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1. Inledning

| kapitlets inledande del presenteras kortfattat den svenska kollektivtrafikens utveckling. Vidare
kommer det att redogéras fér hur utvecklingen av kollektivtrafiken lett till behovet av en omreglering.
Problembeskrivningen anger fér hur verksamheten kommer att féréindras dé reformen pd
kollektivtrafiklagen genomférs. Det klargérs i kapitlets mellandel fér de avgrdnsningar som gors for
att bemdta syftet med uppsatsen, vilket dr att beskriva hur marknadsstrukturen kommer att
féréndras efter avregleringen. Kapitlet gdr vidare med en presentation av det teoretiska ramverk som
kommer att ligga till grund for uppsatsen. Kapitlets senare del innehdller en beskrivning av vad det ér
som skall studeras, och tillvigagdngssdttet for detta. Slutligen kommer urvalskriterierna fér det

empiriska underlaget att presenteras.

Den svenska kollektivtrafiken

Den svenska kollektivtrafiken har en ldng och intressant historia. Redan fér 200 ar sedan, har
det konstaterats att ménniskor firdades med angfartyg. Dessutom har det pévisats att det i
huvudstaden funnits roddarmadammer langt innan detta. Trots att ménniskor enbart firdades
kortare avstind med hjilp av dessa, kom férdsittet att vara en av de viktiga brytpunkterna for
utvecklingen av kollektiva resor. De hdr bada former av kollektivtrafik kunde i ett tidigt skede

nyttjas i utbyte mot att brukaren betalade for resan.'

Efter ett par decennier kom kollektivtrafiken att utvecklas i rask takt. Speciellt i de storre
stdderna, dér sparvagnen gjorde entré. Dessa var till en borjan héstdragna, men med den
industriella utvecklingen introducerades sa smaningom forbrinningsmotorn. Denna
fordndrade tillvaron avsevirt. Vagnar av olika storlek kom att utrustas med en sddan, varefter
fler ménniskor kunde férdas @n fortare. Detta lade grunden for vad vi idag kallar taxi- och

bussverksamhet.?

I bérjan av 1900-talet kom medborgarnas intresse for kollektivtrafik att 6ka avsevirt, varefter

vi snart hade fler verksamma aktdrer inom kollektivtrafikmarknaden. Under andra halvan av

! SIKA 2007:20, 5.9
2 SIKA 2007:20, 5.9




detta arhundrade var kollektivtrafiken relativt ocentraliserad, och de olika aktorerna hade sina

egna system for att ta betalt.?

[ takt med att kollektivtrafikmarknaden blev allt stérre, kom ocksd kraven pé en bittre
koordinering av de olika persontransportsystemen. Det faktum att denna verksamhet var fga
enhetlig runtom i landet, skapade ett behov av foréndringar och regleringar av den spelplan
den verkade pa. Behovet av enhetlighet och samordning av systemet ledde i slutet pa 1970-
talet till en omfattande reform av kollektivtrafiken da “trafikhuvudmannaskapreformen” tride
i kraft.* Den nimnda reformen gick ut pa att varje ldn skulle ombesérja for bade lokal och
regionbunden kollektivtrafik. Huvudmannen hade som uppgift att efter specifika riktlinjer
besluta om ldnets utbud av kollektivtrafik. Till uppgifterna hérde ocksd att bestimma
avgifterna for kollektivtrafiken. Sent in pa 1990-talet kom organisationsformerna att #ndras
ndgot dd man inférde "Lagen om ansvar for viss kollektiv persontrafik (1997:734)”. Numera
var det kommuner och landsting som var lénstrafikansvariga, medan denna institutions

uppgifter skulle handhas av en trafikhuvudman.’

1.1 Problembeskrivning

[ juni 2010 antog Sveriges riksdag propositionen om en ny kollektivtrafiklag. Denna féreslar
en storre fordndring av den nuvarande kollektivtrafikordningen. Grundkonceptet &4r att den
nya lagen skall reglera kraven for de foretag som bedriver kollektivtrafik samt innehélla en

tydligare ansvarsfordelning for kommuner och landsting avseende regional kollektivtrafik.®

De kommunala organ som idag &r trafikhuvudmain, och som har ansvar fér upphandlandet av
kollektivtrafik kommer att ersittas med en regional kollektivtrafikmyndighet. Dess
huvudsakliga uppgifter kommer att bestd i att de &lédggs ansvar att fatta strategiska beslut om
kollektivtrafiken. D4 besluten fattas pd en politisk nivé nés saledes ckad insyn och en titare
samordning med &vrig samhillsplanering. Samtidigt kommer de operativa uppgifterna, som
bland annat behandlar upphandling av kollektivtrafik att kunna utféras av enskilda kommuner

eller aktiebolag.’

* Sundstrém 2006, s.2-3; Nilsson m.fl. 2005, s.21
* SIKA 2007:20, 5.8-10; Nilsson m.fl. 2005, s.24-25
® SFS 1997:734, 1§

® Regeringskansliet 2011-03-17

” Prop. 2009/10:200, 5.103



Den reform som formodligen kommer att ha storst inverkan pd medborgarna kommer att
utmynna i att det kommer att bli fullt tillatet att (utan stdrre begrinsningar) bedriva
kollektivtrafik &ver ldnsgrinserna, dessutom far kollektivtrafikmyndigheten mojlighet att
bedriva busstrafik utan sérskilda tillstand. ® "Kommuner och landsting ska kunna se till att
invdnare far en god kollektivtrafik i sin vardag dven éver linsgrinsen. For resencirerna dr de
administrativa grdnserna naturligtvis ointressanta. Man vill ta sig mellan olika platser pa ett

I . o I ) 9
bra sdtt oavsett vilka eller hur manga gréinser som passeras’”.

De kommersiella kollektivtrafikforetagen kommer alltsd att f4 stora méjligheter att relativt
fritt planera och bedriva trafik. I ett snédvare perspektiv kommer marknaden att 5ppnas upp for
konkurrens. Ett av de verksamhetsomraden som kommer att paverkas mest #r busstrafiken. I
och med detta limnas de kommersiella bussforetagen stora majligheter, och fritt spelrum',
till att etablera och bedriva kommersiell busstrafik inte bara pé det interregionala planet utan

dven pa det lokala.

For att politiken, och medborgarna skall kunna bibehélla en viss kontroll ver vad som hittills
varit en offentlig tjénst, foreslds att de kommersiella kollektivtrafikforetagen aliggs
anmilnings-, och informations- skyldighet. Detta innebér att de &r skyldiga att informera, till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten, om sitt trafikutbud och anméla nir de, borjar eller

upphar att bedriva trafik.'’

I propositionen slds det fast att med en avreglering foljer ménga fordelar, bland annat okas
dynamiken i kollektivtrafiken samtidigt s& pépekas det att en vil fungerande marknad
kommer att 6ka konkurrensen. Detta i sig kommer leda till att kunden kommer att f3 ett storre
utbud att vilja mellan'>. Saledes anses det att reformen kommer att Oka

kollektivtrafikresandet. '

® pressmeddelande 2010-04-08, Naringsdepartementet

° Citat ur Pressmeddelande 2010-04-08, Ndringsdepartementet

' Notera, med “fritt spelrum” menas hir, att de begransningar som tidigare hindrat kommersiella
foretag att bedriva trafik numera tas bort. Prop. 2009/10:200, s.1

" Prop. 2009/10:200, s.11

*2 Prop. 2009/10:200, 5.103

2 Prop. 2009/10:200, s.36



Ur en ekonomisk aspekt innebdr avregleringen att stora delar av busstrafiken numera inte
kommer att skattesubventioneras. Istdllet kommer det offentliga, i form av kommuner och
landsting, genom direkta subventioner ingripa enbart for att komplettera den kommersiella
trafiken i de fall marknaden inte lyckats 16sa tillgingligheten pa kollektivtrafik.'"* Dessa
begrinsningar for det offentliga innebdr i teorin att de kommersiella féretag, som kommer att
bedriva trafik, kommer att ta ut ett pris som bade ticker kostnaderna for tjénsten och generar
vinst. Detta &r ju i grunden vad aktorer i en marknadsekonomi strdvar mot da dessa naturligt
sdker sig till den produktion och de metoder som ger storst vinster.'” Saledes kommer alltsa
prisbildningen for att aka kollektivt att férindras, dd man anfortror marknaden att skéta denna

mekanism.

Det dr rimligt att anta att om det finns fler &n ett féretag som konkurrerar om en andel p4
marknaden s kommer priserna att sinkas d& man konkurerar om samma kunder '®. Men det
man inte far glomma bort 4r att sd linge kollektivtrafiken &r en kommunal/regional
angeldgenhet dr ocksd avgifterna for denna i stor utstrickning skattesubventionerade. Detta
innebér att medborgarna inte behdver oroa sig for att kommuner och landsting
vinstmaximerar.'” Efter omregleringen kommer det ddremot innebidra att de aktdrer som
deltar, och ddrmed erbjuder en vara eller tjénst, ocksa forvintar sig en skilig avkastning for
denna. Séledes &r det inte nédvéndigtvis sé att en kommersialisering kommer att innebéra att
priserna for att dka kollektivt kommer att sinkas. Dessutom far man inte glémma de
foljdproblem som skulle kunna uppstd da prissystemet inte pa ett rittvist sétt avspeglar de
samhillsekonomiska foljderna av produktionen. Detta skulle ju innebdra att marknaden inte

lyckats med en omférdelning av tillgingliga resurser pa effektivast majliga vis.'®

1.2 Syfte

Med grund i tidigare forskning om avregleringar av kollektivtrafik, och forskning om
avregleringar av annan verksamhet av betydande social karaktir, dr syftet med denna uppsats

att:

* Prop. 2009/10:200, 5.32-33, 5.129

> Eklund 2007, 5.60

'® Nilsson m.fl. 2005, s.44f

Y Malmer, i Siverbo 2007, s.108-109

' Case & Fair 2003, 5.37; Eklund 2007, 5.173-175




Beskriva'® hur marknadsstrukturen kommer att forindras som ett resultat av den svenska
avregleringen. Denna uppsats kommer foljaktligen att svara pé foljande preciserade

forskningsfragor:

Vilka ekonomiska problem kan den kommande avregleringen av kollektivtrafiken potentiellt

ge upphov till?

Vilka faktorer skulle kunna ligga till grund for uppkomsten av dessa ekonomiska problem?

1.3 Avgrinsningar

I en alltmer miljoanpassad tillvaro som regleras bade nationellt och internationellt har
utvecklingen mot miljévénliga brénslen i synnerhet paverkat bussbranschen. Nya krav stills
pa fordonen och utsldppen av skadliga @mnen har minskat rejélt. Denna bransch har, trots
detta, de senaste drtiondena inte i ndgon storre utstrdckning 6kat sin marknadsandel av det
sammanlagda personresandet. En avreglering ansdgs dérfor vara ett steg i att gora

kollektivtrafiken mer attraktiv och att ddrmed forbittra forutséttningarna sa att fler viljer att
aka kollektivt. *°

Det hdvdas ocksa i propositionen att en vil utbyggd busstrafik skulle kunna leda till en
forskjutning av privatbilismen till kollektivtrafiken.”' Undersskningen kommer saledes att
avgrénsas till bussbranschen. Négra av de huvudsakliga anledningarna till denna avgrinsning
dr att denna bransch dr under konstant utveckling samtidigt som de externa effekterna med
avseende pd miljon aldggs allt stoérre vikt. Den nya lagen dppnar for att bussbolag skall kunna
bedriva trafik, och konkurera bade i stérre och mindre skala. Dessutom #r detta en bransch
som de flesta pd ett eller annat sétt kommer i kontakt med dagligen. Exempelvis presenterades
det nyligen en rapport om att var fjarde svensk viljer att &ka kollektivt. Dir mer #n hilften av

alla lokala och regionala kollektivtrafikresor sker med buss som firdmedel.?

19 Ekengren & Hinnfors 2006, s.58-60

% prop. 2009/10:200, 5.103

?! Prop. 2009/10:200, .35

2 DN, Bara var fjérde reser kollektivt; Prop. 2009/10:200, s.108




Motivering till avgrinsningarna:

Det finns ménga empiriska undersokningar frén olika lander kring hur avreglering av
kollektivtrafik paverkat marknadens struktur. Men denna uppsats kommer, i det
internationella perspektivet, att begrénsas till att enbart studera avregleringen av busstrafiken i
Storbritannien. En av de frimsta anledningarna till denna avgrinsning &r att avregleringen
dér, har varit av s omfattande karaktér att den pa ett strukturellt sétt pAverkat marknaden pa
vilken busstrafiken tidigare vilat. Denna genomslagskraft har saledes fatt stort vetenskapligt
utrymme. Varefter ménga forskare arbetat med att presentera de effekter denna reform haft.??
I Sverige opererar redan ett stort ex-brittiskt foretag, Arriva,® som sett till samlade
rorelseintdkter dr den fjarde storsta aktdren i den svenska bussbranschen. Att det redan finns
en stor deltagare, med brittiska rotter, pad den svenska marknaden borde rimligen innebéra att
den erfarenhet foretaget har frén avregleringen i Storbritannien skulle kunna appliceras i
Sverige nir avregleringen hér dger rum.”’ Detta skulle kunna oppna for fler foretag fran
Storbritannien att ge sig in pa den svenska kollektivtrafikmarknaden. Dessutom har de ett
forsprang till dvriga aktorer i landet i och med att de redan opererar pd en avreglerad

marknad. Séledes &r de brittiska erfarenheterna vildigt vardefulla for denna studie.

