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Forord

I Konkurrensverkets uppdrag ingar att fraimja forskning pa konkurrens- och
upphandlingsomrédet.

Konkurrensverket har gett Jan-Eric Nilsson vid Statens vag- och transport-
forskningsinstitut (VTI) i uppdrag att, inom ramen fér Konkurrensverkets upp-
dragsforskning, kartlagga och folja upp utvecklingen efter regelreformeringarna
inom fyra omraden inom transportsektorn: inrikesflyg, taxi, kommersiell tagtrafik
samt bilprovning. Medforfattare till rapporten och tillika huvudforfattare av de
olika marknadsavsnitten har varit Kristofer Odolinski (inrikesflyg), Jan-Erik
Swardh (taxi), Viktoria Liss (jarnvag) samt Johan Nystrom (fordonsbesiktning).

Till projektet har knutits en referensgrupp. Den har bestatt av Johan Nystrom,
(VTI), Staffan Hultén (Handelshdgskolan i Stockholm), Kajsa Hanspers (Uppsala
universitet) samt Pia Bergdahl (Statskontoret). Fran Konkurrensverket har Stig-
Arne Ankner samt Joakim Wallenklint deltagit.

Det ar forfattaren som svarar for slutsatser och bedémningar i rapporten.
Stockholm, december 2012

Dan Sjoblom
Generaldirektor



Tillrattalaggande

Efter att Konkurrensverket publicerade denna rapport i december 2012 har nya
uppgifter kommit fram under maj méanad 2013. Darfor gors nu detta
tillrattaldaggande.

Nya uppgifter pekar pa att priset pa inrikes flygresor, tvart emot VTLs slutsatser i
rapporten, har minskat sedan ar 2001.

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har pa Konkurrensverkets
uppdrag utvarderat konsekvenserna av ett antal reformer som genomforts inom
transportsektorn. En av dessa sektorer avser marknaden for inrikesflyg som
regelreformerades i juli 1992 med avsikt att 6ka konkurrensen och sanka
biljettpriserna.

VTLs slutsats om att priserna pa inrikes flygpriser 6kat med 120 procent sedan ar
2000 har visat sig vara felaktig. I sjdlva verket visar statistik fran bade SAS och
Transportstyrelsen att priserna atminstone sjunkit efter ar 2001.

Den felaktiga statistiken baseras pa information fran Statistiska Centralbyran (SCB)
som mater prisutvecklingen i ett stort antal branscher 6ver tiden, daribland flygets
prisutveckling. Efter att Konkurrensverket publicerat rapporten har det visat sig att
det finns problem med denna tidsserie av priser. VIT har darfor kontaktat
flygbolaget SAS som redovisat information om att deras priser minskade med cirka
10 procent mellan 2001 och 2012. Mellan 2007 och 2011 redovisade ocksa
Transportstyrelsen (da Luftfartsstyrelsen) indexuppgifter avseende priset pa inrikes
flygresor. Under denna period sjonk priset med néstan 20 procent.

Med tanke pa att konsumentpriser i allmanhet 6kade med 16 procent mellan 2001
och 2011 pekar detta pa att priset pa inrikes flygresor, tvart emot VTI:s slutsatser i
rapporten, atminstone har minskat sedan ar 2001.

Lasarna av denna rapport ska ta hansyn till dessa nya fakta nar de tar del av
rapporten.

Stockholm, juni 2013
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Sammanfattning

Pa uppdrag av Konkurrensverket har VTI sammanstallt erfarenheterna av fyra
marknadsforandringar i transportsektorn; inrikesflyg, taxi, jirnvag samt
fordonsbesiktning.

Inrikesflyg*

For att 6ka konkurrensen och sanka biljettpriserna forandrades reglerna for
marknaden for inrikesflyg i juli 1992. Férandringarna innebar att SAS och Linjeflygs
foretradesratt pa marknaden forsvann. Samtidigt togs den prisreglering bort som
hade knutit prisutvecklingen till den generella utvecklingen av konsumentpriser.

Sammantaget gar det att se en utbudsokning mellan 1992 och 2002 medan antalet
avgangar har minskat under perioden 2002-2012. Konkurrensen var svag under de
forsta dren efter marknadsoppningen men under 2000-talet har betydande
forandringar skett och antalet flygbolag som bedriver reguljart inrikesflyg har 6kat.
Lagprisflyget har 6kat sina marknadsandelar

Fram till 1990 hade resandet med inrikesflyg 6kat kontinuerligt under en foljd av ar
och nadde en toppnotering pa 8,7 miljoner passagerare. Den ekonomiska krisen
bidrog till att efterfragan pa flygresor sjonk under borjan pa 1990-talet, men dven en
momsoOkning pd persontransporter och inforandet av X2000 bidrog till en negativ
resandeutveckling for flyget. 1990 ars toppnotering har inte dteruppnatts utan i
stdllet ar antalet resendrer 2011 ca 7 miljoner per ar.

SCBs prisindex visar att fran 1980 fram till och med 1990 1ag biljettpriserna for pri-
vatresendrer relativt konstant i forhallande till konsumentprisindex, vilket ocksa
var syftet med den tidigare regleringen. De narmaste aren efter regelreformeringen
uppvisade biljettpriserna en storre variation men har sedan mitten pa 1990-talet
haft en stadig uppgang. Regelforandringarna har saledes inneburit en viss 6kning
av konkurrensen men utan att atfoljas av sankta biljettpriser.

Taximarknaden

Den 1 juli 1990 avreglerades taximarknaden, nagot som bland annat innebar fri eta-
bleringsritt under forutsattning av att vissa grundlaggande krav pa taxiforarlegi-
timation etc. uppfylldes. Ocksa prissattningen av taxitjanster slapptes fri. Ett viktigt
syfte med reformen var att 6ka taxis mdjlighet att ge god service och att 6ka
tillganglighet bade geografiskt och 6ver dygnet. Man stravade ocksa efter att 6ka
konkurrensen for att kunderna skulle kunna méta rimliga priser.

1 Missvisande uppgifter for prisutveckling inrikesflyg, se tillrdttaldggande sidan 4.



De utvarderingar som genomforts visar att priset pa privata taxiresor har stigit mer
an KPI efter regelreformeringen. Den genomsnittliga arliga prisdkningen 1990-2007
ligger pa ndstan 4 procent, att jamfora med en arlig KPI-6kning pa 2 procent for
samma period. Antalet taxibilar har under samma period, justerat f6r befolknings-
okningen, 6kat med 22 procent.

Produkten taxiresa har emellertid fordandrats, fraimst genom minskade vantetider,
vilket har ett varde for konsumenterna. Samtidigt har produktiviteten pa taximark-
naden minskat, vilket i stor omfattning ar ett direkt resultat av fler bilar ar i trafik.
Inga beddmningar har genomforts av de samlade effekterna av minskad
produktivitet, 6kade priser och battre tillganglighet. Med tanke pa att den kategori
resendrer som anvander taxi torde ha stor onytta av att tvingas vanta lang tid talar
anda mycket for att nettonyttan ar positiv.

Persontrafik pa jarnvag

I proposition 2008/09:176 foreslog regeringen att marknaden {or personresande pa
jarnvag skulle 6ppnas helt, vilket innebar att de strackor dar SJ AB bedrivit trafik
pa kommersiella villkor skulle 6ppnas for nyetablering. I praktiken kunde trafiken
paborjas i december 2011. Propositionens ambition var att skapa en storre dynamik
pa marknaden; att konkurrensen skulle medfora ett 6kat och mer diversifierat
utbud; samt prispress och darmed ett 6kat resande.

Den korta tid som gatt sedan marknadsoppningen har inte inneburit mer dn en
marginell 6kning av antalet avgangar och av nya foretag. Det dr ocksa for tidigt att
uttala sig om konsekvenserna fOr antalet resendrer och for prisnivan. Det ar ocksa
uppenbart att det finns ett antal kvarstdende hinder for att etablera en fungerande
konkurrens. Det finns saledes i nuldget inga méjligheter for en operator att fa
garantier for att kunna sikerstélla en mojlighet att bedriva trafik under ett antal ar i
framtiden. Detta, i kombination med att det ar dyrt att kopa ny rullande materiel
och att det saknas en fungerande andrahandsmarknad for lok och vagnar, kan
verka avskrackande for den som Gvervager nyetablering. Av dessa och av
ytterligare skal ar forutsattningarna for att etablera en fungerande konkurrens
under de narmaste aren begransad.

Fordonsbesiktning

Den 1 juni 2010 reformerades marknaden {or fordonsbesiktning genom att privata
foretag tillats erbjuda sddana tjanster. I reformens forarbeten sags malen vara att
framja ett rationellt och kostnadseffektivt besiktningsforfarande, att bidra till ut-
veckling av ny kontrollmetodik, att bidra till rimliga priser for besiktningstjanster,
att tillgangligheten till besiktningsmadjligheter d@ven fortsattningsvis ska vara god i
hela landet samt att ge kunderna valfrihet och mojlighet att paverka serviceut-
budet.



Marknaden har annu inte genomgatt nagra stora férandringar. Tillgangligheten har
forbattrats nagot genom att fler besiktningsanldggningar 6ppnats men varken pris,
geografisk spridning, flexibilitet vad avser besiktningstider eller kvaliteten pa
besiktningarna har forandrats.
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Summary

Konkurrensverket has commissioned the Swedish National Road and Transport
Research Institute (VTI) to provide an overview of the consequences of four
regulatory reforms in the transport sector during the past 20 years. In brief, the
following core observations have been made.

The market for domestic flights was opened for entry in 1991. After a few years
with prices going both up and down, the last 10 years or so have seen prices
increase much faster than the consumer price index. Patronage first stalled and then
decreased after its 1990 peak. Much of this can be explained by a number of
external changes, i.e. it does not seem to be directly related to the way in which the
market is organised.

The taxi market was deregulated in 1990. Prices for private users have subsequently
increased at twice the speed of consumer prices; negotiated prices for disabled
persons etc. has not increased at the same pace. After the reform, the number of
vehicles has increased by 22 percent. As a result, waiting times have been reduced.

The market for domestic railway services was opened for entry in late 2011. The
degree of entry has since been very small, and it is too early to see any
consequences for ridership and prices of the reform.

The annual, compulsory vehicle control was previously provided by a national
monopolist. This market was opened for entry in 2010. While accessibility for
consumers has improved slightly since some additional inspection sites have been
established, it is too early to see any major consequences in terms of entry. The
government is, however, partitioning the incumbent and gradually selling it on
commercial terms.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har pa Konkurrensverkets upp-
drag genomfort en kartlaggning av konsekvenserna av ett antal reformer som
genomforts inom transportsektorn. Huvuduppgiften har varit att f6lja upp de mal
for forandringarna som formulerats i relevanta propositioner samt att redovisa
konsekvenserna fran ett konsumentperspektiv. Till foljd av uppdragets avgransade
natur baseras rapporten i huvudsak pa en kartliggning av tidigare genomforda
analyser.

Utover de specifika malsattningar som formuleras for varje regelférandring styrs
verksamheten i transportsektorn ocksa av de 6vergripande mal for trafikpolitiken
som riksdagen fattat beslut om. Detta innebar att regelférandringarna ocksa kom-
menteras mot bakgrund av att resurser ska utnyttjas pa ett samhallsekonomiskt
effektivt satt. Om an med delvis olika utformning har detta varit ett 6vergripande
syfte med politiken i sektorn under de &r som férandringarna genomforts.

Rapporten innehéller fyra delar som i avsnitt 2 — 4 behandlar inrikesflyg, taxi,
kommersiell trafik pa jarnvag och bilprovning. Huvudforfattarna till respektive
avsnitt ar Kristofer Odolinsky, Jan-Erik Swardh, Viktoria Liss respektive Johan
Nystrom. I avsnitt 5 ges en sammanfattning av forandringarna medan ett
avslutande avsnitt 6 resonerar kring overgripande fragor med koppling till att
genomfdra uppfoljningar av den art som behandlas.

1.2 De ursprungliga motiven for regleringar

De propositioner som leder fram till beslut i riksdagen om att pa olika sitt reglera
en marknad baseras ofta pa en mangd olika motiv. Har valjer vi att ta den tradi-
tionella valfardsteorin som utgangspunkt for att tolka motiven i termer av mark-
nadsmisslyckanden. Ett sddant forhéllningssatt skulle kunna motiveras av uppfatt-
ningen att institutioner med lang varaktighet, i det hér fallet i form av regleringar,
baseras pa behovet av att hantera grundldggande ekonomiska fenomen. Detta ute-
sluter givetvis inte att regelverket ocksa kan forklaras pa andra satt.

Inom tva av sektorerna har férekomsten av olika typer av stordriftsfordelar legat till
grund for offentliga ingripanden. Jarnvagen, med sitt behov av en omfattande
infrastruktur som forutsattning for att bedriva trafik, brukar anvandas som ett
laroboksexempel pa vad som kan intriffa i franvaro av offentliga ingripanden pa en
marknad med stordriftsférdelar. Farhagan ar att man med en enda dgare riskerar
att fa ett utbud som ar otillrackligt jamfort med vad som ar samhallsekonomiskt
motiverat och darmed ocksa att priserna kommer att vara for hoga. I Vasteuropa
har man i manga ldnder valt att begréansa risken for en sadan situation genom att
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samla alla spar i ett offentligagt monopol. Tanken har varit att sddana foretag kan
ges instruktioner att agera pa ett siatt som ligger narmare ett samhallsekonomiskt
optimum dn om verksamheten bedrivs i privat regi.

Redan under forsta varldskriget fick flyget en strategisk betydelse for stater och
ddrmed kom varje land att vilja ha absolut suveranitet 6ver sitt luftrum. Flygindu-
strin utvecklades med detta som utgangspunkt med en stark dominans av nation-
ella monopol. Ocksa flygplatser har setts som naturliga monopol och darmed ut-
gjort ett delmotiv for de regelverk som funnits. Darutover har ett betydande inslag
av sakerhetstankande legat bakom den offentliga styrningen av sektorn.

Sakerhetsaspekter ar en av forklaringarna ocksa bakom tillkomsten av krav pa arlig
fordonsbesiktning. Utgangspunkten for kravet pa obligatorisk besiktning ar att den
enskilde trafikantens agerande i trafiken har konsekvenser inte bara for den egna
risken att raka ut for olyckor utan ocksa for olycksrisken for andra trafikanter. Tra-
fiksakerheten dr darfor ett exempel pa ett omrade med mer eller mindre betydande
externa effekter. Denna tanke har ocksa baring pa bendgenheten att underhalla det
egna fordonet, dvs. det kan finnas en risk for att d4garens underhall ar mindre om-
fattande om denne inte tagit hansyn till hur fordon med brister i paverkar risken
for ovriga trafikanter.

Den tidigare regleringen av taxi baserades pa ytterligare en typ av marknadsmiss-
lyckande i form av asymmetrisk information. Forekomsten av betydande trans-
aktionskostnader i kombination med att kunderna har begransad anledning att
agera mot hoga priser kan ge upphov till svarigheter for en taximarknad att uppna
full effektivitet. Sarskilt besvarande dr problemet for kunder som inte utnyttjar taxi-
tjanster frekvent. I storre orter kommer kunden séllan tillbaka till samma fordon,
vilket gor att taxiforaren inte forlorar framtida kunder genom att behandla en rese-
ndr pa ett daligt satt. Genom kontroll av tilltrade, dvs. begransningar av antalet
fordon, i kombination med en reglering av taxorna har man forsokt begransa detta
problem.
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2 Regelreformering av marknaden fér inrikesflyg®

Kapitlet inleds med att ge en bakgrund till regelverket inom svenskt flyg (avsnitt
2.1) varefter situationen fore reformeringen av inrikesflyget beskrivs (2.2). Darefter
redovisas de forandringar som genomfdrdes (2.3) liksom regeringens motiv for
forandringarna och dess forvantade effekter (2.4). Avsnitt 2.5 redovisar
utvecklingen under det 20-tal ar som gatt sedan dess att marknaden 6ppnades
medan avsnitt 2.6 drar nagra slutsatser av resonemangen.

2.1 Bakgrund

Det centrala och grundldggande regelverket for den civila luftfarten faststalldes i
och med undertecknandet av Chicagokonventionen 1944. Konventionen ratificera-
des av Sverige 1946 och innebar bland annat att varje land har absolut suveranitet
over sitt luftrum. En sddan suveranitet var naturlig da flygindustrin redan under
forsta varldskriget fick en strategisk betydelse for stater da flyget blev ett militart
verktyg. Detta, tillsammans med hoga sdkerhetskrav, innebar att det skapades stat-
liga flygbolag i manga ldnder och att marknaden blev starkt reglerad i form av till-
standsgivning och priser. Steg mot en mindre reglerad flygmarknad runtom i varl-
den inleddes med att USA avreglerade sin flygmarknad helt 1978. Det dréjde till
slutet av 1980-talet innan Europa pabdrjade en avreglering av flygmarknaden.
(Transportstyrelsen 2010a)

Den svenska regleringen av luftfarten bygger pa Chicagokonventionen och utgors
framst av luftfartslagen (2010:500) och luftfartsférordningen (2010:770). Svensk luft-
fartslagstiftning ar aven till stor del beroende av europeiska 6verenskommelser och
ataganden. Utover luftfartslagen och EU:s regelverk géller Transportstyrelsens®
bestammelser for luftfart. (SOU 2005:4)

EU:s luftfartspolitik har haft en avgdrande inverkan pa svensk luftfart d&ven nar det
galler marknadsfragor. I konkurrenskommitténs delbetdnkande (SOU 1990:58) och
regeringens proposition (1991/92:100) betonas vikten av att harmonisera den
svenska inrikesflygmarknaden med den vasteuropiska marknaden och att forbe-
reda den svenska flygbranschen pa den konkurrens som EU:s avregleringar skulle
innebadra. Genomforandet av EU:s luftfartspolitik skedde genom tre luftfartsspaket,
dar det forsta paketet antogs 1987 och det tredje i juli 1992. Samma manad som det
tredje luftfartspaketet antogs av Europeiska unionens rad* regelreformerades
Sveriges inrikesflyg.

2 Missvisande uppgifter for prisutveckling inrikesflyg, se tillrdttaliggande sidan 4.

3 Luftfartsverket hade denna myndighetsroll samt en produktionsroll fram till 2005 da Luftfartsstyrelsen bildades
och tog 6ver myndighetsrollen. Den 1 januari 2009 gick Luftfartstyrelsen upp i Transportstyrelsen.

4+ Aven kallat Radet eller Ministerradet och &r ett beslutande organ inom europeiska unionen som foretrader
medlemslandernas regeringar.
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2.2 Fore regelreformeringen

Innan reformeringen dominerades marknaden av tva aktorer, SAS och Linjeflyg.
Man hade tillsammans 95 procent av marknaden pa inrikes resor och i praktiken ett
monopol pa primérlinjerna, dvs. de linjer som ingick i dessa bolags inrikes linjenat
(SOU 2005:4). Darutover fanns det ett fatal regionala flygbolag som bedrev trafik pa
destinationer som SAS och Linjeflyg inte ville trafikera.

SAS och Linjeflygs monopol saknade formellt stod i lagstiftningen (Statskontoret
2004). Monopolstallningen baserades i stéllet pa en prisregleringsklausul som inne-
bar att priser behovde godkdnnas av Luftfartsverket, att tillstandet att f4 bedriva
linjetrafik gavs av regeringen - en provning som motiverades av sdakerhetsskal —
och av ett cabotageférbud som innebar ”... att endast svenska medborgare och
juridiska personer kontrollerade av svenska medborgare hade ratt att bedriva trafik
inom Sverige.” (SOU 2005:4, sid. 279)

SAS koncession innebar att man kunde vilja de mest Ilonsamma linjerna medan
Linjeflyg fick en foretradesratt till 6vriga linjer. Det fanns emellertid ocksa en
trafikeringsplikt som innebar att bolagen tvingades trafikera vissa olonsamma linjer
for att fa trafiktillstdnd pa lonsamma linjer. Pa sa sitt garanterades medborgare och
ndringsliv i huvuddelen av landet tillgang till transporttjanster. Genom att priser
och trafikering var reglerat av staten blev priserna relativt enhetliga pa olika linjer.
Detta innebar en korssubventionering, dvs. intakter fran relativt hoga priser pa 1on-
samma linjer anvandes for att subventionera underskott pa andra linjer. (Nutek
1997; Statskontoret 2004)

Ett motiv bakom en reglerad flygmarknad var kraven pa en hog sakerhet. I 6vrigt
motiverades regleringen med att det fanns stordriftsfordelar som medforde natur-
liga monopol och att den garanterade tillgang till transporttjanster i glesbygd. (SOU
2005:4)

2.3 Regelférandringarna

Riksdagens trafikpolitiska beslut varen 1988 lade grunden for en regelreformering
av marknaden for inrikesflyg. Trafikpolitikens nya inriktning blev bland annat att
konsumenterna skulle ha sa stor valfrihet som mdjligt vid nyttjandet av transport-
medel och att en effektiv konkurrens mellan trafikutdvare och transportsystem
skulle kombineras med en 6kad samverkan mellan trafikslag och olika transport-
medel (prop. 1987/88:50). Som ett led i denna utveckling tillsattes konkurrens-
kommittén ar 1989. De gav senare ut ett delbetdankande (SOU 1990:58) som innehdll
forslag pa forfattningsandringar som skulle innebdra ett steg mot en fri flygmark-
nad och att i princip hela inrikesflygtrafiken blev 6ppen for konkurrens mellan
svenska foretag. Motiv och méjliga effekter utreddes av konkurrenskommittén (se
ndsta rubrik).
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Regeringen (prop. 1990/91:87) delade i stort de bedomningar som konkurrens-
kommittén gjorde, men ansag att regelreformeringen behovde goras ettappvis pa
grund av en kapacitetsbegransning pa Arlanda. Begransningen pa Arlanda
befarades leda till att storre foretag skulle fortsétta flyga under attraktiva tidlagen
och tvinga bort mindre foretag, dvs. konkurrensen skulle inte fungera. Enbart en
konkurrens mellan SAS och Linjeflyg skulle darfor tillatas, med undantaget att
andra flygforetag skulle ges 6kade mojligheter att trafikera inrikeslinjer dar SAS
eller Linjeflyg inte bedrev trafik.

Under ar 1990 sjonk antalet passagerare med ca 17 procent och kapacitetsbegrans-
ningen pa Arlanda var inte langre ett problem. Dessutom lade SAS ett bud pa en
aktiemajoritet i Linjeflyg i februari 1992. Detta bidrog till att regeringen i sin propo-
sition (1991/92:100) foreslog ytterligare regelforandringar som i princip skulle inne-
bara fritt intrdde pa den svenska inrikesflygmarknaden. Beslut togs sedan att sa
skulle ske fran och med den 1 juli 1992.

Regelreformeringen innebar att foretrddesratten pa hela primérnatet férsvann for
Linjeflyg och SAS och att mojligheten till konkurrens 6ppnades for nya svenska
aktorer. Dock fastslar propositionen att avsteg fran konkurrens fick ske pa linjer dar
sdrskilda atgarder kunde motiveras av regionalpolitiska skil. Regelreformeringen
var dven en anpassning till EU:s regelverk pa luftfartsomradet d& propositionen
(1991/92:100, Bil. 7 sid. 104) angav att de regler som EU faststallt eller kunde be-
domas faststélla skulle tillaimpas sa langt som mgjligt. Kravet pa att flygbolag be-
hovde soka tillstdnd hos regeringen for att fa bedriva trafik i Sverige avskaffades
forst nar EU:s tredje luftfartspaket borjade tillaimpas i Sverige i augusti 1993.
Cabotageforbudet upphédvdes den 1 april 1997, vilket innebar att dven utlandska
bolag kunde bedriva inrikestrafik i Sverige. (Statskontoret 2004).

2.4 Motiv och forvantade effekter

Som tidigare ndamnts delade regeringen, i sin proposition 1990/91:87, i stort de
bedomningar som konkurrenskommittén gjorde i sin utredning. De motiv som

konkurrenskommitténs hade for en regelreformering av inrikesflyget formulerades
pa foljande satt: (SOU 1990:58, sid. 17);

- Okad valfrihet for konsumenterna och en konsistent trafikpolitik med
likvardiga forutsattningar for olika trafikutovare.

- Forbattrade utvecklingsmojligheter {for flygforetagen och mojlighet for
regional- och charterforetagen att expandera pa den marknad som hittills
varit forbehallen primartrafiken.

- Mera kundanpassade trafiksystem och en 6kad effektivitet inom foretagen.

- Okad flexibilitet med méjlighet att Sppna nya linjer och att snabbt kunna

anpassa trafikutbudet till konsumenternas énskemal.



16

Konkurrenskommittén anvande dven den internationella utvecklingen som motiv,
dar utvecklingen inom EU och en véantad avreglering av flyget inom Vasteuropa
betonades. Ett ndra samarbete med EU inom transportomradet var viktigt, vilket
kravde en harmonisering med den vasteuropeiska flygmarknaden; en avreglering
av det svenska inrikesflyget skulle bli nodvandigt for att fa tillgang till den vast-
europeiska marknaden. Aven trafikens tillvéxt sdgs som ett motiv till en avregle-
ring, dar konkurrenskommittén hanvisade till att den stora 6kningen av antalet
passagerare (se figur 1) gav forutsattningar till en fungerande konkurrens. Del-
betankandet hanvisar dven till att internationella erfarenheter tyder pa att avregle-
ringar inneburit en 6kad effektivitet som i sin tur lett till lagre priser eller battre
service.

Konkurrenskommitténs bedomning var att avregleringen skulle fa foljande effekter:
(SOU 1990:58, sid.18)

- Nya foretag och ett dkat trafikutbud.

- Utvecklingen av nya direktlinjer och nav-ekersystem vid sidan av det
nuvarande primarnétet med Arlanda som centrum.

- Totalt sett lagre biljettpriser genom framst fler typer av rabatter och ett okat
rabattdjup.

- Forbattrad service och storre utbud av kringtjanster.

- Lagre kostnader for regionalpolitiskt motiverade underskottslinjer.

- Mera dynamisk utveckling av flygtrafiken och sannolikt totalt farre
personer som omkommer i trafiken genom att flyget tar resendrer fran

mindre sdkre trafikslag.

Enligt delbetdnkandet var miljoeffekterna svarbedémda vilket berodde pa att luft-
féroreningarna kunde forvantas 6ka om antalet resande med flyg 6kade, samtidigt
som en avreglering kunde innebdra en snabbare modernisering av flygplansflottan
och kortare flygvagar.

I propositionen som innebar ytterligare regelreformeringar anvandes foljande
motiv: “I syfte att 6ka konkurrensen och darmed £ till stdnd sankta biljettpriser
kommer den inrikes flygtrafiken att avregleras” (1991/92:100, Bil. 7 sid. 19). Vidare
angavs att “De atgarder som jag saledes forordar forvantas innebara forbattringar
for konsumenterna i form av service och priser m.m. Den ger dock ocksa den
svenska flygbranschen mdjlighet att strukturera sig pa ett effektivt satt for att
kunna klara den konkurrens som kommer bli foljden av EGs planerade avregle-
ringsatgarder.” (prop. 1991/92:100 Bil. 7 sid. 104)

2.5 Efter regelreformeringen

Regelreformeringen av marknaden for inrikesflyg har beskrivits och f6ljts upp pa
olika satt. Statskontoret (2012) har gjort en genomgang av utvarderingar och upp-
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foljningar pa omradet och pekar pa att det ar vanligt att prisutveckling och utbud
studeras, vilket d&ven redovisas nedan efter en kort redogorelse for resandeutveck-
lingen inom inrikesflyget. Har redovisas utvecklingen under foljande
huvudrubriker; antal resendrer (2.5.1), prisutveckling (2.5.2), utbud (2.5.3) och
marknadssituationen (2.5.4).

2.5.1 Antal resenarer

Inrikesflygets linjenat byggdes ut fran ar 1957 och darefter f6ljde manga ar med en
vaxande trafikvolym maétt som antal passagerare (se figur 1). Toppen naddes 1990
med 8,7 miljoner passagerare for att darefter minska, dar Sveriges ekonomiska kris
var en bidragande faktor. Andra faktorer var troligtvis momsokningen pa person-
transporter och att trafik med X2000 pabdrjades 1990 vilket 6kade konkurrensen
om de langvaga resendrerna.

Figur 1 Antal resendrer med inrikesflyg i Sverige 1960 - 2011.
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Kalla: Trafikanalys (2011).

Den nedatgdende trenden fortsatte fram till 1996 da antalet passagerare okade
under ett antal ar for sedan att minska till f6ljd av terrorattackerna den 11 septem-
ber 2001. Efter en viss aterhdmtning kom nésta stora nedgang hosten 2008 som
hanger samman med konjunkturnedgangen som drabbade varldsekonomin. Antal
passagerare dkade under 2011 jamfort med 2010. Okningen beror troligtvis pa att
nivan var relativt lag under 2010 beroende pa askmolnet efter vulkanutbrott pa
Island och interna arbetsmarknadskonflikter inom flyget som medf&rde brist pa
piloter och flygledare (Trafikverket 2011). Detta i kombination med jarnvagens
problem under vintern 2010 medfdrde en relativt snabb 6kning av antalet passage-
rare med inrikesflyg under 2011.



18

2.5.2 Prisutveckling

Luftfartsverket fick redan 1994 i uppdrag att utvardera regelreformeringen med
avseende pa linjenét, serviceniva och prisutveckling. Man ansag emellertid att ut-
varderingen lag for ndra i tiden efter regelreformeringen. I rapporten siags darfor att
reformen inte kunde beddmas efter sina kortsiktiga effekter pa pris och utbud.
Exempelvis visade utvarderingen att priset 6kade pa en del linjer i konkurrens
samtidigt som priset sjonk pa linjer med endast en operator. (Luftfartsverket 1994)
Det visade sig senare att det 4ven fanns andra skal till att det var svart att utvardera
reformens effekter pa pris.

Svarigheten att jamfora prisutvecklingen betonas ofta i rapporterna om regelrefor-
meringen av inrikesflyget, se exempelvis Bergman (1996), Nutek (1997) och SOU
2005:4. Nutek (1997) anser att det ar svart att faststédlla hur stor del av prisforand-
ringarna som beror pa regelreformeringen och hur stor del som beror pa férand-
ringar av avgifter, branslepriser och pa konjunkturen. Dessutom &r det mdjligt att
mata prisutvecklingen pa olika satt, exempelvis genom listpriser, som innebar att
priset for en viss stracka och biljettkategori studeras, eller genom att anvanda de
genomsnittliga pris som kunderna betalar.> Bergman (2002) papekar att listpriser
kan vara sarskilt missvisande for studier av den langsiktiga prisutvecklingen.
Skilet ar att nya, ofta billigare, biljettyper har inforts 6ver tid och att andelen
passagerare som reser med dessa har okat.

SCB miter prisutvecklingen for privatresendrer inom inrikesflyget, ett prisindex
som ar en av undergrupperna i matningen av konsumentprisindex (KPI).6 SCB:s
berdkningar omfattar ett urval av flygbolag, flygstrackor och biljettkategorier.
Urvalet kan skilja sig fran ar till ar. 2012 ars urval bestod av tre flygbolag, sexton
flygstrackor och 7-9 biljettkategorier per stracka. I figur 2 redovisas prisutveck-
lingen for flygresor tillsammans med KPI och relativprisindex” fér perioden januari
1980-april 2012.

Av figuren framgar att biljettpriserna foljde konsumentprisindex relativt vl fram
till 1991. Under detta ar infordes moms pa flygresor (25 procent) och priset 6kade
da med ca 25 procent (Bergman 2002).® Direkt efter regelreformeringen fram till
mitten pd 1990-talet sjonk priserna nagot, vilket enligt Konkurrensverket (2004)
berodde pa flygbolaget Transwedes etablering pa Arlanda. Fran 2000 och framat
har dock inrikes flygpriser haft en relativt stadig uppgang i forhallande till KPI.

5> Genomsnittpriser dr svara att fa tag i da flygbolagen inte gédrna lamnar ut dessa. Det finns dock exempel dér de
har anvints: férandring av genomsnittspriser for januaril992- december 2000 pa strackor till och fran Arlanda togs
fram av Luftfartsverket vid ett tillfdlle (Luftfartsverket 2001), och finns dven redovisat i regelutredningen (SOU
2005:4). Transportstyrelsen fick ocksa tillgéng till flygbolagens genomsnittspriser tillsammans med antal sélda
biljetter f6r aren 2000-2008 och redovisar en minskning av det genomsnittliga priset pa 7,3 procent i reala termer
(Transportstyrelsen 2009).

¢ Det innebar att prisutvecklingen for affarsresendrer inte ingar i denna métning.

7 Relativprisindex dr berdknat genom att dividera prisindex for inrikesflyg med KPI och sedan multiplicera med
100.

8 Momssatsen dndrades till 12 procent den 1 juli 1993, for att ar 2001 sdnkas ytterligare (fran 12 till 6 procent).
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Den tillfalliga sankningen av biljettpriserna under 2003 kan framst forklaras av att
lagprisbolag etablerade sig pa den svenska marknaden. Bristen pa konkurrens
inom inrikesflyget i kombination med att prisregleringsklausulen avskaffades i och
med regelreformeringen bidrar troligen starkt till att prisutvecklingen har haft en
uppatgdende trend (mer om marknadssituationen for inrikesflyget i senare avsnitt).

Prisutvecklingen for affarsresendrer borjade matas av SCB 1996, men av sekre-
tesskdl upphorde publiceringen av indexserien 2003. Priserna, exklusive moms, for
affdrsresendrer 6kade med 8 procent i reala termer mellan december 1995 och
december 2003, vilket kan jamforas 22 procent under samma period for privat-
resendrerna (SOU 2005:4).

Konkurrensverket har utrett vilka effekter SAS tillimpning av bonusprogram har
haft och kommer fram till att det finns ett empiriskt stod for att bonusprogrammet
har resulterat i hogre biljettpriser. En orsak dr den inldsningskostnad som bonus-
programmet bidrar till, vilket innebar att kunder blir mer lojala och konkurrenter-
nas mojligheter att via pris eller utbud locka 6ver kunder minskar (Konkurrens-
verket 2003).

Figur 2 Prisutveckling for inrikes flygresor, privatresenirer?
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Kaélla: SCB samt egen berdkning.

° Missvisande uppgifter for prisutveckling inrikesflyg, se tillrdttaldggande sidan 4.
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2.5.3 Utbud

Antal avgangar per vecka ar ett utbudsmatt som ofta redovisas i utvarderingar av
regelreformeringen (se Luftfartsverket 1994; Bergman 1996; Nutek 1997; Luftfarts-
verket 2001; SOU 2005:4; Transportstyrelsen 2009). Redovisningen av antalet av-
gangar per vecka varierar mellan olika uppféljningar; i en del uppféljningar redo-
visas enbart avgéangar till Arlanda och Bromma (Bergman 1996, Luftfartsverket
2001 och SOU 2005:4) samtidigt som andra véljer att redovisa avgangar for linjer
med och utan konkurrens (Luftfartsverket 1994 och Nutek 1997).

Nedan redovisas antal avgangar en vecka i januari 1992, februari 2002 och januari
2012. Sedan 1992 har nya flyglinjer till Stockholm inréttats och vissa har férsvunnit.
Dessa flyglinjer finns inte med i tabellen vilket innebér att den inte ger en fullstan-
dig bild av hur utbudet har férdndrats i form av totalt antal avgangar per vecka till
Stockholm. Tabellen visar snarare hur turtatheten till Stockholm har sett ut pa de
storre och stabilare flyglinjerna'® genom &ren.

Tabell 1 Antal avgangar per vecka pa linjer till Stockholm
Jan. 1992 Feb. 2002 Jan. 2010

Goteborg 95 161 98
Malmé 83 153 103
Luled 74 75 61
Umea 72 63 72
Ostersund 52 50 51
Sundsvall 58 46 30
Visby 50 126 68
Jonkoéping 49 40 21
Halmstad 37 58 38
Borlange 50 28 19
Angelholm 66 43 51
Skelleftea 34 32 34
Ronneby 53 37 41
Kalmar 25 30 31
Kiruna 13 14 21
Vaxjo 42 35 49
Karlstad 55 35 21
Kristianstad 37 29 16
Totalt 945 1034 825

Kallor: SOU 2005:4, Luftfartsverket (2002a) och Transportstyrelsen (2010).

10 Av tabellens 18 flyglinjer hade 17 flest antal passagerare under ar 1989 (SOU 1990:58). Under 2010 hade 17 av
tabellens 18 stdder flest antal avresande resendrer fran sina respektive flygplatser (Trafikanalys 2011).
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Totalt sett 6kade antalet avgangar per vecka till Stockholm under perioden 1992-
2002 for att sedan minska. Den procentuella forandringen av antalet avgangar per
vecka pa olika linjer mellan 1992 och 2002 respektive 2010 redovisas i figur 3.

Antalet avgangar per vecka till Stockholm hade minskat pa 11 av 18 flyglinjer
under februari 2002 jamfort med januari 19921 Stora 6kningar finns pa linjerna
fran Goteborg, Malmo, Visby och Halmstad. Mellan 1992 och 2010 har dessa
okningar mattats av.