Som det redan ndmnts ovan begrénsas denna undersékning till bussbranschen. Men d& vi inte
har erfarenheter frdn avregleringar av bussbranschen i Sverige som #r av samma omfattande
karaktér som den i Storbritannien &r det rimligt att inta data frén ett verksamhetsomrade som
redan har avreglerats och berér majoriteten av befolkningen. For att erhdlla n6dvindig data, &r
det dirfor lampligt, och nodvindigt, att studera en marknad som det gjorts storre
efterforskningar kring de effekter omregleringen av denna haft. En av dessa marknader &r
elmarknaden, vilken ocksé #r den verksamhet som den andra delen av uppsatsens empiri

kommer att behandla.?®

Elmarknaden &r likt kollektivtrafikmarknaden i allminhet, och busstrafikmarknaden i
synnerhet, ett verksamhetsomrade som producerar en tjénst som 4r nddvéndig for den dagliga

tillvaron. Bussresor kommer efter avregleringen att uppfattas som handelsvaror dir den

% Nash 1993, The Economic Journal, 5.3-5

* Arriva dgs sedan 2010 av Tyska Deutsche Bahn, se dven www.arriva.se
% Statistik om bussbranschen 2011, s.32-35

% Rénnborg 2009, s.1-3




nationella efterfrigan &r relativt bestdmd. Sjdlvklart kommer denna efterfrigan att kunna
variera, men troligen kommer variationen att vara knuten till branschen.”’ Antagandet at
persontransport dr en tjinst som dr nddvéndig i ménniskors tillvaro borde rimligen kunna
betyda att en sddan variation av efterfragan enbart innebdr en forskjutning frin en
transportsektor till en annan. Till exempel kan konsumenter, baserat pa en rad olika faktorer
och incitament, 6vergad frén att dka buss till att aka bil. Likartade principer om nationell
efterfrigan borde pdverka elmarknaden. En variation pa efterfrigan inom detta
verksamhetsomrade borde rimligen vara intern. Med detta menas att da el #r en vara som
saknar direkta substitut kan ménniskor byta elleverantdr, exempelvis baserat
produktionssitt*®. Men slutprodukten #r #ndd en vara som minniskor, i dagens tekniskt
revolutionerade samhille, inte kan leva utan. Sdledes kommer ménniskor att fortsétta inhandla

denna vara, dock inte nodvéndigtvis alltid frdn samma leverantor.

1.4 Teoretisk referensram

Den avreglerade marknadens struktur och marknadsineffektivitet:

Ur ett teoretiskt perspektiv kénnetecknas en samhillsekonomisk effektiv marknad av att det
rader konkurens om en vara, eller tjénst, mellan tvé eller flera aktdrer. Priset pd varan, eller
tjdnsten, dr beroende av hur lika varandra “slutprodukterna” dr. Det vill sdga hur nira substitut
produkterna #r ur kiparens perspektiv.” Spelplanen for en sddan marknad dér en likformig
produkt tillverkas, karakteriseras av att alla aktdrer dr fria att delta. Dessutom rader det ett
ostért informationsutbyte mellan kopare och séljare. 1 grunden innebér detta att
slutkonsumenten &r vil informerad om kvalitet och pris. K6paren skall ocksd utan hinder

kunna vilja vilken producent man vill handla ifran.*

Prisbildning pd en avreglerad marknad karaktiriseras av att det skall vara fritt fram for nya
aktorer att bade tilltrdda, men ocksd ga ur marknaden. Idealbilden #r att antalet producenter
och konsumenter skall vara sa pass hogt att priset for den tillverkade varan eller tjénsten skall

betraktas som givet. Priset skall vara ett direkt resultat av samspelet mellan utbud och

?” Rénnborg 2009, s.4-7

*® Med produktionssatt menas har hur el produceras, till exempel via vattenkraft eller kirnkraft.
* Nilsson m.fl. 2005, 5.86
% Case & Fair 2003, 5.258; Le Grand & Bartlett 1993, s.21
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efterfragan.’’ Dirfor dr det upp till marknaden att skdta prisbildningen. Saledes skall ingen
enskild producent ensamt kunna paverka denna mekanism.** Om priset for en tjanst ligger
over styckkostnaden av denna, leder vinsten till att fler tillverkare lockas in p&d marknaden.
Under forutsittning att konkurrenterna tillverkar en homogen produkt kommer detta att
resultera i ett s& kallat priskrig dar de inblandande aktdrerna méaste agera kostnadseffektivt,

vilket sdledes kommer att pressa priserna for den tillverkade produkten.*?

Sa lange aktorerna (bussforetag) erbjuder tjanster som liknar varandra (bussresor) siger teorin
att priset for denna tjénst borde hamna vildigt ndra marginalkostnaden. Men s fort féretagen
erbjuder tjdnster som dr olika varandra kommer ocksé priserna att variera, dd de verkar pa
olika marknader. Att anta dr da att ett enskilt féretag (exempelvis ett sddant med storre
ekonomiska resurser) kan specialisera sig pa att utfora en tjénst pa ett sitt som skiljer sig fran
andra konkurrenter. P4 sa vis kan denna aktor skapa ett forsprang pd marknaden, och kan
ddrigenom styra prissittningen sjdlv. Nér vissa enskilda aktorer skaffar sig en majoritet av
marknadsandelarna genom att verka pd den del av marknaden dér man sjdlva paverkar
priserna, resulterar detta i en improduktiv allokering av tillgéngliga resurser.* Detta torde
rendera att de aktdrer med storst ekonomiska muskler dven styr det informationsutbyte som
sker mellan producent och konsument. I ett ldngsiktigt perspektiv skulle detta kunna innebéra
att man koper upp sina (ekonomiskt svagare) konkurrenter. Kontentan skulle séledes vara att

man blir marknadens huvudaktor, 3

Faktum &r dock att vissa produkter dr s& pass komplexa att kunden #dven vid ett relativt fritt
informationsutbyte har svért att utvirdera och saledes vilja vilken producent som erbjuder

hogst kvalitet pd varan (tjansten) i forhdllande till kostnaden.*®

En fullstdndigt
konkurrensutsatt marknad utan négra som helst offentliga interventioner finns inte i dagens
samhillen da aktérer pa ett direkt eller indirekt sétt méste interagera med varandra. Dock dr
det avkastningen, som enligt teorin om avreglerade marknader, dr den storsta drivkraften

bakom produktionen av en viss vara eller tjénst.*’

*! e Grand & Bartlett 1993, s.20; Schotter 1994, 5.378-379
*2 Case & Fair 2003, 5.258; Le Grand & Bartlett 1993, s.21
** Case & Fair 2003, 5.552

** Case & Fair 2003, 5.256

* Le Grand & Bartlett 1993, s.21

* Case & Fair 2003, 5.259

* Case & Fair 2003, 5.37
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En verksamhet som genomgér en avregleringsreform kan till en borjan priglas av hog
konkurrens med kostnadssénkningar som foljd fér bade producenter och konsumenter. Men
det finns ocksa beldgg som visar pa att denna bild efter en viss tid kan komma att foréndras,
och séledes resultera i en “6kad koncentration och dkade priser”.*® Nar en verksamhet dvergar
fran offentlig till privat regi sker en férskjutning frén att inte behdva vinstmaximera till att
producera mot en ekonomisk gynnsam erséttning. Séledes dr det inte nddvéndigtvis sa att en
avreglering, med storre konkurrens som foljd, skulle innebéra att priserna for den producerade

N 39
varan eller tjinsten kommer att sénkas.

Om ett storre antal foretag konkurrerar med liknande produkt betyder detta att producenterna
4r mana om att fa salt just den egna produkten. Foljaktligen torde det vara rimligt att anta att
deras innovationsbenégenhet dkar, da detta ur ett konkurrensperspektiv utvecklar och stirker
den egna verksamheten. Detta i sig ligger sedan till grund fér vad som kan kallas for att
foretagen pd en avreglerad marknad viljer att specialisera sig p&d exempelvis skillnader i
kvalitet och kvantitet. Aven smé sidana skillnader kan i det langa loppet komma att vara

betydelsefulla for producentens fortsatta fortlevnad.

Det dr da rimligt att hdvda att foretagen utbyter produkten mot ett eventuellt dyrare pris vilket
enbart de som har rdd méktar att betala. Denna risk for sirbehandling kallas i vissa
sammanhang for att ”plocka russinen ur kakan”. Det vill siga, kunder som inte har de
ekonomiska krafterna att betala for tjansten exkluderas.’® Fenomenet skulle potentiellt kunna
resultera i att geografiska omréden viljs bort i de fall ddr enskilda aktdrer inte anser att
investeringen de gor skulle generera en bra avkastning. ! Utan offentliga ingrepp (tillrdckliga
restriktioner och regleringar) skulle det ur detta perspektiv dé vara fullt mgjligt att marknaden
inte alltid ser till s3 att den efterfragade produkten tillverkas till ligsta majliga pris.** Siledes
skulle detta i det konkreta fallet for denna uppsats kunna innebéra att, utan offentliga atgérder
pd marknaden, okar risken for att vissa medborgargrupper inte nés. Dessutom finns det en
potentiell risk med att resultatet av en icke reglerad prisbildningsmekanism inte anses vara
tillrdckligt godtagbart avseende sociala och fordelningsméssiga aspekter. Att de resurser som

finns tillgdngliga p& marknaden inte nyttjas optimalt kan i vissa fall resultera i att det

*8 Nilsson m.fl. 2005, 5.48; Lumsden 1995, s.95
** Case & Fair 2003, 5.37; Eklund 2007, 5.173-175
*® Kastberg 2005, 5.36-38

*! Case & Fair 2003, 5.40

*? Le Grand & Bartlett 1993, 5.32-33
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"jamviktspris som etableras r si hogt”*?

, att medborgarna inte har rad att kopa den aktuella
varan eller tjdnsten. Prismekanismen har dd inte fungerat fullt ut, varfor d& det offentliga
méste gripa in och infora restriktioner. Marknaden har saledes misslyckats med en optimal

: . 44
fordelning av resurser.

Ett annat problem som teorin ndmner &r att féretag som pé en marknad konkurrerar med
varandra kan, i syfte att 6ka sin gemensamma lonsamhet, kommunicera med varandra och
komma 6verens om en specifik prisnivd. Samarbeten kan dérfor ingés i syfte att i det tysta
paverka prisnivderna i Onskvdrd riktning. Aktorerna verkar d& i en si kallad

kartellverksamhet. Saledes ingar de i en process som i lag #r forbjudet .*°

Den reglerade marknadens struktur, ”bestiillare/utforareorganisation”*®:

En vil utarbetad och beprdvad modell inom den svenska transportmarknaden har varit
bestillare/utforare modellen.*” Denna har som funktion att dela in verksamheten i en politisk
bestillardel, och en offentlig eller privat utforaredel. Politiker (offentliga myndigheter)
bestiller den service eller tjanst som skall utforas, samt reglerar spelplanen for de aktdrer som
skall utféra denna béstéllning.48 Utbud, krav pé kvalitet och pris, &r ndgra av de huvudsakliga

punkterna som det offentliga tydligt anger da en tjinst bestills. *°

Utfoérarna kan finnas bdde inom den egna organisationen (offentligt dgd enhet, eller utférare)
men dven utanfor. I det senare fallet dr det privata aktorer som ofta kan fa uppgiften att utfora
ett visst arbete. Detta har ocksa varit fallet de senaste &ren. Transportsektorn i allménhet och
kollektivtrafiksektorn i synnerhet dr ett utmérkt exempel som visar pd hur kommuner och
landsting utsatt denna allménna serviceverksamhet for konkurrens via upphandlingar. Dessa
har inneburit att privata aktorer pa offentlig bestéllning utfort uppgifter at det allménna. Syftet
med detta har varit att samordna transportsystemet och modernisera organisationsformerna for

kollektivtrafiken.® Det offentliga har via diverse uppfoljningar haft stor mgjlighet att

* Citat ur Eklund 2007, 5.70

* Case & Fair 2003, 5.256; Eklund 2007, 5.70, 5.170-171
* Nilsson m.fl. 2005, 5.82-86

% Brorstrém m.fl. 2005, s.29

7 Brorstrém m.fl. 2005, s.28-29

“® Brorstrém m.fl. 2005, s.29; Nilsson 2009, s.46

* Prop. 2009/10:200, s.71

*® Nilsson m.fl. 2005, 5.20-25
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kontrollera vad som producerats. Detta anses ha haft stor betydelse for vilken kvalitet som

utforarna levererat.51

En annan aspekt, av kontrollerande karaktir, vilken foljer av upphandlingsférfarandet #r den
svenska konkurrenslagstiftnigen, KL>*. Exempelvis gors det gillande at lagen forhindrar
ekonomiskt starka aktorer frén att utnyttja sin sérstéllning for att pdverka 6vriga interagerande
aktorer. Dessutom dr det enligt denna lag (KL) forbjudet att ingd samarbeten med andra
aktorer. Sddana samarbeten kan vara samradsforfaranden ddr avsikten &r att paverka alltifran
prisnivéer for en upphandling till en &verenskommelse om vem skall vinna upphandlingen
genom att ldmna det ekonomiskt ldgsta budet. Sddana samarbeten &r férbjudna enligt lag, da

; .. . 53
de inskrinker i konkurrensen.

Syftet med reglering av en verksamhet &r att skydda den medborgerliga nyttan och vérna
slutkonsumtenten frén att bli vilseledd. Dock inrymmer detta regelverk en paradox i sig.
Samtidigt som man vill oka réttsdkerheten och nyttan, vill man ocksa frimja konkurrens. Som
exempel kan ndmnas fall dér det offentliga, med stod i KL, tydligt sétter grénser for att det
inte skall forekomma alltfor l&ga priser. Avsikten 4r att forhindra bildandet av
monopolmarknader. Detta dr ett mycket tydligt exempel pa att man hindrar utférarna fran att
fritt vélja hur, och med vilka medel man skall konkurrera. Foresprakare av den avreglerade

marknaden hévdar att sidana regleringar stor den naturliga marknadsmekanismen.**

I de fall ddr marknaden 4r koncentrerad, och utgors av férre antal inblandade utférare. Oftast
storre sddana, sdger teorin att dd dessa dr specialister inom sitt omrade, har de oftast sjdlva
hand om flera led i verksamheten. Foretagens innovationsbendgenhet och kostnadseffektivitet
borde sdledes tka, dé det i slutdndan &r den egna organisationen som vinner pé detta.

En sddan verksamhet skulle latt kunna delas upp pa fler aktérer, exempelvis via upphandling,
men de stordriftsfordelar som uppstar dd en stérre organisation har hand om hela
verksamheten skulle ddrmed ga forlorade. Varfér en marknad (ur detta perspektiv), dér
verksamheten 4r tudelad och omfattas av flera utforare, inte att anses vara det bittre

alternativet.”

*! Nilsson m.fl. 2005, s.37

*2 Med KL menas hir konkurrenslagen
** Nilsson m.fl. 2005, 58-60

> Nilsson m.fl. 2005, 5.62-63, 5.73

> Nilsson m.fl. 2005, s.69
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Ett annat problem som kan f6lja ett upphandlingsforfarande #r risken for hoga
transaktionskostnader. Dessa skulle kunna efterkomma bade da det i ett anbud finns alldeles
for ménga anbudsgivare, och d& det finns for fa. I fallet med for f& anbudsgivare leder den
byrékratiska ordningen till htga kostnader for genomgangen av anbuden. I fallet dér det finns
for manga aktorer kan det bli mycket dyrt att ga igenom alla, varfor det skulle kunna vara fullt

majligt att l4gga ned en upphandling pa grund av alltfor hoga administrativa kostnader.

A ena sidan hévdar motsténdare till offentliga interventioner att om varje dmbetsman eller
tjinsteman agerade i uppdragsgivares intresse skulle det inte finnas behov for regleringar av
verksamheter. Forddrv i form av egenmiktighet och korruption skulle aldrig férekomma.
Dessutom menas det att transaktionskostnaderna och den harda detaljstyrningen i méanga
avseenden allvarligt skadar kvaliteten p4 verksamheten.’’ A andra sidan framfors det att utan
offentliga interventioner och subventioner skulle medborgarna aldrig erhélla service i samma
omfattning. Just for att det ligger ett vinstintresse i privata aktérers malsittning med
verksamheten. Sa &r inte fallet nér slutkunden erhaller service pa icke kommersiella grunder.
Teoretiskt skulle detta kunna innebéra att utférare drar sig for att verka i ett omrdde dir

verksamheten inte skulle generera vinst.’®

Vidare ndmns det fler kriterier for att en verksamhet inte bor avregleras, nedan beskrivs nagra
av dem i korthet™:

e Det finns ingen garanti for att tillrdckligt ménga foretag skall vara med och
konkurrera, da en verksamhet konkurrensutsitts via avreglering.

e Det skulle kunna folja potentiella problem med kvaliteten da verksamheten forskjuts
frdn att service erbjuds mot offentliga subventioner, till vinstmaximering pa
kommersiell grund. Dock skulle dessa kunna forhindras genom olika minimikrav,
saddana som berdr kvaliteten, pa aktorerna.

e En verksamhet bor heller inte avregleras pa sa sitt att det forsvéras for kunden att vilja
vilken producent man vill handla frdn. Om kapaciteten for val av utforare ér liten talar

detta emot en avreglering.*

*® Nilsson m.fl. 2005, s.64-65
>’ Nilsson m.fl. 2005, s.66
*% Nilsson m.fl. 2005, 5.76
*? Nilsson m.fl. 2005, 5.78-79
® Nilsson m.fl. 2005, s.78-79

15




e De samlade allokeringsforlusterna kan i manga fall bli mindre om kostnaderna delas
upp pa en storre grupp individer. Till exempel kan man reglera skattenivderna for att
ticka upp dessa forluster. S& 4r inte fallet om en vara eller tjanst produceras pé
kommersiell grund. I dessa fall baseras prissittningen pa full kostnadstdckning.
Diérmed okar risken for att endast de som kommer i direkt kontakt med producenten

ensamma far sta for allokeringsforlusterna.®’

1.5 Vad studeras och hur?

For att kunna beméta syftet kommer samhillsekonomisk litteratur om den fria marknadens
struktur att studeras.® Direfter kommer jimforelser att gdras med litteratur som behandlar

den (av staten, eller annat offentligt organ) reglerade marknaden.

Vidare kommer forskningen att utgd ifrdn en beskrivande ansats.*’ Data kommer pi ett
strukturerat sétt att samlas in, behandlas och sedan tolkas. Detta kommer sedan att ligga till
grund for utforandet av jimforande dokumentstudier.”* Mer konkret kommer forskningen

delas in i tre steg.®® -

Steg 1

Under forsta steget kommer officiella dokument, som behandlar lagforslaget, att studeras. Det
vill séga en grundligare analys av propositionen och SOU rapporter till den nya
kollektivtrafiklagen. En noggrann studie av ovan ndmnda dokument, som foresldr de nya
lagdndringarna, kommer att genomftras, varfér dessa kommer att vara ndgra av uppsatsens
huvudsakliga killor. Anledningen till varfér denna uppsats bygger pa dokumentstudier av
propositionen och de offentliga utredningarna som undersokningsmetod, samtidigt som
exempelvis intervjuer och andra modeller viljs bort, forklaras av att dessa dokument har
behandlats av bdgge sidor. Det vill sdga att statliga institutioner sdsom riksdagen och
regeringen har haft drendet pé beredning, dér olika remissinstanser fatt komma med argument

bdde for och emot lagforslaget. Sédledes skulle anvéndandet av andra tillvigagangssitt

® Lumsden 1995, s.116

®2Se avsnitt 1.8 Forklaringar och definitioner

® Bryman 2007, s.34-36

. Bryman 2007, s.69-71; Ekengren & Hinnfors 2006, 5.86-87
® Bryman 2007, 5.356-357
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formodligen dubbelarbeta uppsatsen, da dessa sannolikt skulle ge liknande information som
redan behandlas i propositionen. Varfor denna proposition®, och 6vriga officiella dokument
anviénds som huvudsakliga kéllor beror alltsa framst pa att dessa har en hog autenticitet. Det
vill siga materialet 4r “skta och av ett otvetydigt ursprung”.®’ Detta i sig bidrar till att stirka

den generella trovirdigheten for uppsatsen.®®

Vidare kommer det att i detta delmoment studeras Gvriga, sddana som inte innefattats i
Propositionen, officiella dokument av mer privat karaktir som upprittats innanfér ramen av
en organisation. Onskvirt &r att dessa skall ha varit remissinstanser till regeringen och
riksdagen betrdffande lagforslaget. Exempelvis skulle det vara onskvirt dr att studera
relevanta dokument som “Svenska Bussbranschens Riksforbund” forfattat. Detta for att utreda
om de pd nagot sitt behandlat eventuella ekonomiska problem som kan f6lja med den nya
kollektivtrafiklagen. Aven studier av rapporter som exempelvis SIKA® presenterar, vilka pa
ett eller annat sétt berdr kollektivtrafik och den nya kollektivtrafiklagen torde rimligen vara

anvindbara dokument.”

Steg 2

Fér att sedan kunna svara pa vilka eventuella problem, den kommande avregleringen av
kollektivtrafiken skulle kunna ge upphov till, kommer uppsatsens andra steg att genomforas.
Av detta foljer att forskning vilka behandlar andra verksamheter som avreglerats, i Sverige,
kommér att studeras. Aven forskning av internationell karaktir kommer att undersdkas.
Denna kommer att bygga pa bade virtuella - (arbeten som publicerats pd vetenskapliga
databaser), och mediala - dokument som behandlar avreglering av busstrafik utomlands.”"
Reformef (likt den som kommer att ske i Sverige, i och med inférandet av den nya
kollektivtrafiklagen) har redan genomfGrts i en rad andra europeiska lédnder, som till exempel
Storbritannien. Omregleringen av bussbranschen i detta land har strukturellt fordndrat
kollektivtrafikmarknaden. Da denna omreglering trédde i kraft redan i slutet pad 1980 talet
betyder att det finns méngarig erfarenhet av utvdrdering och uppfoljning att tillgd. Darfor

kommer det att finnas manga empiriska informationskéllor som &r relevanta for denna studie.

% Prop. 2009/10:200, 5.103

%7 Bryman 2007, s.357

® Bryman 2007, 5.43-45

® Statens Institut for Kommunikationsanalys
7 Bryman 2007, s.360-364

" Bryman 2007, 5.364-365
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Séledes kommer uppsatsen att avgrdnsas till att i den internationella diskursen innefatta
Storbritannien (se mer i avsnittet avgransningar). Vidare kommer, avseende den nationella
diskursen, dokument som behandlar avregleringen av elmarknaden att studeras (se mer i

avsnittet avgransningar).

Steg 3

Slutligen kommer en jamforelse att géras mellan de dokument som presenterar forskning om
tidigare avregleringar, nationell och internationell sddan, med de officiella dokument som
studerats i steg ett. Ur denna jaimforelse kommer information erhéllas, vilken beskriver de
olika problem som kan uppsta dé en vara eller en tjdnst produceras pa en avreglerad marknad.
Vidare kommer denna nyvunna kunskap att sittas i kontext mot lagfdrslaget’” for att utldsa
vilka potentiella faktorer som skulle kunna ligga till grund f6r de eventuella problemen som
kan uppsté dd en bransch (bussbranschen) av sé pass hdg social betydelse avregleras. Pa si vis
kommer uppsatsens syfte kunna bemoétas, och dirigenom kommer forskningsfrigorna att

kunna besvaras.

Det behover inte nddvindigtvis vara sd att utgangen av avregleringen av bussbranschen i
Storbritannien étersf)eglas pa den svenska marknaden. Det har tidigare i denna uppsats redan
ndmnts att jimforelser har gjorts med den brittiska avregleringen, bland annat i avsaknad av
liknande avregleringar i Sverige. Dessutom bygger jamfGrelsen pd antaganden om att
avregleringar av verksamheter av liknande social karaktér, dér spelreglerna oavsett skideplats

liknar varandra, borde verka enligt likvirdiga ekonomiska principer.”

1.6 Urvalskriterier

Som det tidigare beskrivits bygger alltsd urvalet, av dokumenten som skall std till grund for
den empiriska delen, pa tva kriterier. I idealfallet bor dokumenten uppfylla bigge kriterierna,
men d& det i uppsatsen ocksa kommer att anvéndas &vriga publikationer som forfattats av
privata, organisationer eller enskilda, dr mélet att dessa dokument skall uppfylla dtminstone

ett av kriterierna nedan:

72 Prop. 2009/10:200
73 Case & Fair 2003, 5.256-258
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a) Dokumentet skall ha hog autenticitet. Det vill séga dokumentet skall vara trovirdigt,
och helst vara forfattat av en offentlig institution.”

b) Dokumentet skall inte vara skevt format, det vill sdga enbart behandla en liten del, for
att sdledes forklara en storre foreteelse eller fenomen. Om ett dokument #r skevt
format skulle det betyda att tillférandet av ny information skulle kunna #ndra hela

denna bild.”