Forandringar av antalet flyglinjer totalt, dvs. inklusive direktlinjer, har inte f6ljts
upp pa samma satt som forandringar av antal avgangar i rapporter om regelrefor-
meringen, trots att utvecklingen av nya direktlinjer var en forvantad effekt i kon-
kurrenskommitténs delbetankande (SOU 1990:58). Transportstyrelsen (2009) har
dock gjort en jamforelse mellan 2000 och 2008 med hjalp av tidtabellsdatabasen
OAG (Official Airline Guide). Ar 2000 fanns det 21 tvarlinjer'? och 44 inrikeslinjer
fran Arlanda och Bromma. Ar 2008 hade antalet minskat till 14 tvérlinjer och 42
linjer till Stockholm.

Figur 3 Antal avgangar per vecka till Stockholm, procentuell férindring
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Kallor: Egen bearbetning av statistik fran SOU 2005:4, Luftfartsverket (2002a) och Transportstyrelsen (2010b).

Utifran tillganglig statistik i Luftfartsverkets rapporter (1994 och 2002a) och Trans-
portstyrelsens statistik (2012) gar det att utlasa hur antalet flyglinjer i Sverige har
utvecklats sedan regelreformeringen. I januari 1992, dvs. innan regelreformeringen,
fanns det 58 linjer. I februari 2002 hade antalet okat till 72 for att sedan i januari
2012 ligga pa 60 linjer. Sammantaget géar det att se en utbudsckning mellan 1992

11 Det ar dock viktigt att ha i atanke att farre avgangar inte nddvandigtvis innebér farre utbjudna flygstolar da farre
avgangar kan kompenseras av storre flygplan som har fler siten.

12 Direktlinjer mellan andra flygplatser &n Arlanda och Bromma.
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och 2002 i form av antal avgangar per vecka och antal flyglinjer. Denna utbuds-
okning verkar ha fallit tillbaka under perioden 2002-2012.

De stora tekniksprangen for kommersiellt flyg skedde under 1950- och 1960-talet da
jetflyget kom till den civila luftfarten. Under 1960- och 1970-talet borjade allt fler
flygbolag att anvanda sig av jetflygplan vilket 6kade flygsakerheten. Nagon storre
teknikutveckling inom det kommersiella flyget som har kommit flygresenarerna till
del har inte skett under de senaste artiondena, férutom 6verljudsplanet Concorde
som dock aldrig blev en succé och togs ur trafik 2003. Istéllet har flygindustrin pa-
verkats av hogre krav vad galler miljopaverkan vilket har lett till lattare flygplan,
effektivare motorer och battre aerodynamik. (Transportstyrelsen 2010a)

2.5.4 Marknadssituationen

Transportpolitiska propositioner (se prop. 1997/98:56 och prop. 2005/06:160) har
efter regelreformeringen papekat vikten av att f6lja upp marknadssituationen for
inrikesflyget och myndigheter har fatt i uppdrag att gora just detta. Vad sager olika
uppfoljningar om marknadssituationen och konkurrensen?

Konkurrensverket (1998) menar att det finns konkurrensproblem i form av SAS
starka stdllning pa marknaden som forsvarade nyetableringar. Likasa innebar bris-
ten pa start- och landningstider samt ett daligt passagerarunderlag pa vissa flyg-
linjer att det inte var mdjligt att etablera konkurrens mellan flera operatorer.
Samma konkurrensproblem hanvisar Konkurrensverket till i en senare rapport
(2004) dar man aven pekar pa flygbonusprogram och tilldelningen av start- och
landningstider — sa kallade slots — som konkurrensbegransande faktorer. Konkur-
rensverkets uppfoljning (1998) av marknadsutvecklingen kom fram till att forvant-
ningarna pa regelreformeringen var hogt stéllda, men att det ar viktigt att ha i
atanke att dessa forvantningar kom vid en tidpunkt da passagerarutvecklingen for
inrikesflyget hade mer an fyrdubblats under en femtonarsperiod (se figur 1).

Ar 2001 gav regeringen Luftfartsverket i uppdrag att kartlagga marknadssitua-
tionen och utreda forutsattningarna for en utvidgad upphandling av flygtrafik
(prop. 2001/02:20). Luftfartsverket konstaterade att nyetableringar hade skett, men
att konkurrensen enbart fanns pa tre linjer och att effekten av den konkurrensen var
begransad pa grund av kapacitetsrestriktioner pa Bromma flygplats. En slutsats ar
att de forvantningar som fanns pa ckad konkurrens och lagre biljettpriser inte hade
infriats. (Luftfartsverket 2001) Aven Statskontoret papekar att konkurrens saknas
pa flertalet linjer och att vissa forbindelser hade fa konkurrenter trots ett stort kund-
underlag (Statskontoret 2004).

Transportstyrelsen (2009) behandlar vad som har héant pa inrikesflygmarknaden
under 2000-talet. Dar framgar bland annat att antalet flygbolag som bedriver
reguljart inrikesflyg 6kat. Man gor dven en analys av flygbolagsstrukturen, nagot
som har forandrats till f6ljd av regelreformeringen. Idag finns nya typer av
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flygbolag, som exempelvis flygreseorganisationer och leverantorer av kapacitet
som inte bedriver egen trafik; dvs. de hyr ut flygplan och besattning at andra
flygbolag, sa kallad wet lease.

Gotlandsflyg, Hoga Kusten Flyg och Umeaflyg, ar exempel pa organisatorer som
sluter avtal med flygbolag som genomfdr transporter for egen rakning. Det innebér
att flygreseorganisatorerna inte behover ett drifttillstdnd. De skoter istéllet den
kommersiella delen sdsom biljettfdrséljning och marknadsféring. Aven
marknadsandelar for olika flygbolagsstrukturer redovisas i rapporten (Transport-
styrelsen 2009) dar SAS har stétt for en stor minsking (fran 73 procent 2001 till 47
procent 2008) samtidigt som en stor procentuell 6kning har skett for lagprisflyget.
Flygreseorganisatorerna har sedan starten okat sin marknadsandel. (Transport-
styrelsen 2009) Aven forekomsten av wet lease har dkat, vilket framst beror pa att
det ger flygbolag en storre flexibilitet. Till en borjan anvandes wet lease for att 16sa
tillfalliga kapacitetsbehov, men har pa senare tid &ven anvants mer langsiktigt som
en strategi da den fasta kapitalkostnaden for ett flygplan ar stor. (Luftfartsstyrelsen
2007).

Flygreseorganisatorernas intdg pa marknaden, som till en borjan préaglades av en
del konkurser, gjorde att Luftfartsverket (2002b) granskade dem ur ett konsument-
perspektiv. Man kom fram till att flygreseorganisatorerna ofta hamnade utanfor det
regelsystem som ska skydda konsumenten. I och med inférandet av EUs forord-
ning (261/2004) om flygpassagerares rittigheter, omfattas dven organisatorer av
detta regelsystem (Luftfartsstyrelsen 2006).

2.6 Slutsatser

Det ar ganska tydligt att konkurrenskommitténs och regeringens (prop. 1990/91:87)
forvantningar pa en regelreformering var 6veroptimistiska. Forvantningarna ska
emellertid ses i ljuset av den stadiga uppgangen av antalet flygpassagerare sedan
1960-talet och att det var fOrst efter publiceringen av delbetankandet som antalet
resendrer med inrikesflyg sjonk kraftigt. I propositionen (1991/92:100) som innebar,
i princip, ett fritt intrdde pa den svenska inrikesflygmarknaden var séledes for-
vantningarna inte lika stora. I propositionen anges att syftet med regelreforme-
ringen var att ” ... 6ka konkurrensen och darmed f3 till stdnd sankta biljettpriser...”
(1991/92:100, Bil. 7 sid. 19).

Konkurrensen var till en borjan lag och SAS kunde utnyttja sin dominerande stall-
ning. Under 2000-talet har konkurrensen till viss del okat, vilket bland annat ny-
etableringar av bolag och det 6kade antalet avgangar per vecka pa vissa flyglinjer
har visat. Sverige ar dock en liten marknad for inrikesflyg och ménga linjer har fatt
mota en relativt stark konkurrens fran taget. Det passagerarunderlag som flygbolag
skall konkurrera om ar darfor i manga fall for litet for att ge utrymme for mer dn en
operator pa en flyglinje. P4 nagra av huvudlinjerna erbjuder emellertid konkurre-
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rande bolag tjanster och det finns ocksa en viss ytterligare nyetablering pa forbin-
delser med svagt resandeunderlag.

Ocksa utvecklingen av biljettpriserna ger indikationer pa att konkurrensen mellan
flygbolagen inte har varit sarskilt hog. Pa ndgra av huvudlinjerna erbjuder konkur-
rerande bolag tjanster och det finns ocksa en viss ytterligare nyetablering pa for-
bindelser med svagt resandeunderlag.

Fran mitten av 1990-talet har dock prisutvecklingen visat en stadig uppgang med
relativt sma variationer. Detta skulle kunna forklaras av att antalet passagerare
under hela 1980-talet fortsatte att 6ka stadigt, dvs. efterfragan pa flygresor 6kade
samtidigt som en prisregleringsklausul holl priserna i nivd med den allméanna pris-
utvecklingen. Nagot forenklat har detta skapat ett efterfragedverskott som efter
regelreformeringen innebdr att priset drivs upp mot en jamvikt och den efterfra-
gade kvantiteten minskar, dvs. vi ror oss langs med efterfragekurvan, samtidigt
som utbudet under denna period har varit relativt konstant.

I flera avseenden har inrikesflygets marknadsoppning fatt oonskade konsekvenser.
Det ar emellertid inte uppenbart eller ens sarskilt troligt att utvecklingen hade varit
radikalt annorlunda om regelverket hade bibehallits. Férutom konjunkturutveck-
lingen, som paverkar marknaden oavsett forekomsten av konkurrens, har ocksa
andra omvérldsforandringar av betydelse for marknaden intraffat. Konkurrensen
har exempelvis skarps visavi tagtrafiken. En konsekvens ar att en relativt omfat-
tande flygtrafik mellan Stockholm och négra stader dar skillnaden i tidsatgang
mellan tag och flyg inte dr sa stor har minskat radikalt.

En utvdrdering av avregleringen fran ett valfairdsekonomiskt perspektiv ar ocksa
problematisk med tanke pa att en betydande del av trafiken tidigare kunde genom-
foras tack vare en betydande grad av korssubventionering. Priset var hogt i nagra
tunga reserelationer. SAS och Linjeflyg hade emellertid till uppdrag att bedriva
trafik i vissa reserelationer dar detta inte var kommersiellt motiverat. Man hade
emellertid mojlighet att halla olonsam trafik under armarna tack vare att det inte
var mojligt for konkurrenter att etablera konkurrerande trafik pa de lonsamma
linjerna.

Sadan korssubventionering har eliminerats till f6ljd av att det inte langre finns maj-
ligheter att betala gungor med karuseller.’® Forutom att trafiken pa nagra forbindel-
ser har minskat har detta i stéllet fatt till foljd att staten via Rikstrafiken, numera
Trafikverket, upphandlar ett antal forbindelser av regionalpolitiska skal. Korssub-
ventioneringen har darmed ersatts med direkta subventioner pa marginella rese-
relationer dar goda alternativ till flyget saknas.

13 Det kan fortfarande finnas linjer som inte ger full kostnadstackning men som anda técker sina
marginalkostnader. Om ett bolag fortsétter att bedriva sadan trafik tack vare att man matar in resenérer till andra
forbindelser sa raknas detta inte som korssubvention utan utgor en normal kommersiell trafik som &r sjalvbarande
sett som helhet.



25

3 Regelreformeringen av taximarknaden

I kapitlet ssmmanfattas de utvarderingar som syftar till att beskriva och analysera
effekterna av regelreformeringen av taximarknaden. Avsnitt 3.1 ger en bakgrund
till forandringarna medan avsnitt 3.2 diskuterar marknadsmisslyckanden pa
taximarknaden. Avsnitt 3.3 sammanfattar resultaten av de utvarderingar som
genomforts medan avsnitt 3.4 innehaller en avslutande diskussion.

3.1 Bakgrund

Av Statskontoret (2004, s. 136) framgar att den reglering av taximarknaden som
fanns fore 1990 bidrog till brister betraffande kundservice och effektivitet inom
taxindringen. Det konstaterades ocksa att det ar svart att pa administrativ vag
reglera fram en effektiv marknad (ibid). Detta ledde i sin tur till att taxiutbudet blev
for lagt med 1ag serviceniva och langa vantetider till f6ljd. Dessutom utgjorde den
begransade konkurrensen ett hinder mot utvecklandet av nya affarsidéer. Lind och
Wigren (1993a) konstaterar att producentintresset vagde tungt vid myndighets-
beslut om antalet bilar, med konsekvensen att det var svart att fa tag pa en taxi.

Med avstamp i ovanstdende regleringsmisslyckande, och det i prop.1987/88:50,
5.266 beskrivna faktum att den langtgaende regleringen pa taximarknaden strider
mot Overordnade principer om fri etablering och fri konkurrens som galler for
naringspolitiken i vart land, regelreformerades taximarknaden i Sverige ar 1990.
Foljande huvudsakliga férandringar genomfordes:

e Frén att varje taxibil behovde tillstdnd utifran behovsprévning inférdes fri
etableringsratt.

o Akarna behgvde inte langre tillhra nagon bestillningscentral, nagot som
tidigare varit fallet.

e Prisregleringen avskaffades till forman for fri prissattning.

e Skarpt lamplighetsprovning.

e Sarskilda krav betrdffande taxametrar och prisinformation.

Som beskrivs i prop. 1987/88:50, s. 4 genomfors alltsa en omfattande forandring av
taximarknaden, vilket huvudsakligen innebar att behovsprévningen slopades och
att taxitaxan slapps fri. Denna dkade frihet kombinerades med ett antal grundlag-
gande krav fran samhallets sida. Exempelvis skédrptes lamplighetsprovningen av
forare, tillstandsinnehavarnas lamplighet f6ljd upp, atgarder vidtas mot olaga tra-
fik, det finns foreskrifter om kvittoskrivande och registrerande taxametrar. Den
reglerade taxan har ersatts av bestimmelser som innebar, att den taxa som tillam-
pas skall kunna vara kand fore resan.

Direfter har reglerna andrats vid flera tillfillen. Ar 1998 kom en ny
yrkeslagstiftning och tre ar senare nya regler om konkurrensundantag for viss
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taxiverksamhet (Statskontoret, 2004). Dessutom har skarpta regler om
prisinformation och taxilegitimation successivt inforts under aren 1991-1995
(Statskontoret, 2004, s. 65). Ar 1999 inférde Vagverket en forordning om
jamforelsepriser (Regelutredningen, 2005, s. 473).

Enligt Statskontoret (2012, s. 115), baserat pa prop. 1987/88:50 och 1987/88:78, fanns
foljande mal for regelreformeringen:

e Oka taxis forutsittningar till en béttre service och tillgéanglighet bade
geografiskt och 6ver dygnet.

o Oka konkurrensen med rimliga priser.

e Effektivisera uppdrags- och bestallarverksamheten.

e DPressa priserna for den offentliga upphandlingen av taxiresor, dvs.
fardtjanst, skolskjutsar och dylikt.

I prop. 1987/88:50 ges foljande beskrivningar om vad som forvantades hdanda efter
regelreformeringen: “bittre tillginglighet, bide geografiskt och dver dygnet (s. 263), en
effektiv uppdrags- och bestillningsverksamhet (s. 263), utrymme for nya foretagsidéer (s.
265), nyetablering inom niringen dir en sidan utékning av taxiutbudet rimligvis bor leda
till en prispress nedit (s. 268), forbittrad kundservice och en allmint sett fornyelse av
niringen” (s. 269). Dartill sags pa s. 36-37 att "det pi sikt gynnsammaste for
taxibranschens utveckling mot storre effektivitet och serviceformdiga dr att det skapas en
konkurrenssituation genom en friare etableringsritt och taxesittning”.

Ett relativt stort antal rapporter, promemorior, uppsatser etc. har allt sedan regel-
reformeringen utvarderat dess effekter. Statskontoret (2012, s. 122) konstaterar att
de allra flesta studierna &r av beskrivande art och inte gor nagot forsok att kvanti-
fiera utfallet i férhallande till de mal som regelreformeringen syftade till. Det beror
sa gott som uteslutande pa att det ar genuint svart att sarskilja de effekter som har-
ror fran regelreformeringen fran de effekter som skulle ha uppstatt utan regelre-
formeringen. Detta papekar dven Statskontoret (2004, s. 21) som menar det helt en-
kelt inte ar mojligt att veta hur utvecklingen skulle ha sett ut utan regelreforme-
ringen. Detta dr viktigt att halla i minnet nar tidigare analyser presenteras.

En annan viktig aspekt vid utvdardering av det forandrade regelverket for taxi-
marknaden ar det regionalpolitiska perspektivet. Konkurrensverket (1996) papekar
att det ar viktigt att vara medveten om att forutsattningarna for taxindringen skiljer
sig markant mellan olika delar av landet, huvudsakligen pga. skillnader i befolk-
ningstathet. Nutek (2006) analyserar regelreformeringen utifran ett regionalt per-
spektiv.

I ndsta avsnitt beskrivs hur marknadsmisslyckanden kan uppsta pa taximarknaden.
Darefter beskrivs de utvarderingar/analyser som gjorts pa omradet. Avslutningsvis
finns ett kortare diskussionsavsnitt.
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3.2 Marknadsmisslyckanden pa taximarknaden

Manga av de analyser som genomfdrts av marknader som reformerats i Sverige
studerar parallellt flera olika delmarknader. Statskontorets (2004:28) analys inriktas
pa sex olika marknader, forutom taxi @ven el, post, tele, inrikesflyg och jarnvag. En
viktig iakttagelse ar att taximarknaden i vasentliga drag skiljer sig fran de 6vriga
marknaderna. I taxibranschen finns vare sig naturligt monopol eller en marknads-
dominerande aktor utan istdllet bestar branschen av manga sma foretag. Det med-
for att det for en fungerande marknad viktiga villkoret om ldga intrddesbarriarer i
stora drag ar uppfyllt. Dessutom finns ingen statlig aktor inom taxibranschen,
vilket det gor i de 6vriga namnda regelreformerade marknaderna.

Det ar istéllet transaktionskostnaderna och problem med asymmetrisk information
som gor att kunderna har laga incitament att agera, vilket medfor svarigheter for en
taximarknad att uppna full effektivitet. Den tidigare prisregleringen innebar att
detta problem kunde hanteras.

Informationsasymmetrin avser framst privatkunder och sarskilt sddana som inte
utnyttjar taxitjanster frekvent. Lind och Wigren (1993a) poangterar att kunden, sar-
skilt i storre orter, sdllan kommer tillbaka till samma forare, vilket gor att foraren
inte forlorar framtida kunder genom att behandla en kund pa ett daligt satt. Detta
gor det svart for den osynliga handen att fora taximarknaden mot full effektivitet.
Lind och Wigren (1993a) papekar dven att det inom taximarknaden ar relativt latt
att hitta stressade och okunniga kunder som gar att lura, exempelvis vid tagsta-
tioner eller flygplatser.