Propositionen &r bra exempel pa ett otvetydigt trovirdigt dokument, da de institutioner som
forfattat det under en ldngre tid haft drendet pd remiss, varfor lagforslaget dr behandlat ur
olika perspektiv.”® I propositionen namns det till exempel att véldigt ménga (om inte alla)

trafikhuvudmén i landet har fatt yttra sig.”’

1.7 Killkritik

De urvalskriterier som stéllts upp ovan forklarar att ursprunget av kélldokumenten i
undersokningen har varit ndgot som fésts stor noggrannhet vid. Uppsatsen forhéller sig ddrfor
kritiskt till de kélloi som anvénds. En annan aspekt som alagts stor vikt &r bedomningen av
kélldokumentens trovirdighet. Detta framgar tydligt av exempelvis det faktum att de
huvudsakliga killorna till den empiriska delen bestar av officiella dokument. I de fall da bade
nationella och internationell virtuella dokument (exempelvis rapporter och avhandlingar)
anvénts har storre databaser som finns tillgingliga via Goteborgs universitets hemsida’
fungerat som sokmotorer. Som exempel pad dessa sokmotorer kan ndmnas IBSS, och
universitetets egen databas avseende avhandlingar. Séledes bemoter detta tillvigagangssitt de
utstakade urvalskriterierna vél. Kéllorna som anvénts uppfyller darfor kraven pa trovirdighet
och relevans.” Ovriga mediala dokument, som till exempel tidningsartiklar har anvints nagot
mer forsiktigt. Detta da de kanske inte alltid i alla lagen uppfyller kraven att inte vara skevt

formade. Det finns skil att anta att dessa artiklar kan ha vinklats for att beméta syftet med

L Bryman 2007, s.203

” Thurén 2005, 5.88-89

’® Bryman 2007, 5.43-45

"7 Prop. 2009/10:200, 5.161-162

7 www.gu.se

7 Bryman 2007, 5.203; Thurén 2005, 5.9-11
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publiceringen. Saledes kan man diskutera huruvida de kan betraktas som trovirdiga eller

inte.%°

1.8 Forklaringar och definitioner

Fri marknad: En idé (eller samlingsnamn) om att alla varor och tjidnster kan prissittas och
sdljas i monetdr valuta, varfor prisbildningen styrs direkt av utbud och efterfrigan. Séledes
leder den fria marknaden till att de samhalleliga och ekonomiska resurserna anvinds optimalt.
Detta forutsétter dock att staten inte alls far manipulera marknaden genom subventioner,
forbud och 6vriga ingrepp for att styra denna i 6nskvird riktning.®' Dir termen fii marknad
forekommer i denna uppsats, syftas det pa ovan ndmnda definition. I annat fall kommer det att

i texten utforligt forklaras vad som menas.

Blandad eller avreglerad marknad. Observera att den marknad som kollektivtrafikforetagen
kommer att verka i efter att den nya kollektivtrafiklagen tréder i kraft i vissa avseenden kan
uppfattas som en si kallad blandmarknad.*” I propositionen framgér det tydligt att denna
marknad kommer att regleras i ytterst f4 avseenden varfor man i vissa aspekter kan dra
paralleller till den fria marknaden. Detta da det hdvdas att spelplanen, dir kommersiella
kollektivtrafikforetag verkar, i stor utstrickning styr sig sjilv.*> Det offentligas uppgifter &r

mer av strategisk infrastrukturell karaktzr,®*

Det offentliga: Med det offentliga” menar i denna uppsats i forsta hand staten. I andra hand
kommuner, landsting och 6vriga myndigheter (exempelvis kollektivtrafikmyndigheter). Vid
specifika fall, och dér det krévs, kommer det att tydligt framgé vilken av dessa institutioner

som det syftas pa.

1.9 Fortsatt disposition

Detta, forsta, kapitel sétter ramarna for uppsatsen. Avgridnsningarna och riktlinjerna, fér hur

forskningsfragorna kommer att besvaras, faststills.

* Thurén 2005, 5.198-199

# Case & Fair 2003, 5.37; Eklund 2007, 5.68-69
82 Case & Fair 2003, 5.39-40

% Prop. 2009/10:200, 5.47-48

* Prop. 2009/10:.200, 5.48;
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I kapitel tvd framstélls den empiriska data som samlats in genom dokumentstudierna. Vidare

skildras kortfattat den nya lagens ramverk.

I kapitel tre lyfts den insamlade empirin till en teoretisk nivd. Vidare diskuteras denna i
kontext mot den nya kollektivtrafiklagen. Detta ligger sedan till grund for uppsatsens fjérde

och avslutande kapitel dér syftet beméts och fragestéllningarna besvaras.
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2. Empiri

| detta avsnitt kommer data som behandlar den brittiska avregleringen av busstrafiken att
presenteras. Vidare kommer det redovisas for vilka marknadsstrukturella problem som avregleringen
av den svenska elmarknaden gett upphov till. Slutligen presenteras sedan den nya

kollektivtrafiklagens ramverk.

Avregleringen av busstrafik i Storbritannien

Under 1986 avreglerades busstrafiken i Storbritannien vilket kom att omfatta hela landet,
forutom London, och Nordirland. Denna avreglering innebar att det var fritt for kommersiella
bussforetag att bedriva trafik i stora delar av landet, medan stoérre andel av stadstrafiken i
London fortfarande upphandlas.®> Kraven p4 de olika tillstand foretagen var tvungna att soka
for att kunna bedriva trafik, avskaffades i och med avregleringen. For att underlitta att fler
aktorer skulle tilltrdda marknaden alade man en anmélningsskyldighet gentemot de foretag
som planerade att bedriva trafik. Foretagen var séledes skyldiga att anmila nér, var och hur

man planerade att kéra en specifik linje.®

Politiker och tjdnstemédn som lag bakom beslutet om att avreglera bussmarknaden i
Storbritannien forvéintade sig att fler skulle vélja att aka buss, samtidigt som ett storre antal
aktorer p4 marknaden skulle leda till ett ”priskrig”. Detta skulle paverka kunden positivt
genom att priserna skulle komma att sjunka. Dessutom menades det att konkurrensen skulle
resultera i att aktorerna pd marknaden skulle komma att bli mer produktiva och
innovationsbenégna. Aven i de omréden dir bara en eller ytterst fi aktorer var aktiva torde
hotet frén att 6vriga aktorer gor intag till marknaden vara tillrdckligt for att driva foretagen till
ett okat tdvlingsbeteende. En av de huvudsakliga forklaringarna var sjdlvklart att det blev

mycket enklare att tilltrdda, men dven tréda ur, marknaden.®’

Det bor ocksa lyftas fram att det sd kallade priskriget i vissa fall lett till pafallande

kvalitetssénkningar dé priserna har varit den faktor som varit huvudsaklig for foretagen. En

® Glaister 1991, 5.287; Matthews m.fl. 2001, s.1-2
% Glaister 1991, 5.287; Matthews m.fl. 2001, s.1-2; SOU 2009:39, 5.136
¥ Nash 1993, The Economic Journal, s.1044-1045; Van de Velde m.fl. 2009, 5.29-30
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annan bieffekt av avregleringen har varit att bussresandet snarare minskat i de omraden det
kommersiella foretag kunnat etablera sig, medan den i exempelvis London dir trafiken

fortfarande #r reglerad har dkat.

[ praktiken ckade resandet till en vildigt liten utstrackning, samtidigt var denna 6kning enbart
koncentrerad till ett fatal omrdden. Bland annat i de regioner ddr det satsades pa
infrastrukturen, t.ex. ddr man byggde bussfiler for att slippa koer. I dessa fall tjinade ju
ménniskor pa att ta bussen. Aven London priglades av en dkning av antal bussresor. Men dir
upphandlas fortfarande trafiken. D4 trafiken i huvudstaden fortfarande gir p& kontrakt finns
det dér enhetliga system for biljettpriser. Diarigenom priglas Londons busstrafik av det faktum
att det inte dr marknaden som ské&ter prisbildningen, utan den 4r reglerad pa forhand. Hog
avkastning ligger dérfor inte till grund for biljettpriserna, varfor detta kan ses som en av
forklaringarna till resedkningen. Att storre delen av denna verksamhet fortfarande
subventioneras mdjliggor, for olika ménniskokategorier (med olika ekonomiska

forutsittningar) att fortfarande kunna aka buss, utan att det svider alldeles fér mycket i fickan.
89

Nedan fo6ljer tva tabeller som visar pa hur resfrekvensen fordndrats dver tid i de stdrre
brittiska regionerna under perioden 1985-1997. Den forsta tabellen visar pa antal resor per
person/vecka beroende pé vilken socioekonomisk grupp man tillhér. Varav den andra tabellen
visar resefrekvensen per person/vecka beroende pa vilken inkomstkategori man tillhor.
Utifran dessa gar det tydligt att utldsa att London visar pad en okad resefrekvens oavsett
socioekonomisk grupp och inkomstkategori. Medan det &r generellt sviktande siffror for
Ovriga brittiska omraden, ddr framforallt de som tillhr de lagavlonade yrkena i allt storre

utstrickning &ker buss férre tillfdllen &n innan avregleringen.

® BBC:s nitupplaga avlast 110316
¥ Matthews m.fl. 2001, 5.8-9, s.12
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Tabell 1

Bus trip rates by socio-economic group

Professional White collar Skilled Semi-skilled and Others
workers manual unskilled manual
workers workers
London
1985/86 1,31 2,65 1,86 3.3 2,07
1995/97 1,48 2,7 2,43 3,55 1,9
% change |13 2 30 8 -8
Metropolitan areas
1985/86 1,69 4,21 3,21 3,81 2,8
1995/97 0,98 2.4 1,94 3,46 1,9
% change |[-42 -43 -39 -9 -32
Kalla: Matthews m.fl. 2001, s.12
Tabell 2
Bus trip rates by income
group
£25.000

Less than | £5.000-|£10.000- [ £15.000- [ £20.000- | or

£5000 9.999 |14.999 19.999 |24.999 |more
London .
1985/86 2,93 2,3 1,25 1,5 0,84 0,71
1995/97 |3,02 3,03 2,39 1,563 2,06 1,48
% change | 3 32 91 2 145 108
Metropolitan areas
1985/86 [4,12 2,87 1,24 0,52 0 0
1995/97 |[3,49 2,69 1,35 0,97 0,38 0,87
% change |-15 -6 9 88

Kélla: Matthews m.fl. 2001, s.10

I en undersdkning som gjordes cirka tio ar efter att avregleringen i Storbritannien &gt rum, har
det registrerats att bussresandet i landet (undantag fran London dér dkandet 6kat) minskat med
ungefir 21 %. Dessutom har det observerats att priserna for denna tjdnst 6kat med 12 %. Det
slas fast att tva huvudsakliga faktorer ligger till grund for att resandet har minskat. Den forsta
ar som redan ndgmnts de 6kade biljettpriserna. En bakomliggande orsak till prisskningen dr

i . 9 . o
avsaknaden av offentliga subventioner.”® I termer av vem som fSrlorat och vem som vunnit pa

* Glaister 1991, 5.298; Matthews m.fl. 2001, s.1
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avregleringen stdr det alltsd klart att skattebetalarna & ena sidan gynnades av reformen, men &

andra sidan fick man ddremot ofta betala mer #n tidigare for att kunna ka buss.’!

Det ndmns vidare att de brittiska offentliga institutionerna sénkt sina operativa kostnader med
cirka 40 %, i och med att man inte skjuter till ekonomiska resurser (subventioner) till
bussbranschen i lika stor utstrickning som innan. Den andra faktorn som bedéms ligga till
grund for reseminskandet dr de ofta forekommande och frekventa férindringarna av
tidtabeller avseende busslinjerna. Detta har resulterat i att fortroendet for bussbranschen har

minskat avsevirt, varfor alltfler avstatt fran att nyttja denna tjénst.”?

Det som mdjliggjort konstanta tidtabellsfordndringar &r den sa kallade 742 dagars” regeln.
Denna innebér att varje operatdr som uppfyller de pa foérhand grundldggande kraven for
kvalitetsstandard och sékerhet, maste till berord myndighet anméila att foretaget avser kora en
specifik stricka p4 kommersiell grund. Denna anmilan skall ha kommit myndigheten, och
ovriga organ avseende tidtabellsinformation, tillhanda 42 dagar innan den tilltdnkta linjen
planeras komma i drift. ** Sedan #r det fritt fram for foretaget att kéra den planerade strickan.
Avgiftsnivaer och priser for linjen #r upp till foretaget att bestimma.”® Bristen pa ett mer
anvindarvénligt kommunikationsnétverk avseende tidtabeller har i manga fall resulterat i
avsaknad pa informationsutbyte mellan producent och konsument. Varfor det d& hivdas att

fortroendet for branschen minskat.”

Foretagen har vidtagit enbart smérre dtgérder for att géra branschen mer fortroendeingivande.
I stdllet 4r det avkastningen pa investeringen som varit den huvudsakliga drivkraften. Om ett
foretag tjdnar pengar pa att vidhalla en tidtabell som utét anses vara opalitlig ses heller ingen
vits med att radikalt foréndra denna. Sadana foréndringar medfor ju kostnader, varfor vinsten

riskerar att minska.’®

Det har dven konstaterats att bussforetagen under en tiodrsperiod (1988-1998) sinkt sinta

totala operativa kostnader per vagnskilometer avsevirt. Det rapporters att de strre brittiska

! Nash 1993, The Economic Journal, s.1048

*? Ellis & Silva 1998, 5.337-338; Van de Velde 2009, 5.16-17
50U 2009:39, 5.136

* Nash 1993, The Economic Journal, s.1043

* Ellis & Silva 1998, 5.353; Matthews m.fl., 2001, s3

*® Ellis & Silva 1998, 5.347

25



bussbolagen reducerat sina operativa kostnader med cirka 34 % under denna period.
Majoriteten av dessa sdnkningar (2/3) beror pé att foretagen anses ha blivit mer produktiva,
det vill séga kor fler vagnkilometer. Men fortfarande &r en betydande del av séinkningarna en
foljd av exempelvis sinkta brinslepriser.”” Det bdr dessutom tilldggas att de reducerade
operativa kostnaderna ocksa péverkade foretagens relation gentemot de anstillda, i synnerhet
chaufforerna. En undersékning som gjordes fyra ar efter avregleringen tridde i kraft visar pa
att de nya chaufférer som rekryterades erhéll ldgre 16n #n de kollegor som redan hade
pagadende kontrakt. Detta visar tydligt pa att foretagens kostnadsmedvetenhet 6kat avsevirt
efter reformen p& bussmarknaden. En annan sidoeffekt av detta har varit att allt firre foretag
valt att teckna kollektivavtal. Nar vil dessa tecknades intog foretagen en restriktiv
forhandlingsposition ddr man verkligen inte bdgnade for mycket. Allt for att slippa de extra
kostnader som tillkommer. Till exempel visar olika studier pa att évertid inte férekommer i
lika stor utstrackning som tidigare. Dessutom tenderade foretagen att i forarnas kontrakt dven

innefatta tillaggsuppgifter (inom befintlig arbetstid) som stid och tankning av fordon.”®

Vidare fastslds det att da bussbranschen var reglerad och skattesubventionerad utmérktes den
av férre antal aktorer pad marknaden, samtidigt som antalet busslinjer var koncentrerade till att
maximera “summan av resendrer”. Det vill séga, offentligt subventionerade busslinjer ma &
ena sidan karaktdriseras av férre turer, men & andra sidan var det fler som tog bussen da
verksamheten inte drevs pd kommersiell grund. Dessutom lag biljettpriset for denna tjénst
vildigt ndra marginalkostnaden, d& den delvis finansierades av statliga medel. Vinst var
darfor inte den huvudsakliga drivkraften.”® Nir da tjénsten avreglerades i Storbritannien
medforde den omtalade ©kningen pa avgifterna att forvéntningarna inte infriats. Den
forskjutning fran biltrafik till kollektivtrafik som véntades, har inte varit vidare mirkbar.
Forklaringen anses vara att kunder har valt bussen enbart i de fall da kostnaden for resan varit
lagre @n kostnaden for att ta bilen. Séledes har konsumenterna valt bort tjansten i de fall dér

det varit billigare att aka bil.'

Empiriska undersékningar som gjorts visar ocksd pa att London #r en av fi stider i
Storbritannien ddr det under en tiodrsperiod (1988-1998) har skett en reducering av antal

bildgare per 100 personer. Nastan alla 6vriga stdder (eller storre orter) som till exempel

7 Matthews m.fl. 2001, s.6-7; Van de Velde 2009, s.17

*® Heseltine & Silcock 1990, 5.245-247; Nash 1993, The Economic Journal, 5.1044-1045
* Ellis & Silva 1998, 5.352

1% Ellis & Silva 1998, 5.341; Van de Velde 2009, s.17-18
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Yorkshire, Manchester och Merseyside har visat pd en markant dkning av antal bildgare per
100 personer. Tabellen som foljer visar p4 den procentuella fordndringen for ndgra av de
storsta brittiska omraddena. En av de huvudsakliga forklaringarna till detta tros vara att

kvaliteten pé kollektivtrafiken forsamrats.'®'

Tabell 3
Car ownership per 100 population
London | West Grtr Merseyside | South West Tyne
Midlands | Manchester Yorkshire | Yorkshire | and
Wear
1988 33,5 35,6 29,9 24,9 28,8 28,9 23,5
1989 343 38 32,3 26 30,8 30,4 24,6
1990 34,8 39,2 33,5 27,2 32,2 31,4 25,5
1991 34,2 39,7 33 27,4 32,4 31,6 25,9
1992 34,2 40,1 33,4 28,1 33,1 32,4 26,5
1993 33,2 39,4 33,4 28 32,6 31,7 26
1994 33,6 40,3 34,4 28,5 33,3 32,1 26,5
1995 33,2 41 35 28,7 33,5 32,5 26,9
1996 33,9 42,4 36,7 29,9 34,6 33,5 28,1
1996 33,4 38,2 37,2 30 31,8 33 27
1997 33,1 41,4 39,2 30,9 32,4 33,9 27,4
1998 33,3 41,5 40,3 31,3 33,2 34,4 28,2
% change
(1988-1998) [-06 " ]16,7 34,8 256 15,2 18,8 20,2

Kalla: Matthews m.fl. 2001, s.4

Det bor dock papekas att London skiljer sig frdn 6vriga brittiska delar (stdder). Bland annat &r
parkeringsplatserna i huvudstaden férre till antalet, och dér det finns mdjligheter till att
parkera &r det oftast mycket dyrt. Detta borde i sin tur avskréicka ménniskor frén att dga bil. I
andra omréden finns det ddremot storre parkeringsmdjligheter, och det dr dessutom billigare

att parkera.'%”

Nir busstrafiken avreglerades forsvann ocksa stora delar av de statliga subventionerna, varfor
foretagen var tvungna att via egna medel inforskaffa ny fordonsflotta. D& bussar generellt &r
vildigt dyra, tenderade ménga av de mindre aktdrerna att véldigt sakta (eller inte alls) ersitta

sin bussflotta med nya fordon. Gamla bussar renoverades och anvindes langt in pa 1990 talet.
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Matthews m.fl. 2001, s.4, s.15
Matthews m.fl. 2001, s.5
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Dessutom forekom det ofta att foretag istéllet for att kopta nya fordon, inhandlade begagnade

sédana fran andrahandsmarknaden.'®

En annan strukturell férdndring p& marknaden har varit att det sa kallade priskriget resulterat i
att de redan verksamma aktorerna intagit férsvarsroller gentemot sina konkurrenter. Bland de
mest forekommande ndmns den “plundrande”, och den “férebyggande” rollen. Den forsta
karaktidriseras av att ett redan aktivt foretag, i syfte att férsvara sina marknadsandelar, gor allt
i sin makt for att plundra (stjéla) kunder fran sina konkurrenter. Exempelvis nimns det att
sdnkningar pé biljettpriser har varit en vanlig strategi. Men till foljd av detta har det inte
alltfor sillan inneburit att kvaliteten pa tjénsten forsamrats.'® Dessutom har det forekommit
att foretag med stora ekonomiska resurser képt upp sina ”mindre” konkurrenter, vilket i sig
gar emot den principiella tanken att avreglering kommer leda till att det blir fler aktérer pa
marknaden. De stora aktdrerna har i dessa tillféllen arbetat mot denna utveckling. Dessutom
har uppkopen ocksa resulterat i att de storre foretagen kunnat styra priserna i onskvird
riktning.'® Den andra, forebyggande, rollen har anvinds framst i syfte att hindra andra
tilltrdde till den del av marknaden som for nédrvarande kontrolleras av det egna foretaget. For
att inta denna roll har aktorer forsokt att anpassa sina tidtabeller och priser baserat pa
forvintningar om nédr en konkurrent tros forsoka tilltrdda marknaden. Vid dessa tillfédllen har
det da vidtagit &tgérder for att forsoka visa kunderna att man dr bdttre 4n de konkurrenter som
forsoker tilltrdda marknaden. Exempelvis har kunders 6nskemal om avgéngstider delvis tagits

tillvara, genom att tidtabellerna omjusterats. '

Avregleringen av den svenska elmarknaden

Produktionen av elenergi, pé olika marknader virlden 6ver, ses ideligen som en offentlig och
statlig angeldgenhet. Men utvecklingen har dock alltmer kommit att handla om att allt fler
linder anser att denna marknadsform é&r foraldrad, varfor det under de senaste decennierna
pagatt (och fortfarande pagér) stora reformer pd manga av virldens energimarknader. Syftet
har varit att via avregleringar skapa en marknad baserad pa fri konkurrens. P4 sa vis har en

forskjutning skett fran, att producera el pa samhillsekonomisk grund (ddr samhillsnyttan

1% Heseltine & Silcock 1990, 5.241-242; Van de Velde 2009, 5.16-17

Ellis & Silva 1998, s.338
Glaister 1991, s.304; Politics natupplaga, Bus deregulation ‘isn’t working’
"% Ellis & Silva 1998, 5.338
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hdvdas vara drivkraften), till en foretagsinspirerad marknad dir affdrsmassighet och

avkastning driver aktorerna.'"’

Sverige har varit ett av vérldens forsta liander att avreglera kirnverksamheten i
energiproduktionen, det vill séga elmarknaden. Denna reform tridde i kraft i januari 1996.
Innan avregleringen préglades den gamla elmarknadsstrukturen av stark kontroll fran staten
och underordnade ansvariga myndigheter. Trots att denna verksamhet tillgodosedde
medborgarnas behov pa ett tillfredstéllande sétt ansag ansvariga myndigheter att mer kunder
goras. '® Den kraftiga tillvéxtsfasen som svensk el-industri upplevt under andra mitten av
1900 talet ansdgs komma mot sitt slut, varfor man befarade att man skulle nd en “méttnadsfas,
med ingen eller ringa tillvixt”.'” Syftet med avregleringen av den svenska elmarknaden var
saledes att soka sig till en marknadsform som i forsta hand skulle gynna slutanvindaren bland
annat i form av sénkta elpriser. Den monopolmakt som enbart ett fatal aktorer hade skulle via

okad konkurrensutsittning kunna effektivisera elproduktionen.''?

Avregleringen av elmarknaden skulle innebéra att el-aktdrernas uppgifter kom att fordelas.
Man tudelade verksamheten genom att avskilja kraftéverforing och distribution, fran sjilva
produktionen och vidareforséljningen av el. Kraftoverforingen och distributionen kom #ven i
fortsdttningen av vara naturliga monopolmarknader, medan den del som medborgaren
kommer i direktkontakt med kom att avregleras. Den storsta fordndringen av betydande
karaktédr for medborgaren innebar att prisbildningen av el kom att bli obunden, det var alltsa

marknadens uppgift att skéta detta. tH

Dirigenom var forvédntningarna stora om att en 6kad konkurrens skulle resultera i en stor
forbattring av servicen till konsumenten. Men framforallt skulle priserna pé el komma att

sjunka till f5ljd av omstruktureringen av elmarknaden.'

Redan de forsta aren efter reformen kunde dock motsatsen konstateras, namligen att elpriserna

for de mindre'” konsumenterna Skat. Energimyndigheten redovisade under 1998 att
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Strid & Bergmasth, FE-rapport 1999-371, s.6-7
1% Hogselius & Kaijser 2007, 5.294-295

19 strid & Bergmasth, FE-rapport 1999-371, 5.6-7
Rénnborg 2009, s.174-176; 181
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elpriserna fér perioden 1997-1998 stigit med mellan fyra och sju procent.'' Till foljd av att el
ses som vilken marknadsméssig vara som helst sker det &n idag fortfarande stora vixlingar
nir det giller elpriserna.'”® Ytterligare undersskningar har gjorts (och gors kontinuerligt) av
svenska energimyndigheten. Exempelvis visar en annan undersékning som omfattar en
tiodrsperiod (1997-2007) att de svenska hushallen drabbats av extremt higa elpriser. Bland
annat ndmns det att under denna period sa har priserna for hushéallsel stigit med cirka 84 %.
Den hoga eterfrégan pé el tycks vara forklaringen till varfor priserna skjutit i hojden.''® Det
stills hoga krav pd kunderna, och de forutsitts betala sina rdkningar i tid for att inte
elleveransen skall brytas. Men bristen pa information och omdjligheten att kunna péverka
prisbildningen gor att elkonsumenterna allt oftare inte kan forutspéd elridkningsfakturorna.
Tillsammans med det svaga regelverket (vars syfte #r att skydda konsumenten gentemot
elforetagen) skapar bristen pad information, svarigheter for kunderna att “hdvda sin ritt
gentemot foretagen”.''” Enligt denna synvinkel likstélls el som vilken 6vrig handelsvara som
helst, dér syftet dr att erhélla skélig avkastning for det producerade. Kan da kunden inte

betala, dé utesluts denne frén systemet. ''®

Trots att det innan reformen tradde i kraft pekades pa att en av de frimsta férdelarna med
avregleringen, skall vara mdjligheten att fritt kunna vélja elleverantor finns det fortfarande
restriktioner som gér emot tanken med konkurrensutséttningen. Det dr exempelvis relativt
kréngligt att byta elleverantor. Dessutom &r det bara tillatet att byta elleverantér hogst fyra
ganger per ar.'"” Dessutom kan det idag skédas en tydlig misstro fran elkonsumenter gentemot

elproducenterna.'?’