Problem med bristfallig information for konsumenter torde dock vara mindre inom
vad avser offentligt upphandlad taxitrafik, bland annat f6r handikapptransporter.
Det finns darmed anledning att tro att avregleringen ér till storre gagn for offentliga
kunder pa taximarknaden. Regelutredningen (2005) betonar ocksa att det dr inom
delmarknaden taxitjanster bestdllda i forvag med langa kontrakt som koparen av
tjansterna har den storsta makten.

Ett annat tydligt problem inom taxindringen &r oredovisade inkomster och annan
brottslighet. Med ménga sma aktorer okar risken for detta med resultatet att kon-
kurrensen snedvrids.

Taximarknaden ar ocksa heterogen och har en tydlig lokal pragel. Eftersom ett tyd-
ligt mal med regelreformeringen var att 6ka tillgangligheten med hjélp av fri eta-
bleringsratt kan effekten bli att tillgangligheten okar i storstadsomraden dar det
tack vare ett storre kundunderlag dr Ionsamt att etablera sig inom naringen. I
mindre tatbefolkade omraden kan tillgangligheten i stdllet minska.

Slutligen dr en podng i frdgan om marknadsmisslyckanden att vissa marknader
aldrig kommer att fungera pa ett riktigt effektivt sitt, utan de kommer standigt att
ga mellan att vara ett “regleringsmisslyckande” och ett ”avregleringsmiss-
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lyckande”. Nutek (2007) menar darfor att fragan blir att ta stallning till vilken regle-
ringsregim effektivitetsforlusterna minimeras.

3.3 Genomforda utvarderingar

Fore regelreformeringen av taximarknaden fanns cirka 6700 taxiforetag som hade
cirka 11 500 fordon. Strax efter regelreformeringen hade antalet fordon 6kat med
cirka 3000. I september 2007 fanns omkring 15 000 fordon uppdelat pa cirka 7 600
foretag (Konkurrensverket, 2007, s. 142, 145). Med hansyn taget till Sveriges befolk-
ningsokning mellan 1990 och 2007 innebar det en 6kning av antalet bilar med cirka
22 procent. Den genomsnittliga arliga prisokningen 1990-2007 ligger pa nastan 4
procent, att jamfora med den arliga KPI-6kningen pa 2 procent for samma period
(SCB, 2008).

Regelutredningen (2005) drar slutsatsen att regelreformeringen har medfoért 6kade
priser, forbattrad lonsamhet, 6kad sysselsattning, minskade relativa inkomster,
minskad marknadskoncentration samt 6kad tillganglighet. Det finns inga syste-
matiska empiriska studier som visar att vantetiderna har minskat utan detta ar
istallet att betrakta som den allmdnna uppfattningen (Regelutredningen, 2005, s.
493).

Det finns flera tankbara forklaringar till en prisokning som 6verstiger KPIL. Regel-
utredningen (2005, s. 491) tar upp tre majliga skal: (i) den tidigare prisregleringen
hade gett upphov till ett prisokningstryck, (ii) foretagen kunde anvanda sin mark-
nadsmakt nar prisregleringen avskaffades och (iii) kvaliteten pa taxitjanster okade.
Man gor bedomningen att kvalitetsforbattringen dr den framsta orsaken till de
relativa prisokningarna (ibid, s 503). Produkten taxiresa har forandrats och den
minskade vantetiden pa taxi har ett hogt varde for konsumenterna och ger saledes
utrymme for relativprisdkningar. Matproblem gor det emellertid principiellt svart
att svara pa huruvida relativpriset pa taxitjanster verkligen har stigit efter regel-
reformeringen eftersom samma tjanst inte langre finns pa marknaden.

Konkurrensverket (2007, s. 153) menar att regelreformeringen medfort kraftigt
minskade vantetider pa taxi, vilket maste anses ha medfort icke obetydliga sam-
héllsekonomiska vinster. Betraffande prisokningen anser Konkurrensverket (1996)
att dess roll i marknadsforandringarna som helhet ofta 6verdrivits, eftersom till-
gangligheten for flertalet av kunderna ar det absolut viktigaste attributet for en
taxiresa. Det ar forst och framst tillgangligheten som ger taxi en konkurrensfordel
jamfort med transporter med offentliga kommunikationsmedel. Ytterligare en
aspekt ar att en individs tidsvarde kan variera stort over olika situationer och att i
en situation med mycket hogt tidsvarde inte fa tag pa en taxibil torde medfdra stora
kostnader. Hogre priser innebar darfor inte nddvandigtvis att konsumenterna far
det simre, eftersom kvaliteten pa tjansten samtidigt kan 6ka. Lind och Wigren
(1993b) poangterar dock att det borde ha varit mgjligt att fore regelreformeringen
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ha forutsatt ett 6kat antal bilar'* och darmed hogre priser och inte lagre. Denna
uppfattning delas dven av Regelutredningen (2005, s. 500).

Statskontoret (2004:28, s. 17) fick av Regelutredningen i uppdrag att kartlagga och
analysera den politiska processen i samband med regelreformeringen av sex mark-
nader, daribland taxi. Ocksa Statskontorets 6vergripande slutsatser ar att regel-
reformeringen lett till 6kad konkurrens och utbud, sarskilt i storstader och storre
tatorter, forbattrad kundservice genom kortare vantetider och en prisutveckling pa
privatresor som overstiger saval KPI som NPIL Daremot ar det oklart hur tillgang-
ligheten i mindre tatbefolkade omraden har paverkats, samt hur kostnadsutveck-
lingen har sett ut for samhallsbetalda resor.

Nutek (1996) analyserar prisforandringar och konkurrens pa taximarknaden efter
avregleringen ur ett regionalt perspektiv. Sverige delas upp i storstads-, 6vriga
urbana- och glesbygdskommuner. Sammantaget konstaterar man att priset pa
privatresor stigit nagot mer @n KPI under perioden juni 1990 till september 1996.
Dock finns inget entydigt samband mellan kommuntyp och prisnivan pa en viss
typresa. Att prisskillnaderna mellan olika ortstyper ar relativt sma kan bero pa att
tjanstens kvalitet, i form av bland annat véntetid, varierar.

Nutek (1996) konstaterar vidare, med reservation for kvaliteten i uppgifterna, att
den genomsnittliga kostnaden for en fardtjanstresa 6kat med ca 18 procent mellan
1989 och 1994 jamfort med en KPI-6kning pa ca 32 procent under samma period.
Uppdelat pa kommuntyper visar resultatet att det framst ar i storstadskommu-
nerna som kostnadsutvecklingen for fardtjanst har varit lag sedan regelreforme-
ringen. De storsta kostnadsokningarna har skett i de glesbygdskommuner som
saknar konkurrens. En mojlig forklaring, som ar svar att mata, till gynnsam kost-
nadsutveckling i storstadskommunerna &r att kvaliteten pa fardtjanstresor kan ha
minskat, ndgot som i sa fall har yttrat sig genom 6kade krav pa samakning och for-
bestallning (Nutek, 1996, s. 13).

Regelutredningen (2005, s. 489) konstaterar att det saknas officiell statistik for de
konsumenter vars priser inte mats i KPI. Darfor dr det svart att svara pa hur pri-
serna pa offentligt betalda taxiresor har utvecklats efter regelreformeringen.
Priserna for landstingets resor har dock dkat i langsammare takt dn priserna for
privatresor, vilket kan vara ett tecken pa 6kad marknadseffektivitet genom pris-
diskriminering, dvs. att man har majlighet att ta olika mycket betalt for samma
produkt av olika kunder (Ibid, s. 29). Fore regelreformeringen tog taxiforetagen ut
samma pris for samhallsbetalda resor som for privatfinansierade resor (Regel-
utredningen, 2005, s. 488). Detta kan tala for att den 6kade konkurrensen i kombi-
nation med mdjligheten att upphandla samhallsbetalda taxiresor har haft en positiv
effekt pa kostnaderna (Statskontoret, 2004, s. 143). Det framgar dock inte huruvida
aven landstingens resor har 6kat mer i pris an KPI eller hur kvaliteten pa dessa
resor har forandrats. Regelutredningen (2005) betonar att delmarknaden dar pris

14 Det vill siga det som inom mikroekonomin beskrivs som en rérelse utmed en utbudskurva.
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och tillganglighet férhandlas fram i fortid via langa kontrakt ger koparna storst
makt, vilket kan vara en forklaring till att de samhallsbetalda taxiresorna sedan
regelreformeringen 6kat mindre i pris jamfort med privata taxiresor.

SCB (2008) analyserar registerdata med fokus pa forandringar i taxindringen sedan
regelreformeringen. Den genomsnittliga arliga prisokningen 1990-2007 ligger pa
knappt 4 procent, att jamféra med KPI-6kningen pa 2 procent for samma period.
Fler analyser av taximarknaden kan goras for tidsperioden 1996-2008 tack vare en
forfinad indelning av naringsbranscher i SCB:s statistik. Marknaden kan sdgas ha
stabiliserats under denna period efter en trolig 6veretablering direkt efter regel-
reformeringen. Detta mérks dels pa minskningen av antalet konkurser inom bran-
schen men till viss del 4ven pa en 6kning av foretag med sex bilar eller fler under
denna tidsperiod. Vidare har bade sysselsattningen och antalet bilar 6kat sedan
regelreformeringen. Betrdffande sysselsattningen gors dock inte nagon jamforelse
med relevant jamforelsegrupp.

Hanspers och Hensvik (2011) anvander sig emellertid av jamforelsegrupper i sin
analys av arbetsmarknadseffekter av regelreformeringen av taximarknaden. Deras
jamforelse gors framst med servicesektorn som helhet och baseras pa registerdata.
Man visar att sysselsadttningen har dkat ndgot som helhet, dock kraftigt for utlands-
fodda och personer i dldern 50-64 ar. Lonerna har sjunkit for de anstallda i taxi-
branschen relativt jaimforelsegrupperna, ndgot som aven galler sjukskrivnings-
nivaerna.

Konkurrenssituationen pa taximarknaden i de 29 stOrsta tiatorterna har analyserats
for dren 1992 och 1995 diar marknadsformen bestams utifran hur stor andel av taxi-
bilarna som var knutna till de tre storsta bestallningscentralerna (Lind och Sonne-
gard, 1992; NUTEK, 1996). Resultatet visar en viss minskning av antalet monopol-
marknader mellan 1992 och 1995 men fortfarande &r 1995 definierades nio av dessa
marknader som monopol alternativt ndstan monopol (Regelutredningen, 2005,
Tabell 9.1).

Aven Nutek (2007) visar att huvudeffekten av regelreformeringen ar ett hogre pris
men en minskad véntetid. Det senare galler framst i storstiderna, dar regelreforme-
ringen i stort sett maste ses som en framgang. Aven nya tjanstekoncept och inno-
vationer som ér till gagn for konsumenterna har uppkommit. Nutek (2007) ndmner
fasta priser pa populdra strackor, kombinationstjanster sasom flygtaxi och tagtaxi,
samt mindre och enklare bilar med lagre taxa (sa kallade minicabs). Regelutred-
ningen (2005, s. 479) anser daremot att den 6kning av innovationerna pa taximark-
naden som forutsags i forarbetena infor regelreformeringen i huvudsak har utebli-
vit, en dsikt som delas av Konkurrensverket (1996, s. 19). Det skulle bero pa att det
ar svart att ta patent, och darmed fa Ionsamhet, pa nya koncept inom taxinaringen.
Det kan givetvis ocksa forklaras med att det ar svart att tanka sig innovativa 10s-
ningar for att leverera denna typ av tjanst.
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Taxibranschens arbetsproduktivitet efter regelreformeringen har minskat relativt
naringslivet som helhet, vilket delvis forklaras med att antalet korningar per bil
troligtvis har minskat (Regelutredningen, 2005, s. 501). Detta forefaller helt naturligt
eftersom vantetiderna pa taxi har minskat efter regelreformeringen. Huruvida pro-
duktivitetsfallet vags upp (och kanske mer dartill) av battre tillganglighet ar inte
helt klarlagt. Vad som avgor om de kortare vantetiderna ar effektiva dr kundernas
vantetidsvarde. Dock kan konstateras att taxiresendrers vantetidsvarde formodli-
gen ar hogt. Dessutom innebar sjdlvselektionen att individer som just for tillfallet
har ett hogt tidsvarde valjer att dka taxi. Med langa vantetider férsvinner mojlig-
heten till en kort restid.

Emellertid finns det taxiresendrer som har mdjlighet att boka sin resa med relativt
lang tidshorisont. Detta faktum borde kunna utnyttjas av branschen for att pris-
diskriminera. Ett nytt foretag inom taxindringen &dr Blataxi som pa sin hemsida,
www.blataxi.se, under rubriken “Hur kan vi halla sa laga priser” skriver: “Sedan
taxibranschen avreglerades har taxipriserna fordubblats. Taxipriserna har dessutom okat
dubbelt sd mycket som taxibolagens kostnader. Detta pd grund av brister i etablerade
affirsmodeller men dven pd grund av branschens ointresse av att ge resendrerna ligre
priser. En vanlig taxibil stdr stilla den storsta delen av tiden, eller far runt och forsoker jaga
kunder. Detta dr bade ett resultat av, och en orsak till, de higa taxipriserna i Sverige. Med
en betydligt hogre beliggningsgrad kan vi hilla betydligt ligre priser. Vi erbjuder samma
service, samma sikerhet och samma komfort som andra seridsa bolag. Dock ska man tinka
pd att boka vira resor i god tid eftersom vira liga priser skapar en hig efterfragan. Sarskilt
for vdra resor till och frin Arlanda rekommenderar vi vdra kunder att boka sd tidigt som
mojligt.”

Exemplet visar att fOretaget letar upp resendrer som ar villiga att gora avkall pa
tillgangligheten och pa sa satt kan erbjuda lagre priser. Det dr dven intressant att
konstatera hur man tydligt beskriver de mekanismer som har verkat pa marknaden
och sjdlva erkadnner att de ofta inte kan genomfora korningar pa kort varsel. Har ar
alltsa ett exempel pa hur olika marknadssegment kan tillfredstallas genom olika
avvagningar mellan pris och tillganglighet. Det dr svart att tanka sig att denna
uppdelning varit majlig om inte behovsprévningen och prisregleringen avskaffats.

Statskontoret (2004:28, s. 139) papekar dven att de regelforandringar som succesivt
inforts pa taximarknaden efter regelreformeringen utgor ett problem genom att det
skapas en langsiktig osdkerhet om spelreglerna pa marknaden. Vidare havdas att
de omstadllningsproblem som en regelreformering skulle innebédra missbedomdes
och underskattades (ibid s 140). I synnerhet galler det kundens stéllning i relation
till producenten samt avsaknad av konkurrens pa lika villkor. Till f6ljd av att be-
hovet av tillsyn 6ver den reformerade taximarknaden underskattades och under-
dimensionerades tillsynsverksamheten.

Flera utvarderingar har dven pekat pa den 6kade brottsligheten inom taxinaringen
efter regelreformeringen, vilket bland annat yttrar sig i oredovisade intdkter. Dock
torde rimligtvis den rena svarttaxiverksamheten dar privatpersoner kor taxi i egen


http://www.blataxi.se/
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bil inte oka till f6ljd av regelreformeringen. I den utstrackning det ar den laga till-
gangligheten som ger upphov till efterfragan pa svarttaxi torde regelférandring-
arna verkat i motsatt riktning. Konkurrensverket (2007, s. 150) papekar dven att
svarttaxi forekom dven fore regelreformeringen.

Som flera (exempelvis Statskontoret 2004:28) papekar ar det pa en marknad mycket
viktigt med kontrollinstanser som bedriver tillsyn och ser till att konkurrensen inte
snedvrids. Vagverket och Lansstyrelserna har haft delat myndighetsansvar for till-
synen och flertalet utvarderingar pekar pa att en myndighet borde ha huvudan-
svaret for denna tillsyn (Regelutredningen, 2005, s. 504). Utredningen foreslog d@ven
ett genomforande av reformer for battre ordning nér det galler redovisningen av
inkomster pd taximarknaden. Numera ar Transportstyrelsen tillsynsmyndighet for
taxitrafiken.

Regelutredningen (2005) anser att problemen med asymmetrisk information till viss
del har avhjélpts genom regler om tydligare prisinformation och att arbetet med att
starka konsumenternas stallning pa taximarknaden maste fortsatta.

3.4 Diskussion

Sammanfattningsvis finns en stor samsyn mellan ett antal utvarderingar om att
priset pa privata taxiresor har stigit mer dn KPI efter regelreformeringen samtidigt
som vantetiderna har minskat. I och med de minskade vantetiderna ar tjansten taxi-
resa fore regelreformeringen inte jamforbar med tjansten som tillhandahalls efter
regelreformeringen och den faktiska relativprisforandringen gar darmed inte att
med sdkerhet uttala sig om.

I prop. 1987/88:50, s. 268 konstaterades att ”en nyetablering inom niringen dir en
sddan utokning av taxiutbudet rimligvis bor leda till en prispress neddt”. Vid en
tillampning av mikroekonomisk teori dr det emellertid inte en 6kning av utbudet'®
som skett utan snarare en rorelse utmed utbudskurvan. Detta kallas inom
nationalekonomin for en 6kad utbjuden kvantitet, vilken beror pa att taxan slapps
fri och taxindringen kan 6ka priserna for att eliminera det efterfragedverskott som
tidigare fanns. Efterfragedverskottet pa taximarknaden visade sig genom de langa
vantetider som fanns innan taximarknaden regelreformerades. Teori ger stod for
uppfattningen att den samhallsekonomiska effektiviteten 6kar av en sadan
forandring, allt annat lika.

Nar samhallsbetalda taxitjanster upphandlas kan resultaten bli att upphandlingen
inte vinns av nagot lokalt bolag. I vissa mindre orter och i glesbygd finns da en risk
for att det lokala taxibolaget forlorar huvuddelen av sina intdkter eftersom upp till
90 procent av alla taxiresor dr samhallsbetalda i vissa mindre tatbefolkade regioner.
Det kontrakterade foretaget for de samhallsbetalda resorna ar dock sdllan intresse-

15 En 6kning av utbudet medfor ett skift av utbudskurvan.
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rad av Ovrig trafik pa den givna orten med majligt resultat att det inte finns nagot
taxibolag som pa den lokala marknaden tillhandahaller tjanster till privatpersoner
alternativt att de lokala taxibolagen tvingas till nedskarningar och nedlaggning av
taxitjansten.!®

Hur skulle taximarknaden kunnat se ut idag utan regelreformeringen? Som Kon-
kurrensverket (1996) pekar pa ar det svart att genomfora jamforelser eftersom ingen
vet hur utfaller hade varit idag om ingen forandring i regelverket pa taximark-
naden skulle ha skett. Med prisreglering kopplat till KPI och behovsprévning av
marknadsutbudet skulle priset pa privatresor sannolikt vara ldgre dn idag men
formodligen skulle vantetiderna vara langre idag. Dock ar det mojligt att priserna
pa offentligt upphandlade taxiresor inte dr hogre idag dn vad de skulle ha varit.