Vidare ndmns det att ett annat problem som stévjar konkurrensen #r avsaknaden av ett pa
forhand ordnat elpris for distribution p& den svenska elmarknaden. Detta gér det mdojligt for

nitbolagen att utnyttja sin marknadsdominerande sérstéllning i form av moderbolag. De kan,

2 Med mindre konsumenter menas i detta sasmmanhang mindre hushall och enskilda.

Strid & Bergmasth, FE-rapport 1999-371, 5.7
Hogselius & Kaijser 2007, 5.315
Pressmeddelande Energimyndigheten 2007
Elmarknadsrapport 2003:2, s.8-9
Elmarknadsrapport 2003:2, 5.9
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utan hinder, ekonomiskt backa upp understillda elhandelsforetag, och séledes indirekt

paverka den konkurrensutsatta marknaden.'!

Innan omstruktureringen av elmarknaden var stora elkraftsbolag offentligt #gda. Deras
priméra syfte var sdledes i linje med befintliga regelverk som hindrar att offentligt dgda
foretag producerar i syfte att erhalla vinst. Skiliga och ldga priser for el var ett huvudsyfte for
alla verksamma aktorer. Nar s avregleringen tradde i kraft kom avkastningskravet att i stort
paverka for vad som dagens aktorer uppfattar som fundamentala mal, och vad som inte
uppfattas som sédana. De fundamentala médlen med elsystemet #r inte ldngre att producera
hogkvalitativa tjénster och produkter till ligsta méjliga pris, utan till att maximera vinsten.'**
Sjélvklart syftar varje aktor, precis som innan avregleringen, till att effektivisera
verksamheten. Men numera handlar det inte om tekniskt effektiviserad verksamhet, dar
innovationsbendgenheten for nya tekniska losningar frimjas. Utan det handlar snarare om

finansiella och organisationsinriktade uppfinningar. '*

Vidare framhalls det att informationsutbytet mellan, & ena sidan myndigheter och olika
energibolag, & andra sidan kunder #r relativt déligt. Konsumenter &r inte alltfor sdllan daligt
forberedda och besitter ingen sérskild kunskap om vilka valmdjligheter som finns pa
elmarknaden.'** Konsumenter fir ofta hoga fakturor dar det framgar vildigt litet for vad de
egentligen betalar for. Dessutom rader det inga som helst tvivel om att konsumenter har svart

att fa till en kommunikation med ansvariga for elbolagen. '*°

2.1 Den nya kollektivtrafiklagen

Foresprdkarna for avregleringen av kollektivtrafiken i Sverige hdvdar bestimt att denna
verksamhet redan i nuvarande form dr en serviceverksamhet som “tillhandahélls pa en
marknad.” '*® Saledes anses det att produceringen av denna tjanst sker till foljd av ett samspel
mellan utbud och efterfragan av tjdnsten. Det som dock skiljer denna bransch fran Svriga pa

marknaden #r att brukarna enbart har en (eller ett fital) utforare att vilja mellan. Denna

"# Strid & Bergmasth, FE-rapport 1999-371, 5.11

Hogselius & Kaijser 2007, 5.313

12 Hogselius & Kaijser 2007, 5.314

12 Strid & Bergmasth, FE-rapport 1999-371, 5.16
Elmarknadsrapport 2003:2, s.7-8
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avsaknad pa tillricklig konkurrens har drivit utvecklingen framéat mot en omorganisering av

den svenska kollektivtrafikmarknaden. '?’

Regeringen, med stod av riksdagen, har dérfér gjort beddmningen att en uppdelning bér ske
mellan ansvaret for vem som skall tillhandahalla kollektivtrafik. De lagéndringar som
kommer att trida i kraft frn och med 1 januari 2012, innebdr att nyinrittade
kollektivtrafikmyndigheter kommer att ansvara for strategiska beslut om kollektivtrafiken. De
lagar och regler som tidigare hindrat kollektivtrafikforetag, framférallt bussforetag, att ta
initiativ till att bedriva trafik pd kommersiell grund tas bort. '*® All typ av kollektivtrafik bér i
framtiden ses som “nyttig” for samhillet, bade sddan som bedrivs kommersiellt och sidan

som erhélls offentligt.'?’

Det bor tilldggas att kollektivtrafikmyndigheter kommer att ha fortsatta befogenheter att
initiera trafik. Men dessa begrénsas i att enbart omfatta fall ddar kommersiella foretag inte har
nagot storre intresse att bedriva trafik. Till exempel om dessa bedomer att det inte vore
ekonomiskt 16nsamt att kora pa affarsméssig grund. Kollektivtrafikens befogenheter Sppnar
sdledes for att det dven fortsittningsvis kan komma att skrivas avtal som grundar sig pa
bestillare- utforare modellen. '*° Dessutom bér det betonas att i sidana fall maste den berdrda
kollektivtrafikmyndigheten pévisa for att den trafik man vill komplettera omfattas av allméin
trafikplikt. I detta avseende har kommersiella foretag ritt att Gverklaga ett sddant beslut, om

de anser att detta skulle forvrida och hindra den fria konkurrensen avsevirt, '

Det aligger de ansvariga kollektivtrafikmyndigheterna att arligen uppritta sa kallade
trafikforsdrjningsprogram. Dessa skall innehalla trafikslagsovergripande mal och riktlinjer for
kollektivtrafiken. I ett sndvare perspektiv skall hdr presenteras for regionala och lokala
program for hur kollektivtrafiken utvecklas. Den ansvariga myndigheten inom en region bor
rddgora med angransande regioners myndigheter, och olika verksamma kollektivtrafikforetag.
Detta for att tillsammans komma underfund med vilka delar av trafiken som kan bedrivas pé
kommersiella grunder, och vilka delar som det offentliga maste komplettera genom att skjuta

till resurser. Ansvaret for det offentliga gar didrmed ut pa att se till att kollektivtrafik erbjuds

27 prop. 2009/10:200, .32
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dven i de omrdden dir marknaden inte IGser bristerna pé tillginglighet for alla
resendrsgrupper.'>> Det maste dirmed ocksa papekas att trafikforsérjningsprogrammen inte
utgdr ndgot tvang for ndgon av aktdrerna, varken myndigheter eller utforare av kollektivtrafik.
Det anges vidare i propositionen att kommersiell trafik méste kunna initieras utan att

foretagsamheten har sin grund i programmen.'*®

Omregleringen av kollektivtrafiken Gkar ocksa kraven pd att utférarna av tjinsten. Mer
specifikt kommer de kommersiella aktorerna att vara skyldiga att 30 dagar innan, en specifik
linje planeras att komma i drift, anméla detta till berérda myndigheter. Dessutom #r de
skyldiga att limna information om trafikutbud till ett gemensamt informationssystem for
trafikantservice. Denna information skall ocks& omfatta uppgifter om tider och turtithet.'*
Samtidigt klargdrs det att kollektivtrafikforetagen senast en ménad innan kvartalsskifte ska
informera om det planeras for att trafiken skall dras in. Syftet med detta #r att dstadkomma
forutsebarhet for kunden.'” Borttagandet av diverse regleringar som hindrat kommersiell
trafik, kommer i synnerhet paverka bussbranschen. Det bér exempelvis ndmnas att de
linjetillstind som myndigheter och andra offentliga organ tidigare var tvungna att godkinna
innan trafik kunde bedrivas, efter omregleringen tas bort. Detta betyder att bussforetagen
kommer att ha firre myndighetsknutna &taganden &n tidigare. Troligen kommer foretagen att
f4 ligre administrativa transaktionskostnader till f5ljd av detta.'*®

fal 1
Remissinstanserna 3

som tyckt till om denna del i propositionen menar bland annat att de
korta till- och urtrddestiderna kan skapa irritation och obalans p&d marknaden. Svensk
Kollektivtrafik namner att tidsaspekten bor vara ldngre, och i det konkreta fallet omfatta minst
en tidtabellsperiod. Frekventa skiften i det kommersiella utbudet, kan om de uppstér titt efter

varandra skapa instabilitet och osékerhet hos brukarna av tjinsten. '**
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Avseende arbetsmarknaden, och arbetarnas (chauffdrernas) anstillningsskydd och &vriga
trygghetsovergripande bestimmelser har den nya lagstiftningen anpassats till aktuell EG-riitt,

och &vriga nationella regleringar.'*’

Det gors dven gillande att det bdr vara upp till kollektivtrafikbranschen att gemensamt

utveckla ett system for betalning av kollektiva resor.'*

141

Dock anser nagra av

remissinstanserna " att staten (eller annan offentlig myndighet) bér reglera for hur ett

142

eventuellt system méste se ut. "~ Risken med ett strikt reglerat gemensamt betalsystem,

bedoms, enligt regeringen, vara att det skulle kunna vara konkurrensbegrinsande i den mén

att den indirekt styr marknadsmekanismerna.'**

Svenska Bussbranschens Riksférbund menar att omregleringen av kollektivtrafikmarknaden, i
synnerhet bussbranschen, bér noggrant f6ljas upp sé att eventuella brister och problem rittas
till. For detta andamal kommer dérfor en (av regeringen bestimd) myndighet aldggas ansvaret
att utvérdera och folja upp reformeringen av verksamheten. Dessutom bor en 6vergripande
tillsynsmyndighet inrdttas i syfte att kunna forhindra att kollektivtrafiken fragmentiseras
alltfér mycket. Det vill sidga ett system dér de verksamma kommersiella aktdrerna nyttjar
marknaden for egen vinning. Séledes bor denna myndighet kunna framldgga férbud och viten

om de statliga transportpolitiska mélen inte frimjas.'**

Regeringen menar vidare att kollektivtrafiken inte bor skilja sig i den bemérkelsen att hogre
krav pa miljo stills gentemot denna verksamhet, jamfort med de krav som stills for fordon
som &r avsedda for andra syften. Vidare hdvdas att det inte & mycket som talar for att trafik
som kommer att bedrivas pd kommersiell basis kommer att hélla ldgre status &n om den drevs

via reglerad upphandling.'®’

I propositionen framgér det att de effekter som vintas, kort efter att avregleringen gt rum,
frimst kommer att handla om friktioner mellan offentligt och kommersiellt initierade

etableringar. Faktorerna anses for kommersiella aktorer vara verksamhet pa affirsmissig
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grund, medan det for offentliga initierade saddana sker pa det allménnas intresse. Den tinkta

konkurrensen riskerar ddrmed i det kortsiktiga perspektivet att forvridas.'*®

Vidare ndmns att informationsutbytet mellan kollektivtrafikforetagen och resenirerna #r en
viktig kugge i systemet. Om det inte rader ett tillrickligt informationsfléde finns det risker att
kommersiellt etablerade satsningar inte alls far den genomslagskraft som forvintats.
Exempelvis kan det rada osdkerhet kring tjédnsten bland potentiella kunder, om inte
tillfredsstédllande upplysningar ges. Sadana upplysningar kan innefatta trafikutbud,
sdkerhetsarbete och uppfoljning av verksamheten. Foretagen riskerar da att forlora dessa

kunder. "’ ”En forlorad kollektivtrafikresensr kan ta lang tid att vinna tillbaka” '*%

Foresprakarna for omregleringen hévdar att denna kommer att gynna medborgarna da
busstrafiken inte kommer att vara skattefinansierad till nigon stérre omfattning. I ett
delbeténkande till lagforslaget diskuterades det f6r huruvida dynamiken for kollektivtrafiken
stors av att marknaden skd&ter biljettprissdttningen. Det framgéar inte detaljerat for hur
prisbildningsmekanismerna skulle kunna se ut, men det klargérs att det offentliga inte alls
kommer att ha den ensamritt de haft hittills. Foretagen kommer att ges storre utrymme i att
driva utvecklingen. Nya linjer skall kunna initieras utan sérskilda begrinsningar, samtidigt
som biljettpriserna skall kunna bestdimmas i forhallande till kundernas betalningsvilja. Vidare
kommer detta scenario mojliggora for resenédren att vélja den aktér som ger bést service for

det lagsta priset. '’

Fri prisséttning dr dock en modell som i helt oreglerade sammanhang kan skapa problem.
Bland annat ndmns det i delbetéinkandet att stora foretag som har en ledande roll pa
marknaden kan i syfte for egen vinning paverka biljettpriserna och utveckling av tjinsten i
den riktning som hindrar ytterligare etablissemang. Exempel pa sddana problem skulle kunna
vara att nya aktorer tvingas att anpassa sig till de ledande foretagen genom att anta likvirdiga
forsdljningspriser for att dverhuvudtaget kunna konkurrera p&d marknaden, och siledes fa
tilltrade till denna."™® Det lyfts ocksd fram farhagor om att foretag som innehar hogre

marknadsandelar kan snedvrida konkurrensen genom olika uppkdp av potentiella
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konkurrenter. Sddana plundrande aktioner hindras genom att den tillsynsmyndighet som
alaggs granskningsansvaret ocksa har majlighet att forbjuda, och i vissa fall bestraffa, sidana

oldgenheter. '

31 van de Velde 2009, 5.58-59
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3. Analys

| detta avsnitt kommer det studerade underlaget fér den nya kollektivtrafiklagen att séttas i kontext

mot empirin och den teoretiska referensramen.

Brister i informationsutbytet mellan utférare och brukare

Den teoretiska idealbilden for en effektiv marknad, ur samhillsekonomisk synvinkel,
kdnnetecknas av att konsumenten har frihet att vélja en producent, eller flera, bland manga.
For att det skall vara mojligt for kunden att vilja det, for honom eller henne, bista alternativet
ar det ocksa nodvéndigt att det rdder ett kontinuerligt informationsutbyte mellan séljare och

N 152
kopare.'

Den brittiska avregleringen av bussmarknaden har pavisat att avsaknaden av ett férenat och
mer anvéndarvinligt kommunikationsnétverk, avseende information fran foretag till kunder,
skapat stérningar pa informationsutbytet dem emellan. En bakomliggande faktor anses vara
den ekonomiska drivkraften. Vilket betyder att bussforetagen undvikit att fordndra ndgot som
ur foretagsaspekt genererat i hogre kostnader. Om en aktor tjédnar pa att hélla fast vid ett
system, som uppfyller de grundkrav som stélls fran politiskt hall, och samtidigt bidrar till att
hélla nere kostnaderna, s& har denna aktor heller inte ndgon avsikt med radikala férdndringar

av detta system.

Avregleringen av den svenska elmarknaden har visat sig vara lite av en paradoxal reform.
Syftet med avregleringen har varit att skapa en konkurrensutsatt marknad ddr kunderna skall
ha majlighet att vilja bland ett storre antal producenter. Den 6kade konkurrensen skulle i det
langa loppet skapa ett priskrig ddr sénkta elpriser skulle gynna slutkonsumenten. Utfallet har
dock varit att priserna har okat avsevart. Vidare priaglas verksamheten av stora fluktuationer
pa elpriserna. De nagot svaga kraven och regleringarna gentemot foretagen har resulterat i att
kunderna haft stora svarigheter att paverka prisbildningen. Bristen pa information om vilka
mojligheter konsumenten har gentemot elproducenterna har resulterat i att det har blivit

mycket svért att forutspd kommande elrdkningsfakturor. El har sidoordnats med 6vriga

152 5 "Teoretisk referensram”, s.10-11
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handelsvaror p&4 marknaden. Skilig avkastning har darfor varit drivkraften. Att bristen pa
informationsutbyte varit en sidoeffekt dr ndgot som foretagen accepterat. I vissa fall har det
varit sd att konsumenters brist pad kunskap om hur elmarknaden egentligen fungerar

mojliggjort for elproducenterna att paverka prisbildningen till egen fordel.'>

For att forhindra att problem med fGrutsebarhet uppstar nidr den svenska busstrafiken
avregleras har svenska lagstiftare alagt kollektivtrafikféretagen informations- och
anmilningsskyldighet. Foretagens forpliktelse att en méanad innan planerad trafikstart
informera (till ett gemensamt informationssystem) om bland annat trafikutbud kommer att
innebéra att kunden pi ett bittre sitt kan forutse tjédnstens omfattning och ddrmed planera sitt
dkande. Att en anmidlan om en tilltinkt linje ocksd skall vara den regionala
kollektivtrafikmyndigheten tillhanda 30 dagar innan trafikstart, innebér att det kommer att
finnas ett informationsflsde mellan, & ena sidan bussféretagen och offentliga organ. A andra
sidan bussforetagen och konsumenterna. Dessa upplysningar kommer att innebdra att

avregleringen kommer att ha de ritta forutséttningarna for att fa en stark genomslagskraft.

Det méste dock betonas att baserat pd erfarenheterna frén den brittiska avregleringen av
bussmarknaden, sa innebér en alldeles for kort tidsfrist avseende informationsskyldigheten att
frekventa foréndringar av trafikutbudet kan uppstd. Detta har ju skapat stor irritation och
osékerhet bland de brittiska kunderna. Dessutom s& kommer tidsfristen i Sverige att vara
kortare &n den var i Storbritannien. Olika remissinstanser som tyck till om lagforslaget har
starkt markerat det faktum att korta in- och urtrddestider for bussforetagen kan komma att
skapa irritation och obalans for kollektivtrafiken. Att ett liknande scenario kan uppstd i
Sverige bor dirfor inte ses som en omdjlighet da grunden for kommersiell etablering av ny
busstrafik kommer att ligga i ett affirsméssigt vinstintresse. Den marknadsstrukturella
fordndringen som kommer att dga rum i Sverige efter omregleringen av kollektivtrafiken
kommer innebdra att en forskjutning, frén producering pa en samhillsekonomisk grund till
vinstmaximering, kommer att ske. De fundamentala malen kommer saledes att dverga till att
bussforetagen kommer att soka avkastning for varje investering. Om inte s #r fallet kommer

dessa att utfora fordndringar av trafikutbudet.

33 Se "Empiri”, 5.29-30
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Geografisk och socioekonomisk uteslutning

Den avreglerade marknadens prisbildningsmekanismer karaktériseras av ett direkt samspel
mellan utbud och efterfrigan av en vara eller tjénst. For att ett kommersiellt etablissemang
skall visa sig vara ekonomiskt l6nsamt driver konkurrensen foretagen mot kostnadseffektivt
tdnkande. Ur teoretisk utgangspunkt kan detta effektivitetstinkande innebdra att foretag i hog
konkurrens till en borjan driver prisnivaerna nedat. Men da allt storre delar av verksamheten
skall bekostas med egna medel dr det inte alltfor sédllan som den affirsméssiga drivkraften
paverkar den geografiska koncentrationen av antalet foretag. Till foljd av detta kan ocksa
priserna for tjansten komma att 6ka. I en situation dar foretag konkurrerar pa liknande villkor,
och dér produkten dr homogen dr det vanligt att aktdrer specialiserar sig pa olika saker. Allt
for att fa sdlt den egna varan eller tjénsten. Exempelvis kan vissa foretag konkurrera med hog
kvalitet pé tjansten, men till foljd av detta far brukaren betala ett hdgre pris. Det dr skiligt att
anta att sddana aktorer investerar, och verkar, i omraden enbart da det kan erhallas en skilig
avkastning for tjdnsten. Ett foljdproblem kan ddrmed vara att foretag sdrbehandlar vissa
kundgrupper framfor andra. Enbart de som har rad att betala for tjénsten kan nyttja den.

Darmed finns det stor risk att 6vriga exkluderas.

Nagot som styrker ovan nimnda faktum ir erfarenheterna frén den brittiska avregleringen.
Antalet bussresenirer minskade med cirka 20 % de forsta 10 aren efter avregleringen.'> Det
ar ocksé viktigt att pdpeka att resfrekvensen for socioekonomiskt svagare grupper har minskat
i de omraden dér busstrafiken dr kommersialiserad. I London har det ddremot skett en dkning
bland bussresendrerna oavsett vilken inkomstgrupp de tillhor. En av forklaringarna anses vara
att det i London inte &r hog avkastning som é&r drivkraften. Trafiken dér finansieras delvis
genom offentliga medel. Enligt teorin om reglerade marknader anges det att férdelarna med
en sddan verksamhet &r att statliga interventioner mojliggor for olika ménniskokategorier att
bruka en specifik tjanst. Grunden for den offentligt styrda verksamheten #r didrmed

samhéllelig nytta och inte affarsméssighet.

For att 16sa bristerna pa tillgénglighet for alla samhéllsgrupper och forhindra att liknande
problem uppstdr i Sverige, har det 4 ena sidan bestdimts att ansvariga
kollektivtrafikmyndigheter kommer att ha fortsatta befogenheter att initiera busstrafik.
Konkret innebér det att trafik kan upphandlas i de fall dir det bedoms att bussforetag inte
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kommer att ha nagot storre intresse att bedriva trafik pd kommersiell basis. A andra sidan
innebér lagéndringarna att kollektivtrafikforetag kan overklaga beslut om initiering av
busstrafik pd upphandlig om det anses att detta hindrar den fria konkurrensen. Detta i sig
inrymmer en paradox da det dels pekas pa att det offentliga kommer att ha méjligheter att
starta trafik i de fall ddr det brister i tillgdngligheten, men samtidigt kommer de féretag som

kénner sig hotade av initiativet att kunna dverklaga.

Forsamrad kvalitet

Det gér att urskilja tydliga reduktioner pa statliga medel till en bransch som avregleras. Att
det offentliga inte behdver skjuta till lika stora ekonomiska resurser skulle ur skattebetalarnas
perspektiv potentiellt innebédra en mer gynnsam ekonomisk situation. Det som didremot inte
far glommas 4r att foretag som inte erhaller statliga subventioner drivs mot att 6kning av den
egna produktiviteten samtidigt som bland annat produktionskostnaderna maste héllas nere. I
det konkreta fallet for avregleringen av busstrafiken skulle det innebira att di verksamheten
overgdr till en kommersialiserad marknad dr det inte det offentliga, och ddrmed medborgarna,
som far bdra allokeringsforlusterna, utan foretagen sjdlva. Alla utgifter maste saledes tickas
upp genom en Okning av intékterna, eller genom omfordelning av kostnaderna. Inte alltfor
sillan kan detta ocksa innebira att kvaliteten pa tjansten kan forsé@mras, exempelvis om det
satsas pd billigare fordon med ldgre kvalitet. I fallet dér intdkterna maste okas, 4r ofta

I6sningen pa problemet hijda biljettpriser.

Den brittiska avregleringen har visat att ett foljdproblem med o6kade biljettpriser och
forsdmrad kvalitet kan innebéra att det sker en forskjutning fréan kollektivtrafik till bilakande.
Konsumenten har i dessa fall valt att &ka bil i de fall dir alternativet, att dka buss, varit

betydligt dyrare.

Ett annat exempel som styrker ovanndmnda resonemang dr den stagnation av utbytet av den
brittiska bussflottan som uppstatt efter avregleringen av bussmarknaden. Dér har foretagen i
mdnga fall forsokt pressa sina kostnader genom att avstd fran att byta ut sin gamla
fordonsflotta. Istéllet har det utforts reparationer pé redan tillgéngliga fordon. Dessutom har
det forekommit fall dér fordonsink6p skett pd andrahandsmarknader. Den 6kade
innovationsbenégenheten och kostnadsmedvetenheten har medfort att kvaliteten pa fordonen i
vissa fall varit relativt dalig. P4 sé vis &r det ocksa rimligt att hdvda att kvaliteten pa tjinsten

som sddan i vissa avseenden forsdmrats. Detta stimmer relativt vil med teorin som sdger att
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en reglerad marknad ofta kan priglas av en for hard detaljstyrning.'> I manga fall 4r resultatet
att utvecklingen av verksamheten begrdnsas och kvaliteten stryps. Losningen #r di en
omreglering ddr marknadskonkurrensen skall 16sa problemen. Det bor ocks3 betonas att de
allt hardare miljokraven som stélls gentemot foretagen i dag inte alls gér att jimfora med de
som stdlldes da. Saledes bor liknelser, som knyter tjinstens kvalitet till fordonsflottans

kvalitet, mellan Storbritannien och Sverige géras med forsiktighet.