16 Att ett icke-lokalt foretag vinner taxiupphandlingar har enligt internetkallor hant i exempelvis Vanersborg,
Arboga, Boxholm, Harjedalen, Katrineholm samt pa Osterlen. Kallor: http://ttela.se/ekonomi/naringsliv/1.553869-
forlorade-upphandlingar-slar-hart-mot-lokala-taxibolag, http://vasteras.lokala-
nyheter.se/127/Arboga_Taxi_tappar_sjukresor/, http://www.corren.se/ostergotland/boxholm/boxholms-taxi-
forlorar-fardtjanst-4246291-artikel.aspx, http://www.lokala-nyheter.se/3/Harjedalen_utan_taxi/,
http://ekuriren.se/nyheter/2.3765/1.1388807-inte-lonsamt-for-taxibolagen-att-kora-privatresor-pa-
vardagsnatter?m=print och http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=101&artikel=300336.


http://ttela.se/ekonomi/naringsliv/1.553869-forlorade-upphandlingar-slar-hart-mot-lokala-taxibolag
http://ttela.se/ekonomi/naringsliv/1.553869-forlorade-upphandlingar-slar-hart-mot-lokala-taxibolag
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4 Regelreformering pa den svenska jarnvagen for
persontrafik

Marknadsoppningen for kommersiell persontrafik inleddes i praktiken i december
2011. Avsnitt 4.1 ger en bakgrund till forandringarna medan avsnitt 4.2
beskriver de regelférandringar som genomfdorts. Avsnitt 4.3 beskriver
déarefter jarnvagssektorns langsiktiga utveckling med avseende pa utbud,
pris etc, medan avsnitt 4.4 innehaller ett resonemang om vilka férvantningar
som kan finnas avseende den framtida utvecklingen.

4.1 Bakgrund

Jarnvagstrafik har traditionellt setts som en verksamhet med stordriftsférdelar.
Darfor finns det skl att tro att en oreglerad marknad inte skulle tillhandahalla
jarnvagstjanster i en effektiv omfattning. Under arens lopp har tva olika system
utvecklats for att fran samhallets sida minska risken for att jarnvagsforetag utnytt-
jar sin starka position pa kundernas bekostnad. Det ena systemet, med USA som
det tydligaste exemplet, har inneburit att man latit privata foretag tillhandahalla
jarnvagens tjanster men med stora restriktioner fran samhallets sida. Det har exem-
pelvis inte varit fritt for jarnvagsforetagen att ta ut de priser man ville och det har
ocksa funnits begransningar pa méjligheten att lagga ner olonsamma linjer, etc.
Den modell som kom att dominera i Europa var i stéllet det statligt &4gda mono-
polet. I stdllet for att reglera privata operatorer var tanken att ett foretag med
offentligt 4gande kunde ges instruktioner som innebér att man skulle se till sam-
héllets, och inte enbart foretagets intresse i sina beslut om priser och utbud.

I USA kom regleringarna att avskaffas under 1970-talet och sedan dess har mark-
naden kommit att radikalt férdndras. Det europeiska arbetet med reformering av
jarnvagssektorn inleddes 1988 i och med att ansvaret for jarnvéagsinfrastrukturen i
Sverige flyttades 6ver fran Statens Jarnvagar (5]) till det nybildade Banverket. Syftet
var framst att skapa bestdende forutsattningar for SJ att bedriva trafik utan statliga
bidrag. Detta intrdffade innan EU-kommissionen fattade beslut om en mera gene-
rell sddan vertikal separation av trafiken i borjan av 1990-talet.

Samtidigt med den vertikala separationen forde staten 6ver ansvaret for kommer-
siellt olonsam jarnvagstrafik pa det som kom att kallas lansjarnvagar till regionala
trafikhuvudman. Detta gav huvudmaéannen mdajlighet att upphandla trafik i konkur-
rens i stéllet for att, som tidigare, ha tvingats att forhandla fram en ersattning till
den ende operatéren, SJ. Ar 1990 upphandlades det forsta kontraktet dar trafik inte
bedrevs i SJs egen regi. Forutsattningarna for konkurrensutsattning av den kom-
mersiellt olonsamma trafiken underldttades genom att trafikhuvudmannen dven
fick fordon och — under en 6vergangsperiod — pengar for att upphandla trafiken.
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Avregleringen for godstrafik genomfordes atta ar senare, men for persontrafik har
processen genomforts successivt under 1990- och 2000-talen. Det drdjde darfor
sexton ar innan marknaden 6ppnades upp for andra aktorer att trafikera det nat-
ionella jarnvagsnatet for langvaga trafik med charter- och nattrafik. En stegvis 6pp-
ning av jarnvagsmarknaden for persontrafik beslots under 2009 och fran och med 1
december 2011 dr marknaden for persontrafik helt 6ppen f6r konkurrens.

Denna promemoria syftar till att beskriva och analysera vad marknadsoppningen
for persontrafik kan komma att innebara mot bakgrund av en inledande bak-
grundsbeskrivning av beslutsprocessen kring avregleringen i avsnitt 4.2. Darefter
foljer kortare avsnitt med beskrivande statistik av hur utbud, efterfragan och priser
utvecklats under de senaste 10 — 15 dren. Texten avslutas med ndgra kommentarer
och en slutdiskussion kring de principiella hindren for att etablera konkurrens pa
denna marknad. Diskussionen skiljer sig fran behandlingen av inrikesflyg och taxi
genom att regelforandringarna nyligen genomforts.

4.2 Regelreformerna

Végen till dagens lagstiftning har varit krokig och kantad av regeringsskiften,
lagéndringar och nya direktiv fran EU. Startskottet gick 1988 i och med att Banver-
ket bildades som en avknoppning av SJs banavdelning. Ett motiv till delningen var
att tydliggora ansvarsfordelningen dar Banverket skulle forvalta infrastrukturen
medan Ovriga delar av SJ skulle ha hand om trafikverksamheten. Syftet med 1988
ars beslut (prop. 1987/88:50) var darfor inte att utsatta SJ for konkurrens. Beslutet
skapade daremot forutsattningar for konkurrens pa den regionala marknaden i och
med att ansvaret for den regionala trafiken flyttades 6ver till trafikhuvudmannen.
1990 slots ett avtal med en annan operatdr i en region, vilket innebar ett forsta steg
mot att bryta SJs monopol. (SOU 2008:92)

SJs incitament att vara kostnadseffektivt var fore reformen begransade, bland annat
beroende pa den form av stod som staten gav till strackor som inte var foretags-
ekonomisk lonsamma. Kraven pa SJ att utfora sddan trafik forsvann i och med att
regeringens forslag (prop. 1991/92:130) att olonsamma interregionala strackor for
persontransport skulle upphandlas i konkurrens. Trots att BK Tag vann en forsta
upphandling redan 1990 drdjde ytterligare nastan 10 ar innan nagon annan opera-
tor lyckades lagga ett battre anbud an SJ. (SOU 2008:92, s 25)

SJ AB har haft en unik stallning i branschen tack vare att man hade kvar sitt mono-
pol pa kommersiellt barkraftiga strackor. Sa som trafikeringsratten var formulerad
gavs foretaget i praktiken dven mojlighet att ta tillbaka trafikeringsratten pa tidi-
gare olonsamma strackor nar avtalstiden 16pt ut f6r en annan aktor, om de
bedomde att strackan ater var 16nsam. (Statskontoret, 2010; SOU 2005:4)

Denna stéllning pa marknaden upphorde i och med det transportpolitiska beslutet
som togs 2009. Propositionen foreslog att marknaden skulle 6ppnas stegvis: ensam-
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ratten for S] AB att bedriva persontrafik pa jarnvag pa kommersiell grund skulle
upphévas; marknaden for veckosluts- och helgtrafik pa det statliga jarnvagsnatet
oppnades i halvarsskiftet 2009; hela svenska jarnvagsnatet ppnades for interna-
tionell persontrafiken den 1 oktober 2009. Slutligen foreslogs det att marknaden for
persontrafik skulle 6ppnas helt fran och med 1 oktober 2010. I praktiken innebar
det sistnamnda att alla operatorer och auktoriserade organisatorer gavs méjlighet
att delta i den ordinarie kapacitetstilldelningsprocessen infor den tdgplan som tog
sin borjan i december 2011. (prop. 2008/09:176)

I propositionen finns en ambition att skapa en storre dynamik pa marknaden. Den
presenterar dven ett antal beskrivna konsekvenser om vad en 6kad konkurrens
sannolikt kommer att medfora. For resendrerna nimns att utbudet torde komma att
oka och bli mer diversifierat vilket ger en 6kad valfrihet. Konkurrensen mellan ope-
ratdrerna kommer dven att leda till prispress, vilket leder till sankta priser pa resor,
som i sin tur pressar konsumentprisindex nedat. Dessutom menar propositionen att
konkurrensen kommer att skapa press mot 6kad kvalitet och kundvarde. Det for-
vantade resultatet av dessa forandringar, i kombination med prispressen, ar att
tadgresandet kommer att oka.

4.3 Jarnvagssektorns langsiktiga utveckling

Till foljd av att forandringarna nyligen intraffat ar det inte mgjligt att annat an
oversiktligt redogora for effekterna av regelforandringarna; detta gors i avsnitt 4.3.4
nedan. Dessférinnan innehaller detta avsnitt en beskrivning av utvecklingen i sek-
torn under ett antal ar fram till det att reformen genomf&rdes. Avsnitt 4.3.1
beskriver hur utbudet av tagtrafik utvecklats;

4.3.1 Utbud

Till f6ljd av att den kommersiellt olonsamma trafiken upphandlats i konkurrens har
antalet aktorer pa persontrafiksmarkanden gradvis 6kat under 2000-talet. Under
rakenskapsaret 2009, da den sista regelreformeringen dnnu inte hade slagit igenom,
hade S] AB 68 procent av marknaden. Inkluderas andra foretag som ingick i kon-
cernen 6kade marknadsandelen till 6ver 81 procent. (Transportstyrelsen 2010).
Transportstyrelsen uppger vidare att de tva nast storsta aktorerna pa persontra-
fiksmarknaden hade drygt fyra procent vardera av marknadsandelarna, men pa-
pekar dven att den ene av dessa, A-Train AB har ensamratt pa strackan Arlanda -
Stockholm Central.'”

17 A-Train AB projekterade och byggde den nya Arlandabanan. Hosten 1999 var banan klar, varpa anldggningen
overlamnades till staten. A-train AB leasar tillbaka banan och har rétten att bedriva tagtrafik fram till och med
2040.( http://www.arlandaexpress.se/om.aspx)
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Sedan 2005 har det funnits runt 20 aktorer pa persontransportsmarknaden, varav
sju'® funnits med under hela perioden. ' Tabell 2 nedan presenterar antalet aktorer
for varje ar, samt rorligheten till och fran marknaden.

Transportstyrelsens bedomning ar att foretagsrorligheten in och ut fran marknaden
har varit 1ag. En forklaring sdgs vara hoga intrddesbarridrer for att ta sig in pa
marknaden, saval for person- som for godstrafik. Dessutom bedomer Transport-
styrelsen att bristen pa konkurrens riskerar att hamma marknadens utveckling pa
gods- saval som pa persontransporttrafiken. Det vore darfor vardefullt om mark-
naden kunde fa fler aktorer som dessutom hade mdjlighet att vaxa och darmed bli
jambordiga. (Transportstyrelsen, 2012) Nagot forslag pa atgarder for en utveckling i
denna riktning lamnas inte. Man menar vidare att konkurrensen fungerat val vid
upphandlingstillfallena. (Transportstyrelsen, 2010) Rapporten syftar pa aren 2005-
2009.

Tabell 2 Antal foretag som varit verksamma eller har tillstind att utfora
persontransporter, 1 jan 2005 — 2 juli 2012. Kélla: Transportstyrelsen

Antal nya Antal aktorer
aktorer (jmf som forsvunnit
Antal aktérer  aretinnan) fran aret innan
2005 10 . .
2006 10 1 1
2007 9 1 0
2008 10 1 0
2009 10 1 1
2010 13* 3 0
2011 14 1 0
2012%** 14 1 Q¥**

Not: * En av dessa hade tillstand att bedriva trafik, men
nyttjade inte den ratten under 2010.

** Géller fram till och med 1 juli 2012.

*** Under 2011 flyttade DSB First Sverige AB over
persontransportverksamheten till en DSB Sverige AB.
Detta har ddarmed inte raknats som en férsvunnen
aktor.

Transportformagan eller -utbudet hos aktdrerna mats genom antalet platskilo-
metrar, och presenteras i figur 4. Av figuren framgar att trenden varit uppatgaende

18 Ett par aktorer har flyttat dver verksamheten till andra foretag, eller namnéndrat. Overflyttningar/namnbyten
raknas ej som nya aktorer utan betraktas som en kontinuitet.

19 Galler fram till och med 2 juli 2012.
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sedan tidigt 1990-tal med ett par mindre nedgangar och ett par storre uppgangar.
1993 var totala antalet platskilometrar drygt 16000 for att 6ka till ndstan 28000 till
2010. Figuren redovisar dven antalet personkilometer som ocksa okar under
perioden. Nyttjandet av de totala platskilometrarna berdknas genom kvoten mellan
personkilometrar och transportférméagan. Denna har varit relativt stabilt genom
aren, runt 40 procent, med nagra nedgangar under till exempel ekonomiska kriser.

Figur 4 Utbudets utveckling: sittplatser samt personkilometrar (antalet i miljoner),
1980-2010

30000

25000 /

20000 /\/
/ \_‘—'\/'/\/
_—

5000

15000

O L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L L |

1980 1983 1986 1989 1992 1995 1998 2001 2004 2007 2010

e Transportformaga = Personkilometrar

Kalla: Trafikanalys.

4.3.2 Kvalitetsaspekter

Den konkurrensutsatta marknaden for persontrafik avser allt som sker ovanpa
sparen. Sparen forvaltas av staten, idag genom Trafikverket, tidigare Banverket.

Jarnvagsnatets standard har kritiserats fran flera hall, bland annat av Trafikanalys,
som arligen foljer upp de transportpolitiska malen och gor en bedomning hur val
dessa dr uppfyllda. Man menar att vissa transportpolitiska mal inte uppfylls och att
detta paverkar forutsattningarna for att genomfora saval person- som godstrafik.
Trafikanalys (2012) gor bland annat bedomningen att funktionsmaélet Tillganglighet
dar en precisering dr “"Medborgarnas resor forbattras genom okat tillforlitlighet,
trygghet och bekvamlighet” f6r 2011 (och 2010) inte uppfylls. Orsaken sédgs vara att
de system som sammantaget levererar infrastrukturtjanster ar aldersstigna och
darmed kansliga for storningar. (Trafikanalys, 2012) Det dr emellertid inte uppen-
bart vilken mattstock som anvands for att dra dessa slutsatser, dvs. hur man defini-
erar vad som ska avses med en optimal resursinsats.

Framkomligheten pa jarnvédgen beror bland annat pa om tagen gar enligt tidtabell.
Trafikverket méter detta genom ankomstpunktlighet till slutstation. Mellan 2006
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och 2009 6kade punktligheten, den minskade under 2010 men 6kade aret darpa.
Under 2011 var ca 85 procent av alla tag? i ratt tid till sin slutdestination. Som matt-
stock anvander Trafikverket ett genomsnittsvarde for tdgens ankomst och avgang i
ratt tid. Punktligheten for persontransporter var under 2011 nagot hogre an for
godstrafiken. Figur 55 nedan visar en tidsserie for persontdgens punktlighet for
persontag mellan aren 2000 och 2011. (Trafikverket, 2012)

Figur 5 Punktlighet for persontdg som anlint senast fem minuter efter tid enligt
tidtabell, procent
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Kaélla: Trafikverket (2012), diagram 8, s 17.

Figuren visar att punktligheten har historiskt sett legat strax 6ver 90 procent, med
en nedgang 2010. Trots att punktligheten for persontagen under 2011 6kade nagot
jamfort med aret innan, var resultatet ndgot under Trafikverkets interna mal pa 90
procents punktlighet. Orsaker som anges ar att vintrarna varit langa och svara.
Andra orsaker som paverkar punktligheten ar storre banarbeten, kontaktlednings-
problem, och kopparstolder?'. (Trafikverket, 2012)

Begreppet punktlighet ger dock en ofullstandig bild av regulariteten i systemet da
instéllda tag inte ingar i punktlighetsstatistiken. Punktligheten tar dessutom enbart
hénsyn till tagens slutdestination, inte till resendrernas faktiska slutdestination. Den
sistndimnda kan avspegla punktligheten for resendrer som ska vidare med annat
tardmedel, eller att de faktiskt har sin slutdestination pa en mellanliggande station.
Punktligheten ar darmed viktig for resendrernas planering och vidare logistik.
Risken finns att resendrer som har mgjlighet att vélja mellan olika fardmedel kan
valja bort kollektiva resor om dessa inte bedoms vara tillforlitliga.

20 Inkluderar person- saval som godstrafik.

2 Kopparstolder paverkar signalsystemen.
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4.3.3 Resande

Mellan 1980 och 2010 har det totala persontransportarbetet i Sverige okat fran
knappt 89 till drygt 131 miljarder personkilometrar (p-km). Den storsta 6kningen
har till synes varit inom vagsektorn, dér personbilar dominerar stort (se Figur 6).
Antalet personkilometrar har dven 6kat inom jarnvagen. Fran 1980 till 2010 6kade
resandet med jarnvag fran 7 till 11,2 miljarder p-km. Sett till marknadsandelar var
jarnvagens andel pa nédstan 8 procent i borjan pa 1980-talet, men sjonk och nddde
sin bottenniva 1992 (5,3 procent), men har sedan 6kat stadigt och hade under 2010
ungefar 8,5 procent.

Figur 6 Persontransportarbete for jirnvig och personbil (jmf med all vigtrafik och
allt transportarbete). 1980-2010, miljarder personkilometrar
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Kalla: Trafikanalys

Jarnvagens persontransportarbete fordelat mellan regionala och interregionala
resor redovisas i Figur 7. Fran mitten pa 1980-talet till och med 2007 mer &n
fordubblades antal personkilometrar inom det regionala resandet, fran 1,95 till 4,2
miljarder p-km. Det interregionala resandet 6kade med drygt 20 procent, sett till
antalet personkilometrar. Det regionala resandet har saledes okat sin andel av de
totala personkilometrarna inom jarnvag. 1990 utgjordes de regionala personkilo-
metrarna ca 30 procent av det totala resandet, medan andelen okat till over 45
procent ar 2011.
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Figur 7 Persontrafik, miljarder personkilometrar 1990-2011
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Kélla: Trafikanalys

4.3.4 Pris

Konsumentprisindex (KPI) visar hur konsumentpriser i genomsnitt utvecklas for
hela den privata konsumtionen. Biljettpriser for olika trafikslag utgor delmangder i
berdkningen av KPI och kan anvéndas for att jaimfora prisutvecklingen mellan de
olika trafikslagen och KPI. Figur 8 visar utvecklingen mellan 1980 och 2008 av KP],
prisindex for jarnvag, inrikesflyg och lokala transporter. Indexet for den sist-
namnda avser kostnaden for lokal och regional kollektivtrafik, dvs. bade buss och
tag. Figuren visar dven relativprisindex mellan prisidex for jarnvag och KPI.22

Gemensamt for alla tre trafikslagen ar att respektive index har 6kat i snabbare takt
an KPI. Priserna for lokala transporter har 6kat mer an for bade flyg och kommer-
siell jarnvagstrafik. Relativt den allmdnna prisékningen sa var prisindex for jarn-
vag 57 procent hogre an KPI och lokala transporter var 128 procent hogre an KPI
under 2008.2

22 SCB offentliggor inte dessa delserier for KPI utan de maste kdpas in i sérskild ordning. Av kostnadsskal har
uppgifterna inte uppdaterats for att avse samma tidsperiod som 6vriga tidsserier.

231980 =100
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Figur 8 Prisindex for jairnviag, KPI, samt relativprisindex 1980-2008 (1980=100)
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4.4  Den framtida utvecklingen

Utbudet av tagtrafik i det svenska jarnvagsnatet har uppenbarligen 6kat under en
foljd av ar. Trots en betydande real prisdkning har ocksa resandet okat, i synnerhet
vad avser pendeltrafiken i anslutning till storstader. Fragan &r vilka konsekvenser
den genomforda marknadsoppningen kan ha for den fortsatta utvecklingen,.

Konkurrensen pa den svenska jarnvagsmarknaden med avseende pa persontrafik
har varit 1ag och ibland obefintlig, och det dr uppenbart att den framsta anled-
ningen varit den rddande lagstiftningen. Grunden {or regelforandringarna lades for
24 ar sedan och det sista steget i processen togs strax innan arsskiftet 2011/2012.
Oppningen av marknaden har genomforts med férhoppning om att innovationer
kommer att 6ka, att priser pressas och att marknadens resurser anvands mer kost-
nadseffektivt. Det finns dven forhoppningar om att efterfrdgan pa tagresande kan
komma att 0ka som en f6ljd av att konkurrensen ger incitament till att tillhanda-
halla attraktiva resor.

Erfarenheterna fran det forsta aret med mojlighet till fri etablering ar att inte sa
mycket nytt har hant. Utdver S] AB har fyra operatorer etablerat trafik, varav en —
Veolia — sedan nagot ar bedrivit veckoslutstrafik mellan Stockholm och Malmo.
Ovrig nyetablering dr av mycket begrinsad art. Processen infor den tidtabell som
borjar gélla i december 2012 pekar pa en likartad situation.

Det ar uppenbart att det inom jarnvéagen finns flera hinder mot att etablera ny
trafik. Den vertikala separationen, dar en underliggande tanke hela tiden varit att
de mest betydelsefulla stordriftsfordelarna finns i infrastrukturen, innebar anda
inte att nya foretag har funnit det intressant att etablera trafik. I denna del haller
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saledes inte en ytlig jamforelse med vagtrafiken dar mojligheterna for nya foretag
att etablera trafik ar battre.

Nilsson et al (2012) pekar ut fyra kritiska fragor for att fa konkurrensen inom jarn-
vagstrafiken att fungera pa avsett satt. En delférklaring kan vara osakerheten kring
att kapacitet allokeras fOr ett ar i taget via den arliga processen for tidtabellaggning.
Detta skapar i sig en osdkerhet om de framtida forutsattningarna for trafiken. Kost-
naderna for att kopa in ny rullande materiel ar — for det andra — hog samtidigt som
andrahandsmarknaden for lok och vagnar ar svag. I nuldget finns heller inte moj-
lighet att teckna leasingkontrakt for att begrénsa de risker en nyetablering innebar.
En investering i rullande materiel i kombination med bristen pa garantier for att
man i framtiden far mojlighet att bedriva trafik kan verka avhallande pa etable-
ringsviljan.

En tredje fraga har att gora med biljettforsiljningen. Ett ssammanhéllet biljettsystem
forenklar resendrernas resor. I dagsldget koper andra operatdrer in sig pa det
informations- och biljettsystem som S] AB utvecklat. Detta underléttar for nyetable-
ringar men innebar samtidigt att SJ behaller en stark position i férhallande till sina
konkurrenter, vilket i sig kan vara avskrackande.

Ett fjarde forhallande som kan verka avskrackande handlar om de begransade maj-
ligheterna att kdpa tjanster for drift och underhall av rullande materiel. Ocksa detta
ar en marknad med relativt svag konkurrens. Situationen forsvaras av att under-
héllsbehovet ofta kan vara lokalt till sin karaktdr medan konkurrenter kan finnas pa
andra orter an dar start- eller malpunkt for trafiken ligger. I kombination med att
tillgangen till mark for verkstader ligger hos den statliga monopolisten Jernhusen
finns ocksa pa denna delmarknad en betydande osdkerhet. I samtliga dessa fragor
har regeringen i sitt beslut om marknadsoppning deklarerat att man ar medveten
om problemen men att man i utgangslaget inte har {or avsikt att gora nagra ytterli-

gare ingrepp.

Slutligen finns det skal att notera att regeringen har for avsikt att vasentligt 6ka
banavgifterna fram till och med 2020 (Trafikverket, 2011). Banavgifter dr en del av
den totala kostnadsbilden for jarnvagsoperatorerna. Trots att avgiftsokningen sker
fran en mycket lag niva — banavgifterna tacker mindre &n 10 procent av kostna-
derna for jarnvagens drift och underhall — kan ocksa detta paverka lonsamheten
hos den trafik som bedrivs liksom bendgenheten att paborja ny trafik.
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5 Valfardseffekter av fordonsbesiktningsreformen

Den 1 juli 2010 reformerades den svenska marknaden for fordonsbesiktning genom
att Aktiebolaget Svensk Bilprovnings monopol slopades. Uttalat i propositionen
(2009/10:32) var att Transportstyrelsen tillsammans med Konkurrensverket ska folja
marknadsutvecklingen. I detta kapitel behandlas reformens grundlaggande motiv i
avsnitt 5.1. Avsnitt 5.2 syftar till att renodla de teoretiska valfardseffekterna av
reformen. Dessa resonemang ska ses mot bakgrund av att de férandrade
institutionella forutsédttningarna for att genomfora sddana besiktningar i mindre
omfattning dn i 6vriga sektorer har diskuterats fran ett. Avsnitt 5.3 diskuterar nagra
principfragor i en utvardering av effekterna medan avsnitt 5.4 redovisar
utvecklingen ett par ar efter det att reformen genomfordes. Avsnitt 5.5 innehaller
nagra slutsatser av genomgangen.

Efter det att reformen genomfordes har ocksa en forséljning av det statliga
aktiebolaget Svensk Bilprovning paborjats. Tillvagagangssatten for forsaljningen
KU-anmaldes i mitten av juni 2012.2* Promemorian kommer inte berora frdgan om
forsaljningen.

5.1 Bakgrund och motiv

Hur det offentliga dtagandet i marknaden for fordonsbesiktning ska se ut dr ingen
ny fradga. Det har varit uppe for diskussion sedan, &tminstaende, tidigt 90-tal. Den
tidigare diskussionen mynnade ut i att Riksdagen varen 1994 under borgligt styre
tog ett beslut om att ackrediterade foretag skulle fa utfora fordonsbesiktningar fran
1jan 1995. Efter maktskiftet 1994 anholl Aktiebolaget Svensk Bilprovning hos Rege-
ringen Persson om att datumet skulle flyttas fram till 1 jan 1996. Detta foljdes av att
Kommunikationsdepartemetet varen 1995 tillsatte en utredning “Bilbesiktning i kon-
kurrens - effekter pd trafiksikerheten, miljon, servicen och kostnaderna”. Som ett resultat
bifoll Regeringen i december samma ar uppskjutningen till 1 jan 1996 och gav Vag-
verket uppdraget att utreda fragan vidare. Baserat pa utredningen beslutade Rege-
ringen i september 1996 att ordningen med ensamratt for fordonsbesiktning skulle
besta.

Ar 2007 togs fragan upp pa nytt nir Riksrevisionen granskade marknaden (Riks-
revisionen, 2007). Efter maktskiftet samma ar gavs McKinsey ett uppdrag av
Naringsdepartementet att skissa pa en reform. McKinsey foresprakade en reforme-
ring av marknaden genom att slopa monopolet for AB Svensk Bilprovning
(McKinsey, 2007). Det mynnade ut i en departementskrivelse (DS 2009:3) som gick
pa samma linje och resulterade ocksa i en proposition (prop.2009/10:32). Reformen

24 KU-anmélan 050-2783-2011/12.
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kan ses som del av den svenska huvudregeln om att oberoende organ i konkurrens
och 6ppna system ska utféra provning och kontroll.?>

Den 1 juni 2010 reformerades marknaden for fordonsbesiktningen genom att
privata foretag tillats erbjuda dessa tjanster. AB Svensk Bilprovning ska succesivt
sdljas.

I departementskrivelsen 2009:3, s.49 anges foljande mal med reformen:

e Att fraimja ett rationellt och kostnadseffektivt besiktningsforfarande.

e Attbidra till utveckling av ny kontrollmetodik.

e Attleda till rimliga priser for besiktningstjanster.

e Att ocksa fortsattningsvis ge god tillgangligheten till besiktningsmailig-
heter i hela landet.

e Att ge valfrihet och mgjlighet for kunderna att paverka serviceutbudet.

I propositionstexten (prop.2009/10:32) anges dven att fler arbetstillfallen pa besikt-
ningsmarknaden skulle skapas.

5.2 Fordonsbesiktningens existensberattigande, dess utformning
och uppfdljning av reformen

Det vore naturligt att i en uppfoljning av reformen utvardera om de uttalade malen
uppfyllts. Manga ganger ar det dock lattare sagt dn gjort. Ett skdl kan vara att poli-
tiska kan vara otydliga vilket gor det svart att definiera vad som ska matas. Tolk-
ningen av malen kan medfora att rena motsattningar hittas. Gallande malen i den
foreliggande reformen finns exempelvis risk for en sddan motséttning mellan de
uttalade forhoppningarna om ett 6kat antal arbetstillfallen (som torde 6ka kostna-
derna) och 6nskemal om ett mer kostnadseffektivt besiktningsforfarande. En for-
battring av kostnadseffektivitet, dvs. antalet besiktningar per timme, har uppen-
barligen inte en positiv inverkan pa sysselsattningsgraden i branschen.

En 16sning kan vara att istallet att belysa reformens valfardseffekter, bade negativa
och positiva. Detta dr ett satt att undvika motverkande mal och fokusera pa det
okontroversiella mélet med samhallsekonomisk effektivitet. En sddan analys kan
sedan kompletteras med de mal som uttalats men som inte inryms i den samhalls-
ekonomiska analysen.

For en heltackande analys av en sadan fraga kravs att man gar till botten med
reformens syfte. I Ds 1994:53 skisseras ett tillvagagangssatt for att utréna huruvida
offentliga ataganden ar motiverade. Det handlar om att (1) definiera marknads-
misslyckandet, (2) att klargora om dessa dr av den omfattningen att det offentliga
bor ingripa och (3) hur sadana ingripanden i sa fall bor utformas.

% Detta bygger pa var anslutning till EES och kan ldsa mer om i SOU 2006:113.
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Denna typ av analys lyser med sin franvaro i forarbetena till fordonsbesiktnings-
reformen. Forarbeten forbiser dirmed den mest grundldggande fragan, dvs. vad
som &r fordonsbesiktningens existensberattigande. Problemet blir da att man negli-
gerar vad syftet med lagen ar. Nar det ar klargjort kan man g vidare och analysera
det reformen avser, vem som ska utfora tjansten.

5.2.1 Vilket marknadsmisslyckande?

En offentlig reglering, ingripande eller justering av den fria marknaden kan ge
upphov till valfardsvinster nar det finns risk for ett marknadsmisslyckade. Det
innebar att marknaden inte &r kapabel att pa egen hand frambringa den samhalls-
ekonomisk optimala l6sningen.

Exempel pa sddana situationer uppstar nar monopol framkommer naturligt och
monopolisten kan sdtta for hoga priser (naturliga monopol), nar efterfrdgan inte
overstiger den effektiva produktionsnivan, dvs. kopare och séljare mots inte (stor-
driftsfordelar), nar produkten dr av sddan karaktdr att en persons konsumtion inte
paverkar andras konsumtion eller kan exkludera andra fran konsumtion (kollektiv
vara) eller ndr nagons beteende paverkar andras nytta utan att man betalar for det
(externa effekter). I dessa fall kan det vara motiverat for det offentliga att ingripa i
syfte att nd den optimala resursfordelningen. Ingripanden kan utformas pa olika
sdtt sasom skatter, rena forbud, kvotsystem, omdefinierade dganderatter.

Marknaden for fordonsbesiktning i Sverige baseras pa de foreskrifter som ges i
Fordonsforordningen (2009:211 kap 6). Motivet till lagen ligger framst i att trafik-
sdkerhetsaspekten, dar person 1’s beteende gar ut 6ver andra utan att person 1
behover bara alla kostnader. Har jag t.ex. en stor bil och nedprioriterar att regel-
bundet underhalla bromsarna sa utgor jag en fara for andra personer i mindre bilar,
dvs. en negativ externalitet. Utan ett lagstiftat krav pa fordonsbesiktning ar
bedomningen att fordonsagare i allt for stor grad skulle strunta i att underhalla sina
bilar i den omfattning som dr samhallsekonomiskt motiverat. Pa sa satt uppstar ett
marknadsmisslyckande, vilket motiverar en lag om att man maste besikta sina for-
don.

Detta resonemang bygger pa antagandet att en storre del av fordonsdgarna upp-
fattar fordonsbesiktningen som en kostnad och att bilarna skulle vara mindre sdkra
an i franvaro av tvingade lagstiftning. Ett alternativt antagande ar att dtminstone en
del av bildgarna vill forsdkra sig om sin egen trygghet och darmed ser en nytta med
fordonsbesiktningen. Ju storre den andel ar som tianker pa detta sitt, desto mindre
blir problemet med marknadsmisslyckandet.

Det finns aven en miljo- och klimataspekt som motiverar fordonsbesiktningen. Den
handlar vissa maxnivaer pa koldioxidutslapp, buller och partikelutslapp, vilket
foranleder korforbud vid overtradelser. Det ar dock oklart om denna aspekt star i
paritet med kostnaderna for fordonsbesiktningen.
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Aven om fordonsbesiktningen &r lagstadgad och av tradition kénns naturlig, sa kan
det finnas skal att diskutera om externaliteten (trafiksdkerhet) kan l16sas med andra
medel. Sverige har sedan 1929 en obligatorisk trafikforsdakring som géller alla for-
don.? Den syftar till att garantera ersattning for uppkomna skador i trafiken for
tredje part, bade person- och fordonsrelaterade.?”

Fragan blir dd om dessa tva lagar inte syftar till samma sak, dvs. att uppna trafik-
sakerhet. Lat oss leka med tanken att kravet pa fordonsbesiktning slopades hellt.
Vad skulle da handa? Ett mojligt scenario ar att forsdkringsbolagen skulle krava av
forsakringstagaren att dennes bil ar besiktad. Det dr osannolikt att forsakringbola-
gen skulle vara villiga att forsdakra bilar som de inte har ndgon information om.
Séledes kan samma situation som idag uppstd men att den drivs genom trafikfor-
sakringen och inte fordonsférordningen.

Man kan dven konstatera att trafikforsakringen till skillnad fran fordonsbesikt-
ningen dven har baring pa forarbeteendet och inte bara fordonets tekniska egen-
skaper. Forsakringens effekt pa forarbeteende ar dock tudelat. Dels skyddar den
tredje man fran skador uppkomna av undermaligt korbeteende. Samtidigt ger den
upphov till det klassiska forsakringsproblemet med moral hazard, dar forsakrings-
tagaren inte till fullo bar kostnaderna for sitt beteende och darmed kan ta hogre
risker i sitt korbeteende. Trafikforsdakringen kan konstateras ha en bredare ansats dan
kravet pa fordonsbesiktningen, da den forstnimnde har baring pa bade tekniska
aspekter saval som korbeteende.

Avsikten ar inte att har forespraka ett avskaffande av den obligatoriska fordons-
besiktningen. Resonemangen pekar emellertid pa de grundliggande 6vervaganden
som styr samhallets forhallningssatt till olycksrisker i trafiken. Resterande del av
skriften bygger saledes pa att fordonsbesiktningsférordningen &r motiverad.

5.2.2 Fragan reformen beror: Vem ska utfora tjansten?

Under antagandet att obligatorisk fordonsbesiktning ar motiverad, blir nasta fraga
vem som ska utfora denna tjanst. Det dr den fraga som reformen egentligen beror.
Grunden for en sadan fragestallning formulerades av Williamson (1975) som the
make or buy decision, dvs. ska ett foretag kopa in produkter eller ska de framstalla
dem internt. Svaret ges lite forenklat av den 16sning som minimerar verksamhetens
transaktionskostnader.

Baserat pa denna transaktionskostnadsteori, utvecklade Shleifer (1998) fragestall-
ningen avseende vad det offentliga bor och inte bor gora. Fragan bygger pa att det
finns ett marknadsmisslyckande i botten, nagot som motiverar en offentlig inter-
vention. Nasta fraga ar om det dr mest lampligt att 6verlata uppgiften till privat

2 Trafikskadelag (1975:1410)

271 trafikforsakringsutredningen (SOU 2009:96) fanns en ambition att ldgga 6ver mer ansvar for trafikskadade fran
den allménna sjukfdrsakringens till trafikforsakringen men det har inte gatt igenom fullt ut.
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eller offentlig sektor. Generellt menar Shleifer att det privata overtraffar det offent-
liga i detta arbete. Det beror framst pa det privatas overldgsna férmaga att ta fram
innovationer och astadkomma kostnadseffektivitet. Shleifer listar dock ett antal
situationer dar offentlig produktion kan vara att fordra:

¢ Nar innovationspotentialen ar relativt liten.

e Nar konkurrensen ar dalig och konsumenternas mdojligheter att byta
leverantOr ar sma.

e Nar mgjligheten till kostnadsreduktioner gar ut 6ver icke kontrakterbar
kvalitet.

e Nar det dr svart att sprida information om kvalitén i ett foretags
genomforande av verksamheten.