Majlig paverkan pa arbetsmarknaden

En annan aspekt som bor belysas &r det faktum att de reducerade operativa kostnaderna for de
brittiska bussforetagen sénkts i betydande utstrickning efter avregleringen. Det bor dérfor
papekas att dessa reduceringar har i vissa avseenden haft paverkan pd relationen mellan
bussforetagen, i form av arbetsgivare, och de anstillda chaufférerna. De forsta
undersokningarna som gjordes, cirka fem &r efter omregleringen i Storbritannien, visar pé att
nyanstéllda chaufforer erhéll visentligt ldgre ingdngsloner &n sina redan verksamma kollegor.
En av forklaringarna kan troligen vara att foretagens 6kade kostnadsmedvetenhet paverkat
omfordelningen av de operativa kostnaderna pé sa sitt att nyanstélldas 16nevillkor férsdmrats.
Andra uppkomna problem som har iakttagits har varit att allt fler foretag valt att inta en

aterhallsam roll gentemot nytecknande av kollektivavtal.

Paralleller till den brittiska avregleringen bor i detta avseende dras med forsiktighet.
Arbetsmarknaden, och fOrutsidttningarna for busschaufforer har utvecklats sedan
omregleringen i Storbritannien. I synnerhet bér det ndmnas att kommande foréndring av
kollektivtrafiklagen inte kommer att strida mot géllande svensk lag avseende

anstillningsskydd och 6vriga avtal mellan bussarbetsgivare och arbetstagare.

Snedvridning av konkurrensen

Vidare bor det framstéllas att en annan strukturell forédndring pad marknaden &r att det sa
kallade priskriget som véntas uppsté vid en avreglering kan gora att de stora foretagen i syfte
att forsvara sina marknadsandelar intar olika forsvarsroller. Fran den brittiska avregleringen
har man urskiljt de tvd mest férekommande stéllningarna som foretagen intar. Bland annat
ndmns det att aktdrer ofta tar till prissdnkningar (om dn sma till betydelsen) for att stjila

kunder frén sina konkurrenter. Det vill sidga, foretag med starka ekonomiska muskler intar den
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plundrande rollen. Ett foljdproblem av prissdnkningarna har siledes varit att kvaliteten for
tjdnsten ofta blivit simre. Den andra forsvarsrollen innebér att ledande aktdrer kopt/kdper upp
sina mindre lokala konkurrenter i syfte att férebygga en okad konkurrens, det vill séga intar

en forebyggande roll.

Aven pd den svenska elmarknaden har det uppstatt situationer dir foretag med en
marknadsdominerande stdllning utnyttjat denna roll for att backa upp understéllda aktorer, i
vissa fall sddana som har en annan operativ roll i verksamheten. Saledes har de dominanta

foretagen indirekt kunnat paverka den konkurrensutsatta marknaden.

Teorin for avreglerade marknader séger att foretag som redan innehar stora marknadsandelar
asyftar till att dven i fortséttningen vara den aktdr som styr priserna i onskvérd riktning. Ett
problem som skulle kunna uppstd &r, precis som ndmnts nidr det giller den brittiska
avregleringen, att stora foretag avser att skapa och dven vidhélla en monopolistisk position pa
marknaden. I ett langre perspektiv kan detta innebéra att uppkSp av konkurrerande foretag,
eller hindrande av nytilltrdde, resulterar i att en avreglering kan stévja konkurrensen. I det
svenska lagforslaget for ny kollektivtrafiklag diskuteras de potentiella problem som kan
uppsta till f6ljd av att fri prisséttning far verka i oreglerade sammanhang. Bland annat har det
ponerats att foretag som for tillfdllet har en ledande roll pé& den svenska
kollektivtrafikmarknaden kan, for eget vinstsyfte, paverka biljettpriserna for att forhindra
ytterligare etablissemang.'>® Mer konkret skulle detta kunna innebéra att nya aktSrer som vill
tilltrada kollektivtrafikmarknaden kan tvingas anpassa sig till de redan verksamma foretagen
genom att anta likvirdiga forsdljningspriser for att 6verhuvudtaget kunna konkurrera med
dem. Marknadsstrukturella problem av denna karaktir kan snedvrida konkurrensen om inte

vissa regleringar och krav pé foretagen infors.

Nuvarande upphandlingsforfarande regleras bland annat av svensk konkurrenslagstiftning. De
fordelar som lyfts fram behandlar bland annat forbudet mot att ingd samarbeten
(kartellsamarbeten) med Ovriga aktorer i syfte att paverka upphandlingar. Detta i sig
inrymmer en paradox. Upphandlingsforfarandet &r ju en form av konkurrensutsittning, da det
ofta mdjliggérs for fler &n en aktor att delta. Men samtidigt anges det klara riktlinjer for

foretagen redan i upphandlingsunderlaget. Syftet dr att halla nyttan och rittssikerheten under

%8 5e “Den nya kollektivtrafiklagen”, s.35
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kontroll. Detta stér dock den naturliga marknadsmekanismen da utforare hindras fran at fritt

vélja hur och med vilka medel konkurrensen sker.

For att hindra att ovan ndmnda problem uppstar har det bestdmts att regering och riksdag
alagger en nationell myndighet ett tillsynsansvar. Detta kommer att inneb#ra att en
utvérdering av reformen kommer att ske. Huvudsyftet dr att se till s& att kollektivtrafiken, till
foljd av avregleringen, inte strider mot de statliga transportpolitiska méalen. Vidare kommer
denna myndighet att ha méjlighet att framldgga férbud, eller i mer konkreta fall viten, mot de

foretag som inte foljer de nationella transportpolitiska mal som uppstillts.

Aven de regionala trafikférsorjningsprogrammen kommer att ha en liknande funktion. Det vill
sdga, de syftar till att ange trafikslagsovergripande mal och riktlinjer med kollektivtrafiken.
Dock skiljer sig dessa program i det avseendet att de inte utgdr nigot tving for de

kommersiella bolagen.
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4. Slutsatser

| detta avsnitt kommer slutligen uppsatsens syfte att bemétas, och fragestdllningarna besvaras.

Avslutningsvis kommer det att ges kommentarer fér vidare arbeten inom dmnet.

Dé en verksamhet avregleras dr fordndringen som sker pad marknadsstrukturen, ur teoretisk
utgdngspunkt, av omfattande karaktér. Dels paverkas producenternas uppfattning av vad som
dr fundamentalt med verksamheten, dels paverkas konsumenternas krav p& denna verksamhet.
Vidare kommer produktionen av en vara eller tjdnst att forskjutas fran produktion pé direkt
bestillning av det offentliga, och indirekt det allménnyttiga. Till produktion baserat pa

vinstintresse.

Spelplanen for den svenska kollektivtrafiken kommer vid ikrafttrddandet av lagidndringarna
att reformeras avsevirt. En annan marknadsstrukturell forédndring kommer att vara att priset
for en kollektiv resa i fortséttningen kommer att bildas pa en fri marknad. Teorin och den
empiriska erfarenheten sédger att ndr marknaden anfortros att skota prisbildningen #r det
rimligt att vénta variationer i prisnivder och kvalitet for den tillverkade produkten.
Kommersiella foretags fortsatta existens pa en avreglerad marknad #r helt beroende av vinsten
som forsdljningen av en specifik produkt ger. Till f6ljd av detta okar dven risken for att
ekonomiska problem kan uppstd. Nedan kommer uppsatsens fragestéllningar, i férhallande till

forendmnda strukturella fordndringar att diskuteras.

Vilka ekonomiska problem kan den kommande avregleringen av kollektivtrafiken potentiellt

ge upphov till?

Vilka faktorer skulle kunna ligga till grund for uppkomsten av dessa ekonomiska problem?

Avregleringen av kollektivtrafiken i allménhet, och busstrafiken i synnerhet kommer att
innebédra att majoriteten av de statliga subventionerna kommer att utebli. N#r en verksamhet
overgar frdn en marknad som préglas av stora offentliga interventioner, till en marknad
baserad pa fri konkurrens medfor det att de kommersiella féretagen kommer att bli mer

kostnadsmedvetna. Deras fortsatta fortlevnad hdnger pd hur den marknadsmissiga
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kreativiteten kan appliceras pd verksamheten si att hogsta mojliga avkastning nds vid varje
investering. Det &r inte alls en omgjlighet att foretagen i syfte att ticka upp sina kostnader tar
till okade biljettpriser som en losning. Med basis i den brittiska forskningen har det
konstaterats att en sddan aktion kan medféra att antalet resendrer kan komma att minska. I
vérsta fall kan en omvind forskjutning ske. Det vill séga nyvunna resenérer kan, i det ldnga
loppet, komma att aterga till att aka bil. Detta forutsétter dock att biljettpriset for en bussresa

blir ett dyrare alternativ &n bilen.

Okade biljettpriser skulle #ven kunna fa som foljd att vissa geografiska delar, eller
socioekonomiskt svagare grupper i samhillet exkluderas. Faktorn till detta problem skulle i s3
fall vara foretagens bristande kommersiella intresse. For att komma underfund med detta
problem har det i de nya lagidndringarna gjorts gillande att det offentliga kan initiera, eller
komplettera, trafik dér det anses att kommersiella foretag inte uppfyller tillginglighetskraven.
Hur effektiva dessa interventioner kan visa sig vara dterstar att se. Men det bor dock papekas
att varje eventuell offentlig intervention kan &verklagas av enskilda kommersiella foretag, om

detta anses snedvrida konkurrensen.

En annan strukturell forandring som potentiellt skulle kunna innebéra att kandet minskar, #r
om kvaliteten pa tjdnsten blir simre. De trafikforsorjningsprogram som de nyinrittade
kollektivtrafikforetagen skall upprétta kommer att fungera som riktlinjer pad bland annat
trafikutbud. Men faktum &r att dessa inte utgér tvingande krav pa vilka medel foretagen
kommer att kunna konkurrera med. Att fordonsparken bland bussforetag kommer att besta av
befintliga (gamla) bussar som renoveras, eller bussar inhandlande pa en andrahandsmarknad,
ar inte en omdojlighet. Om antagandet att en saddan buss har sdmre standard #r det siledes

rimligt att utgédngen kan vara att kvaliteten pa tjénsten i vissa fall kan komma att bli simre.

Informationsutbytet mellan de kommersiella bussféretagen och potentiella kunder, kommer
efter avregleringen att vara avgorande for kundernas uppfattning om strukturen pa den
kommande busstrafiken. Bland annat ndmns att féretagen kommer att aldggas informations
och  anmilningsskyldighet till  berord myndighet och diverse gemensamma
informationssystem. Teoretiskt sett ger darfér denna reform goda forutsittningar for att
busstrafiken ur ett informationsperspektiv skall uppfattas vara en strukturellt ordnad bransch.
Négot som ddremot skulle kunna kritiseras, och som i sin tur kan féranleda obalans i det

samlade kollektiva utbudet i en region, &r mojligheten till frekventa fordndringar av
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tidtabeller. Orsaken till detta &r den relativt korta tidsfristen for en anmilan, eller en
avanmilan av en linje. Senast 30 dagar fore en tilltdnkt uppstart skall en anmélan ha inkommit
till berérd myndighet. Om en linje ddremot skall dras in maste detta meddelas en manad innan

kvartalsskifte.

Med avregleringen av kollektivtrafiken kommer ockséd prisbildningen for resan att ske p3 en
konkurrensutsatt marknad. De problem som skulle kunna uppstd da prissittning far verka i
oreglerade sammanhang skulle kunna resultera i att foretag som innehar en sérstéllning p& den
svenska kollektivtrafikmarknaden, i vinstsyfte, forsoker péverka biljettpriserna for att
forhindra ytterligare etablissemang. Ett potentiellt scenario skulle kunna vara att foretag med
storre ekonomiska resurser koper upp sina konkurrenter. Saddana aktioner paverkar
marknadsstrukturen, i och med att enstaka aktorer indirekt sétter ramarna for nya akt6rer som
vill tilltrada. D4 dessa méste anpassa sig till rddande omsténdigheter. Detta i sig innebdr att de
fordelar som en avreglerad marknad vintas ge i teorin, inte aterspeglas i praktiken. D3
koparen i sddan marknad forutsitts ha frihet att vilja vilken aktr som helst bland manga
mdjliga. Om vissa foretag utnyttjar sin dominerande stéllning skulle detta strida emot

principen om fri konkurrens, varfor det riskeras att dynamiken for marknaden gar forlorad.">’

Slutligen bor det dn en géng slds fast att denna uppsats inte pad nagot sitt &r ett faststillande
om att utgangen av avregleringen i Sverige kommer att bli densamma som i Storbritannien.
Den teoretiska referensramen, och den empiri som presenterats asyftar till att beskriva hur
marknadsstrukturen fordndras vid en kommersialisering av busstrafiken, och ddrmed svara pa

frdgan om vilka potentiella problem som skulle kunna uppsta till foljd av avregleringen.

Vidare studier som skulle kunna komplettera dmnesomradet skulle kunna omfatta storre
empiriska undersokningar, likt de i Storbritannien. Syftet med dessa skulle kunna vara att

folja upp och kartldgga effekterna av avreglering.

157 2
Se "Teoretisk referensram”, s.10
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