Dessa kriterier kan anvandas i bedomningen huruvida en marknad &r lamplig for
att avregleras, dvs. 6verga fran en situation med offentligt monopol till att intro-
ducera konkurrens. Kriterierna ovan kan uppfattas som otydliga men utgér en
grund for diskussion om lampligheten for avreglering.

Den forsta aspekten géllande innovationer handlar i sin enklaste form om nytan-
kande. I forarbetet till reformen gallande fordonsbesiktning podngteras ocksa att en
avreglerad marknad ska bidra till att ny kontrollmetodik utvecklas samt att ge val-
frihet och anpassning till efterfragan. Det senare kan primart tolkas som forbattrad
tillganglighet i form av mer flexibla 6ppettider och mindre kder. Huruvida detta
ska ses som att innovationspotentialen dr hog ar svarbedomt men potentialen for
denna typ av battre tillgédnglighet var ett viktigt argument infor reformen.

Hinder for konkurrens kommer fran intrddesbarridrer i form av ackreditering av
verksamhet och personal samt olika krav pa tillganglighet i glesbygd och tekniska
krav. Det handlar om att balansera krav for att sakerstilla kvalitet mot mdjligheten
for fler foretag att ta sig in pa marknaden. I Finland bed6ms utbildnings-, tillgang-
lighets- och tekniska krav som hoga, vilket medfor hoga intradesbarridrer. Danska
och norska krav ar lagre och fler nya aktorer har kunnat etablera sig. Angaende den
svenska reformen sdgs i forarbetena att man vill underlatta for konkurrens genom
att bl.a. inte inkludera geografiska krav pa anldggningar (Ds 2009:3).

Kostnadsbesparingar som gar ut over icke kontrakterbar kvalitet 4r den invandning
mot reformen som uppfattas viaga tyngst. Det grundar sig i att den som utfor be-
siktningen har ett informationsovertag gentemot fordonsagaren. Eventuella brister i
besiktningen ar svara att upptacka for konsumenten, vilket kan utnyttjas for att inte
leverera en fullgod tjanst. Tanken ar att ackreditering av fordonsbesiktningen ska
motverka detta. Det bor dock tilldggas att situationen innan reformen med enbart
offentliga besiktare inte heller 4r ndgon garant for att informationsovertag inte
utnyttjas.
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Problem med att information inte sprids om foretag som levererar en undermalig
kvalitet kan inte bedomas foreligga i stor omfattning pa denna marknad. Det finns
inget som tyder pa att foretag som levererar undermaliga produkter inte konkurre-
ras ut pa sikt. Dock bor uppmarksammas att denna mekanism dven verkar i om-
vand riktning: Givet ett intresse bland konsumenter av att fa sitt fordon godkant
kan man ténka sig att foretag satter i system att lata fordon passera utan anmark-
ning och darmed locka till sig kunder. Det ar emellertid en riskfylld strategi om det
skulle visa sig att olyckor kan hanforas till en slarvig besiktning.

Shliefers kriterier syftar till att ge en grund for att bedoma om reformer av denna
typ ska genomforas. Analysapparaten ar saledes framatblickande. Utifrdn de nu
redovisade kriterierna dr det inte mycket som talar emot en avreglering. Efter
reformen av fordonsbesiktningen handlar det om att empiriskt utreda hur det fak-
tiskt blev. For att gora detta avser nédsta avsnitt att renodla positiva och negativa
valfardseffekter av reformen, som i férlangningen kan vagas mot varandra.

5.3 Principfragor i uppféljningen av reformens konsekvenser

En potentiell nytta med av reformeringen av fordonsbesiktningen ar 6kad tillgang-
lighet. Den kan uppsta i tre former som ar nara kopplade till varandra men anda
separerbara. Tillgangligheten kan forbattras genom mera flexibla 6ppningstider,
med kortare véantetider tack vare 6kad kapacitet och fler anldaggningar och genom
att 0ka den geografiska spridningen av anldggningar. De tva sistndmnda diskuteras
senare medan den fOrsta aspekten formaliseras. Formaliseringen underléttar att
renodla de nyttor och forluster som uppstar av reformen, som sedan kan jamforas
mot varandra.

[ ursprungsldget, innan reformen, reglerades bade antalet besiktningar (q) och
priset (p) enligt fordonsbesiktningsférordningen. I samrad med Ekonomistyrnings-
verket faststallde Transportstyrelsen priset for fordonsbesiktningar. Kvantiteten
definierades av det lagstadgade kravet pa nar fordon skulle besiktas.?® Figur 9 ger
en forenklad beskrivning av marknaden innan reformen, dar vi antar (det fiktiva)
priset 300 kr och att det genomfdrdes 4 miljoner besiktningar arligen. Efterfragan
beskrivs har som oelastiskt eftersom alla fordon maste besiktas oavsett pris. Svensk
Bilprovning antas i forliggande exempel vara ett vinstmaximerande foretag.?

I figur 9 beskrivs en situation dar utbudet och efterfragan moéter varandra. Darmed
gors ett antagande om att ansvarig myndighet, Transportstyrelsen, faststaller ett
pris som sammanfaller med marginalkostnaden for att besikta ett fordon. Det
medfor att marknaden befinner sig i en effektiv 16sning. Ett sadan antagande ar inte
nodvandigtvis realistiskt men 1at oss tillsvidare anta det for att renodla analysen.

28 Aldre fordon maste besiktas varje ar men for nyare krivs vartannat ar eller vart tredje ar. Saledes sammanfaller
inte antalet besiktningar med antal fordon.

2 Det &r inte helt orealistiskt da det har skett utdelningar till aktiedgarna 4ven om avkastningskravet varit otydligt,
se fotnot 9.
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Figur 9 Fordonsbesiktningen innan reformen
Pris,
Efterfragan
Utbud
300

4 000 000 Antal fordonsbesiktningar,

Vad hiander da principiellt i detta scenario om reformen genomfors samtidigt som
vi konstanthéller for alla andra forutsattningar? Antalet besiktningar forandras inte
eftersom lagen inte forandrats i detta avseende. Daremot 6ppnas det upp for fler
leverantorer som ar fria att satta vilket pris de vill. Hade Transportstyrelsen innan
reformen uppfattat efterfragan och utbudet korrekt och satt priset till 300 kronor,
skulle ingenting handa utom ett 6kande antal foretag som erbjuder samma antal
besiktningar.

Om man i stéllet tillater fri prissattning och tror att det finns en tidigare undertryck
efterfragan pa mer flexibla fordonsbesiktningar skulle en “ny marknad” ta form.
Det skulle dd uppkomma en marknad for mer flexibla besiktningstider, dar de med
hog betalningsvilja skulle kunna besikta sina fordon pa drop-in tider, helger, tidiga
morgnar och sena kvallar. Kostnaden for sddana besiktningar pa obekvama arbets-
tider kan antas vara hogre pga. 1onetillagg for personal och for att foretagen maste
fa betalt for stalltiden. Den hogre kostnaden skulle dock vagas upp mot den hogre
betalningsviljan for dessa tjanster (se figur 10b nedan). Samtidigt skulle efterfragan
pa dagtidsbesiktning tillfredstallas pa samma satt som tidigare om an med en
mindre efterfragan.
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Figur 10a Dagtidsbesiktningar Figur 10b Flexibla besiktningar
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Med detta resonemang resulterar reformen i en valfardsvinst, dar dagsbesiktning-
arna kompletteras med en marknad for flexibla besiktningstider som tillfredsstaller
kunder med hog betalningsvilja for detta. Saledes skulle ingen fa det simre sam-
tidigt som nagra far det béttre, vilket indikerar att reformen &r Pareto-sanktionerad.

Men finns det inga valfardsforluster med reformen? En situation dér detta kan
uppsta dr att produktionen karakteriseras av fallande styckkostnader (eller stor-
driftférdelar). For att illustrera en sadan situation kan man anta att priset innan
reformen, 300, var satt i enlighet med den lagsta totalstyckkostnaden for fordons-
besiktningen som ocksa sammanfaller med 4 000 000 besiktningar, enligt figur 10a.
Det som dd hander nadr (exempelvis) 1 000 000 besiktningar “byter marknad” och
efterfragar dyrare men mer flexibla besiktningar (enligt figur 10b) ar att efterfrdgan
pa dagsbesiktningar minskar, vilket i en marknad med fallande styckkostnader i
produktionen medfor att priset pa dessa tjanster kommer att 6ka.

Givet antagandet om fallande styckkostnader i produktionen maste valfards-
vinsterna i b och c frdn den nya marknaden (10b) jamforas med valfardsforlusten a
for konsumenterna som foredrar att besikta sin bil enligt de gamla premisserna
men till ett hogre pris.

Man kan ocksa notera att valfardsforlusten i figur 10a enbart uppkommer vid
fallande styckkostnader i produktionen. Om priset hojs efter reformen pga att
priset innan var for 1lagt sa ar dven det en effektivitetsforbattring. Marknaden
kommer da justera underskottet pa besiktningsanldaggningar (dvs kder) genom att
oka utbudet genom ett hogre pris. En prishojning av denna typ ar saledes att
betrakta som effektivitetsforbattring.

Ovanstdende resonemang med fiktiva siffror ska ses som ett sdtt att renodla val-
fardsanalysen av reformen. Resultaten kan sammanfattas pa foljande satt:
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Valfardsvinster kan uppsta i from av battre tillganglighet for (b) kunder med hogre
betalningsvilja och (c) foretag som erbjuder dessa tjanster. De ska dock vagas mot
(a) en tankbar valfardsforlust till f6ljd av fallande styckkostnader i produktionen
som medfor ett hogre pris for de tjanster (besiktningar pa dagtid) som erbjods
ocksa innan reformen.

Utover tillgangligheten gallande tider kan man aven tanka sig tillganglighet gal-
lande antalet anlaggningar for att minska koer och geografiskt avstand till besikt-
ningsanlaggningen. Vid prisregleringar, likt den som fanns innan reformen, ar det
inte ovanligt att kder uppstar. Det beror pa att priset satts for lagt och att efterfra-
gan overstiger vad som &r 10nt att producera till det reglerade priset.*® Principiellt
kan man dven tanka sig att priset kan sattas for hogt, vilket skulle medfora en
overkapacitet.

Omfattningen pa problemet med 6ver- eller underkapacitet innan reformen ar da-
ligt kartlagda i forarbetena. Det talas om problem med kder men ordentligt empi-
riskt underlag saknas. Oavsett detta, ar reformen och introduktionen av konkurrens
av godo, eftersom bada dessa problem pa sikt skulle forsvinna pa en fri marknad.
Darmed &r fragan om tillganglighet i form av antal anldggningar varken kontrover-
siell eller komplicerad.

En ytterligare aspekt av samma art ar den geografiska tillgangligheten. Det be-
skrevs primart som ett glesbygdproblem. Innan reformen fanns inga regler som
stipulerade hur manga stationer som skulle finnas eller vad de skulle ha f6r geogra-
fisk spridning. For detta forlitade sig Transportstyrelsen pa att Svenskt Bilprovning
vid det reglerade priset (320 sek) och ett avkastningskrav® skulle tillfredsstalla all-
ménhetens krav pa geografisk spridning. Ar 2007, innan reformen, hade 97 procent
av Sveriges fordonsdgare mindre dn 3 mil till narmsta fordonsbesiktning
(McKinsey, 2007).

Hur den siffran férdndras efter reformen har emellertid inte ndgon baring for val-
fardsanalysen. Det dr att betrakta som en fordelningspolitisk fraga. Var priset satt
for hogt innan reformen och det fanns en underetablering kommer det finnas ett
ekonomiskt intresse av att bygga fler anlaggningar, vilket innebéar 3 mils radie
kommer minska. Det omvanda géller om priset innan reformen var for 1lagt och det
fanns en Overetablering, vilket medfor att besiktningsanldggningarna spridning
kommer minska. Det senare scenariot kan dven framkomma om det ar sa att
avkastningskravet pa marknaden ar hogre an for Svensk Bilprovning under mono-
polet. Kontentan dr dock att denna utveckling inte &r att se som en valfardsforlust
dven om det kan finnas fordelningspolitiska aspekter i fragan.

30 Ett klassiskt svenskt exempel ar hyresrattsmarknaden i Stockholm med véldigt langa koer.

31 Avkastningskravet var tidigare valdigt oklart, dér det dels gjorde gallande att foretaget inte skulle ga med vinst
Over tid samtidigt som man ar efter ar gav utdelning till aktiedgarna (se mer Riksrevisionen, 2007). Nuvarande
avkastningskrav ligger pa 15 procent av sysselsatt kapital (Bilprovningen, 2011).
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En aspekt som ddaremot har baring pa valfardseffekterna av reformen utéver till-
gangligheten, och som bor lyftas i utvarderingen, ar huruvida det forandrade
regelverket fatt konsekvenser for kvaliteten pa fordonsbesiktningen. Till analysen
ovan bor saledes kvalitetsaspekten tillaggas.

Ytterligare ett perspektiv att studera i framtiden ar utvecklingen av kriterierna for
ett trafiksakert fordon. Givet att fordonstekniken standigt utvecklas ar det av vikt
att folja vilka typ av fel som fororsakar olyckor. Denna typ av effektsamband ar inte
nodvandigtvis konstanta och bor foljas kontinuerligt i faststdllandet av kriterier for
fordonsbesiktning.

5.4 Uppfoljning av reformens valfardseffekter

Den principiella beskrivningen av hur den aktuella marknaden fungerar ger en
grund for att folja reformens valfardseffekter. En heltackande utvardering av
reformen kan dock krdava kompletterade deskriptiva matt for att folja upp even-
tuella fordelningspolitiska eller andra mal. Nedan foljer férst en genomgang hur
man kan ndrma sig en utvardering av valfardseffekterna.

Uppgifterna om de tidiga effekterna av reformen baserar sig pa Transportstyrelsen
(2012). Rapporten ar tydlig med att detta ar en tidig uppfoljning och undviker att
dra allt for langtgaende slutsatser.

Ett centralt syfte med reformeringen av besiktningen var att oka tillgangligheten.
Tillganglighet i form av mer flexibla besiktningstider, dvs. fore 07.00 och efter 18.00
pa vardagar samt drop-in tider, har ocksa dkat nagot i tatort. Daremot har man inte
sett ndgon stor forandring av tillganglighet under helger. Generellt bedoms de pri-
vata alternativen vara mer frekventa med drop-in tider medan Svensk Bilprovning
har fler helgtider att erbjuda.

Antalet besiktningsstationer har 6kat fran ca 190 till 255% och det har tillkommit 5
nya aktorer pa marknaden.® Den geografiska tillgangligheten for latta fordon har
inledningsvis efter reformen forbattrats nagot, speciellt i tatort, se figur 11. Trans-
portstyrelsen menar emellertid att tillgangen pa utbildad och certifierad personal ar
en begransande faktor for nyetablering.

32 Den senare siffran ar tagen fran Swedac per 2012-08-28

3 De nya privata fordonsbesiktarna ar Dekra, Carspect, Applus, Fordonsprovarna i Vast, YBB Ystad Bilbesiktning
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Figur 11 Geografisk tillgidnglighet fordonsbesiktning
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Kélla: Transportstyrelsen (2012).

Betraffande priser ser Transportstyrelsen (2012) ingen storre forandring. Fran det
senaste priset innan reformen pa 320 kronor for latt personbil ligger priserna idag i
ett intervall mellan 295-420 kronor. Baserat pa uppgifter fran hemsidor kan ses att
de foretag som erbjuder drop-in priser i vissa fall prissatter dessa tider lite hogre.
Nagon generell bild att priserna skulle vara hogre for tidiga, senare eller helg tider
framkommer inte. Viss skillnad finns i priser geografiskt, dock har inget samband
kunnat utredas.

En eventuell valfardsvinst av forbattrad tillganglighet genom flexibla besiktnings-
tider kan inte bedommas vara stor, da dessa tjanster inte tycks tagit fart i nagon
storre omfattning. Det medfor dven att valfardsforlusten fran mindre dagbesikt-
ningar till ett hogre pris ocksa utgar.

Daremot uppkommer positiva valfardseffekter i form av den enda markanta for-
battringen pa marknaden, dvs. tillkomsten av fler besiktningsanldaggningar. Det
aterstar dock att se om det hogre antalet besiktningsanlaggningar ar bestdende.

Fragan om kontrollen av kvaliteten pa besiktningarna har Transportstyrelsen nar-
mat sig genom att utfora tillsyner av besiktningsstationerna. Under 2011 gjordes 55
tillsynsbesiktningar och man drog slutsatsen att de nya foretag som utfor besikt-
ningar av latta fordon upprétthéller samma kvalitet som AB Svensk Bilprovning.
Darmed ger de tidiga observationerna en indikator pa att det valfardseffekterna av
reformen sannolikt inte forandrats.

Utover valfardseffekterna kan det finnas ytterligare mal med en reform. Manga av
de mal som uttrycktes for reformeringen av fordonsbesiktningen inforlivas i val-
fardsanalysen. Malen om kostnadseffektivitet, priser, tillganglighet och valfrihet ar
en del av detta.

Det férdelningspolitiska malet med bibehallen geografisk spridning tycks ha upp-
fyllts initialt. Av figur 11 ovan kan konstateras att nagra storre negativa fordel-
ningseffekter for glesbygden av saimre geografisk spridning inte kan utronas.
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Sysselsattningsmalet som inte ar lika tydligt uttalat, och tillviss dels motsagelse-
fullt, ar inte inforlivat i Transportstyrelsens uppfoljning.

5.5 Slutsatser

Om de tidiga konsekvenserna pa marknaden for fordonsbesiktningar efter refor-
men ar bestdende, kan reformen betraktas som lyckad. Aven om inte mycket hant
vare sig pris, tillganglighet eller kvalitet pa besiktning 6kar den avreglerade mark-
naden sannolikheten for effektiv allokering av resurser (dvs. inga dodvikts-
forluster) samt en storre option for innovationer. Marknaden kan emellertid annu
inte sdgas ha stabiliserats och darfor ar det inte majligt att dra sdkra slutsatser om
huruvida reformen varit lyckad.

For att i framtiden komma fram till ett svar pa detta dr den samhallsekonomiska
valfardsanalysen ett viktigt verktyg. Tva viktiga aspekter att folja bestar av
huruvida en eventuell prishdjning pa “dagsbesiktningar” — dvs. de tjanster som
erbjods innan reformen — ar drivna av forlorade stordriftfordelar samt om kvali-
teten pa besiktningsverksamheten har forsamrats och dess inverkan den svenska
fordonsparken. Dessa tva aspekter kan utgora valfardsforluster och bor saledes
foljas. Darutover kan det vara av intresse, ur ett fordelningspolitiskt perspektiv, att
folja utvecklingen av den geografiska spridningen gallande besiktningsanlagg-
ningar.

En storre fragestallning att ga vidare med beror mojligheterna att internalisera
marknadsmisslyckandet betrdffande trafiksakerhet med trafikforsakringen.
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6 Sammanfattande observationer

Avsikten ar att i denna sammanfattning presentera nagra 6vergripande observa-
tioner fran genomgangen av regelforandringar pa fyra delmarknader, dvs. inrikes-
flyg, taxi, kommersiell persontrafik pa jarnvag och fordonsbesiktning.

6.1 Inrikesflyg®

Marknaden f6r inrikesflyg regelreformerades i juli 1992 med avsikt att 6ka konkur-
rensen och sianka biljettpriserna. Ett annat motiv som angavs i regeringens propo-
sition (1991/92:100) var att forbereda den svenska flygbranschen pa den konkurrens
som EU:s regelreformeringar skulle innebéra. Fordndringarna innebar att SAS och
Linjeflygs foretradesratt pa marknaden forsvann. Samtidigt togs den prisreglering
bort som hade knutit prisutvecklingen till den generella utvecklingen av konsu-
mentpriser. Regelverket inneholl ocksé krav pa SAS och Linjeflyg att bedriva trafik
pa vissa linjer med ett férhallandevis svagt resandeunderlag. 1997 blev det ocksa
mojligt for utlandska aktorer att bedriva inrikestrafik i Sverige.

I de olika studier som genomforts av inrikesflygets utveckling har utbudet framst
foljts upp i form av antal avgangar per vecka. I vissa fall har aven antalet flyglinjer
studerats. Sammantaget gar det att se en utbudstkning mellan 1992 och 2002
medan antalet avgangar har minskat under perioden 2002-2012.

Ett motiv bakom regelreformeringen var att 6ka konkurrensen mellan flygbolag.
Konkurrensen var otillracklig under de forsta aren efter marknadsdppningen och
SAS kunde da utnyttja sin starka stillning. Under 2000-talet har emellertid bety-
dande forandringar skett och antalet flygbolag som bedriver reguljart inrikesflyg
har okat. Lagprisflyget har okat sina marknadsandelar och nya flygbolagskon-
struktioner sasom flygorganisatorer har gjort entré pa den svenska inrikesflyg-
marknaden. Det har d@ven blivit vanligare med flygbolag som hyr ut flygplan och
besdttning at andra flygbolag, sa kallad wet lease, vars syfte ofta ar att 10sa tillfalliga
kapacitetsbehov.

Fram till 1990 hade resandet med inrikesflyg 6kat kontinuerligt under en f6ljd av ar
och nddde en toppnotering pa 8,7 miljoner passagerare. Den ekonomiska krisen
bidrog till att efterfragan pa flygresor sjonk under borjan pa 1990-talet, men dven en
momsokning pad persontransporter och inforandet av X2000 bidrog till en negativ
resandeutveckling for flyget. Den nedatgdende trenden fortsatte fram till 1996 da
antalet passagerare 0kade under ett antal ar for att sedan minska till f6ljd av terror-
attackerna den 11 september 2001. Efter en viss aterhamtning kom nésta stora ned-
gang hosten 2008 som hanger samman med konjunkturnedgangen som drabbade

3 Missvisande uppgifter for prisutveckling inrikesflyg, se tillrattaliggande sidan 4.
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varldsekonomin. 1990 ars toppnotering har inte ateruppnatts utan i stéllet ar antalet
resendrer 2011 ca 7 miljoner per ar.

SCBs prisindex visar att fran 1980 fram till och med 1990 lag biljettpriserna for pri-
vatresendrer relativt konstant i forhallande till konsumentprisindex, vilket ocksa
var syftet med den tidigare regleringen. De narmaste aren efter regelreformeringen
uppvisade biljettpriserna en storre variation men har sedan mitten pa 1990-talet
haft en stadig uppgéng. Aven motsvarande statistik for affarsresendrer, som endast
ar tillganglig for aren 1996 till 2003, uppvisar en 6kning av priser i reala termer.
Parallellt med prisdkningarna har floran av rabatter ckat.

Regelférandringarna har séledes inneburit en viss 6kning av konkurrensen men
utan att atféljas av sankta biljettpriser. En delforklaring till priskningarna kan vara
att den tidigare prisregleringen orsakade ett efterfragedverskott som efter reforme-
ringen drev upp biljettpriset mot en jamvikt.

Marknadsoppningen innebar ocksa att de mdjligheterna att korssubventionera
olonsamma férbindelser forsvann. Genom att konkurrenter fick mojligheter att
etablera trafik pa de forbindelser som tidigare hade genererat ett overskott finns
inte langre majlighet att pa detta satt halla olonsam trafik under armarna.*

Det ligger nara till hands att se 5ppningen av marknaden for inrikesflyg som ett
misslyckande, framfor allt till foljd av de betydande prisdkningar som intréffat. Det
ar emellertid inte uppenbart hur utvecklingen skulle ha sett ut om det ursprungliga
regelverket funnits kvar. Ett antal yttre forandringar har saledes intréffat som hade
inneburit att marknaden oavsett regelverk hade fatt ekonomiska problem. Vi ater-
kommer till denna fraga i avsnitt 6.3 nedan.

6.2 Taxi

Den 1 juli 1990 avreglerades taximarknaden, ndgot som bland annat innebar fri eta-
bleringsratt under forutsittning av att vissa grundlaggande krav pa taxiforarlegi-
timation etc. uppfylldes. Ocksa prissattningen av taxitjanster slapptes fri. I propo-
sition 1987/88:50 och 1987/88:78 formulerades foljande mal for regelreformeringen:

o Oka taxis forutsattningar till en béttre service och tillganglighet bade
geografiskt och over dygnet.

o Oka konkurrensen med rimliga priser.

o Effektivisera uppdrags- och bestéllarverksamheten.

e DPressa priserna for den offentliga upphandlingen av taxiresor, dvs.
fardtjanst, skolskjutsar och dylikt.

% Intédkter fran trafik pa en forbindelse som inte bar sina egna kostnader men som bidrar till intiakterna pa
anslutande forbindelser kan innebéra att viss trafik med daligt underlag ocksa fortsattningsvis behaller en
forbindelse. Det ar emellertid da inte ldngre fragan om korssubventionering i begreppets egentliga beméarkelse.
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De utvarderingar som genomforts visar att priset pa privata taxiresor har stigit mer
an KPI efter regelreformeringen. Den genomsnittliga arliga prisdkningen 1990-2007
ligger pa ndstan 4 procent, att jamfora med en arlig KPI-6kning pa 2 procent for
samma period. Antalet taxibilar har under samma period, justerat f6r befolknings-
okningen, 6kat med 22 procent.

Produkten taxiresa har emellertid fordandrats, fraimst genom minskade vantetider,
vilket har ett varde for konsumenterna. Samtidigt har produktiviteten pa taximark-
naden minskat, vilket i stor omfattning ar ett direkt resultat av fler bilar ar i trafik.
Inga bedomningar har genomforts av de samlade effekterna av minskad
produktivitet, 6kade priser och battre tillganglighet. Med tanke pa att den kategori
resendrer som anvander taxi torde ha stor onytta av att tvingas vanta lang tid talar
anda mycket for att nettonyttan ar positiv.

For samhallsbetalda resor har priset stigit mindre an for privatresor, vilket kan vara
ett tecken pa att konsumentmakten kan utnyttjas battre vid upphandlingar an vid
kop av enstaka resor. Mgjligen har kvaliteten pa fardtjanstresor, i form av 6kade
krav pa samakning och forbestillning, minskat. Nya tjanstekoncept och innova-
tioner som ar till gagn for konsumenterna har uppkommit. Dock anser flera utvar-
derare att det nytankande som forutsags i forarbetena infor regelreformeringen i
huvudsak har uteblivit.

Indikationer finns pa 6kad brottslighet inom taxindringen efter regelreformeringen,
vilket bland annat yttrar sig i oredovisade intdkter. Kontrollinstanser som bedriver
tillsyn och ser till att konkurrensen inte snedvrids ar viktiga och flertalet utvarde-
ringar pekar pa att en myndighet borde ha huvudansvaret for denna tillsyn.
Numera ar Transportstyrelsen tillsynsmyndighet for taxitrafiken.

6.3 En 6ppnad marknad for jarnvagstrafik

Forandringarna i den svenska jarnvagssektorn inleddes 1988 i och med att SJs ban-
avdelning ombildades till Banverket. Syftet var att fa battre kontroll 6ver SJs ater-
kommande problem med ekonomiska underskott. Detta kunde astadkommas
genom att ge Banverket ansvar for att forvalta infrastrukturen med huvudsaklig
finansiering fran statsbudgeten medan SJ skulle bedriva trafik pa kommersiella
villkor. Trafikhuvudmannen tilldelades 1990 ansvaret for den regionala trafik som
var samhallsekonomiskt men inte foretagsekonomiskt motiverad. Efter upphand-
ling i konkurrens slots samma ar ett forsta avtal i Smaland med en privat operator.
Godstrafiken avreglerades 1996.

I proposition 2008/09:176 foreslog regeringen att marknaden for personresande pa
jarnvag skulle 6ppnas helt, vilket innebar att d&ven de strackor dar SJ AB bedrivit
trafik pa kommersiella villkor skulle 6ppnas for nyetablering. I praktiken kunde
trafiken paborjas i december 2011. Propositionens ambition var att skapa en storre
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dynamik pa marknaden; att konkurrensen skulle medfora ett 6kat och mer diver-
sifierat utbud; samt prispress och darmed ett dkat resande.

Propositionen kan ses mot bakgrund av att priset for att aka tag realt 6kat under en
foljd av ar, bade i den samhallskdpta och den kommersiella trafiken. Trots detta har
antalet resendrer 0kat, framfor allt med pendeltag. Utvecklingen i jarnvagssektorn
innebar darmed att den andel av persontrafiken som bedrivs pad kommersiella vill-
kor minskar. I stallet omfattar den samhallskopta trafiken snart halften av all per-
sontrafik i landet.

Den korta tid som gétt sedan marknadsoppningen har inte inneburit mer dn en
marginell 6kning av antalet avgangar och av nya foretag. Det ar ocksa for tidigt att
uttala sig om konsekvenserna for antalet resenarer och for prisnivan.

Det dr ocksa uppenbart att det finns ett antal kvarstdende hinder for att etablera en
fungerande konkurrens. Det finns saledes i nuldget inga majligheter for en operator
att fa garantier for att kunna sakerstalla en majlighet att bedriva trafik under ett
antal ar i framtiden. Detta, i kombination med att det ar dyrt att kopa ny rullande
materiel och att det saknas en fungerande andrahandsmarknad for lok och vagnar,
kan verka avskrackande for den som Gvervager nyetablering. Av dessa och av
ytterligare skal ar forutsattningarna for att etablera en fungerande konkurrens
under de narmaste aren begransad.

6.4 Fordonsbesiktning

Den 1 juni 2010 reformerades marknaden for fordonsbesiktning genom att privata
foretag tillats erbjuda sadana tjanster. I reformens forarbeten sags méalen vara att
framja ett rationellt och kostnadseffektivt besiktningsforfarande, att bidra till ut-
veckling av ny kontrollmetodik, att bidra till rimliga priser f6r besiktningstjanster,
att tillgangligheten till besiktningsmdjligheter d@ven fortsattningsvis ska vara god i
hela landet samt att ge kunderna valfrihet och méojlighet att paverka serviceut-
budet.

Marknaden har dnnu inte genomgatt nagra stora forandringar. Tillgangligheten har
forbattrats nagot genom att fler besiktningsanlaggningar 6ppnats men varken pris,
geografisk spridning, flexibilitet vad avser besiktningstider eller kvaliteten pa
besiktningarna har forandrats.

I genomgangen fors ocksa en diskussion kring alternativa former for organisation
av marknaden for fordonsbesiktning under férutsattning av att en obligatorisk for-
donsbesiktning dr motiverad. De potentiella valfardsforlusterna av reformen ar att
priserna skulle kunna hdjas till f6ljd av forlorade stordriftfordelar i produktionen.
Det finns ocksa en principdiskussion om konsekvenserna for kvalitén pa besikt-
ningsverksamheten med tanke pa att det kan finnas ett egenintresse for foretaget
att ”“vara snall” mot sina kunder for att 6ka sannolikheten for att de kommer ater
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till samma station. Eventuella férsamringar av den geografiska spridningen av
stationer ar att betrakta som en fordelningspolitisk effekt.
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7 Framtiden

Det har inte funnits utrymme att inom ramen for detta uppdrag genomféra egna,
nya studier av konsekvenserna av de fem regelférandringar som studerats. Det
mesta av de studier pa omradet som genomforts avser uppfoljningar av det som
gar att folja upp, vilket normalt ar prisutvecklingen. Den underliggande fragan ar
emellertid vilka samlade konsekvenser en specifik regelforandring fatt och ocksa —
som inledningsvis noterades — om avregleringens samlade konsekvenser har bidra-
git till en mer effektiv anvandning av landets resurser. Det finns emellertid skal att
problematisera mojligheterna att forhalla sig till den senare fragan. I synnerhet nar
man studerar utbuds- och prisutveckling under langre tidsperioder ar det
uppenbart att en mangd forhallanden forandrats utdver den regelférandring som
star i fokus for intresset.

Genomgangen har visat att inrikesflygets utveckling i flera avseenden gatt i felaktig
riktning, inte minst till f6ljd av prisdkningarna. Den idag mest relevanta fragan
torde vara om det gar att se exempel pa marknadsmisslyckanden som skulle kunna
forklara denna utveckling. I franvaro av sddana problem talar mycket for att
utvecklingen inte i forsta hand kan kopplas till regelférandringarna.

Det finns ocksa skal att diskutera vad som kan kanneteckna en lyckad respektive en
misslyckad regleringsreform. En politisk reform maste sjdlvklart bedomas mot de
uttalade politiska malen. Men en sadan utvardering, i synnerhet av transportre-
former i Sverige, bor ocksa bedomas fran en samhallsekonomisk utgangspunkt
eftersom detta ligger till grund for den politik som fors i sektorn. Med denna norm
ar en reform lyckad om den leder till 6kad valfard och avsedda fordelningseffekter
och tvartom misslyckad om den inte gor det.

En uppfdljning av utvecklingen pa taximarknaden illustrerar de problem en utvar-
derare stalls infor. Statistiken visar att priserna for privata kunder okat, ndgot som
rimligen innebar en minskad konsumentnytta. Men samtidigt har vantetiderna, i
synnerhet i hogbelastningsperioder, minskat vasentligt. Detta kan innebéra bety-
dande fordelar for dessa resendrer. Trots att dessa vinster, atminstone approxi-
mativt, skulle kunna ha uppskattats, har inga sddana analyser publicerats. Darmed
blir det ocksa svart att kvantifiera reformens nettoeffekter.

Pa tva delmarknader ar det annu for tidigt att tala om nagra egentliga konsekven-
ser av det nya regelverket. Detta &r sédrskilt uppenbart vad géller marknaden for
besiktningstjanster dar regeringen ar i full fard med att ocksa sélja delar av den
tidigare monopolisten, Svensk Bilprovning.

Marknaden for inrikes tagtrafik har varit dppen for trafik under nagot langre tid
utan att nagra betydande forandringar intraffat. Regelreformerna har emellertid
gjort det uppenbart att mojligheten att paborja konkurrerande trafik fortfarande
kan bromsas av branschens huvudproblem, dvs. att jarnvagstrafik till f6ljd av kon-
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kurrens med andra trafikslag har stora Ionsamhetsproblem. Till detta kommer
intradesbarridrer som ocksa ar vl kanda och som ocksa behandlats i de
utredningar som foregick regelfdrandringarna. Det politiska beslutet om att 6ppna
marknaden inneholl emellertid inga atgarder for att begransa dessa problem och
marknadsoppningen har @&nnu inte visat sig tillracklig for att i praktiken etablera
konkurrens. Det ar emellertid inte uppenbart om detta beror pa kvarstdende
intradeshinder eller pa en bransch med svag intjaningsférmaga.

Jarnvagsexemplet illustrerar ocksa att regelférandringarna skapat ett vaxande
behov av offentlig tillsyn. Skalet dr, som redan noterats, att de aktuella
marknaderna fortfarande saknar de kannetecken som kréavs for att etablera
konkurrens. Tillsynsbegreppet har traditionellt i Sverige inneburit att en myndighet
har ”"bockat av” paragrafer i en lag eller férordning. Det foretag som klarat av
sadana krav har ocksa ratt att bedriva den aktuella typen av verksamhet.

For att utova tillsyn 6ver en marknad kravs emellertid att myndigheten forfogar
over kompletterande kunskaper. Detta avser behovet av att forsta hur foretag och
marknader fungerar. Vad kravs for att ett foretag ska vilja investera och etablera ny
verksamhet? Under vilka forutsattningar dr en marknadsdominants agerande
acceptabelt respektive uttryck for ett satt att vilja begransa konkurrensen? Hur far
man tillgang till information fOr att registrera hur efterfragan, priser och inte minst
kvalitén pa verksamheten utvecklas? Sddana generella kunskaper maste
kompletteras med en forstdelse av de forutsattningar som tidigare inneburit att
marknaden i frdga reglerats. Den aterkommande uppgiften bestar i att kunna
identifiera dessa egenskaper och att kunna f6lja vilka (eventuella) problem dessa
ger upphov till pa den marknad som &r oppen for etablering.

En avreglerad marknad som inte utvecklas pa det satt som de ursprungliga regel-
forandringarna avsag kan krava att reglerna forandras ytterligare. Detta ligger
normalt inte inom ramen for det mandat som en tillsynsmyndighet férfogar over.
Déaremot kan en sddan myndigheten, genom att folja utvecklingen vid behov gora
regeringen uppmarksam pa en utveckling som kan uppfattas som problematisk.

De myndigheter i varje land som har till uppgift att folja utvecklingen pa konkur-
rensomradet har i flertalet fall 6vervakat marknader med ett storre eller mindre
antal privata foretag. Flera av de marknader som har ar aktuella kannetecknas
emellertid av en dominerande aktor som ags av staten eller som till och med utgor
en statlig myndighet. Transportstyrelsen utovar siledes tillsyn bland annat 6ver
Trafikverket och Swedavia, PTS granskar en marknad dar offentligt dgda Telia-
Sonera dr dominerande aktdr och pa en angransande marknad har Energimark-
nadsinspektionen bland annat till uppgift att utova tillsyn 6ver Svenska Kraftnt.
Det ar darfor oklart om tillsynsfunktionen i Sverige kommer att kunna arbeta med
samma sjalvstandighet som den tradition som sedan lange funnits i anglo-saxiska
lander.
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