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Forord

Transportmarknaden i siffror &r en del av Transportstyrelsens
marknadsovervakning pa vag- och jarnvagsomradet. Rapporten ger en
oversiktlig bild av utvecklingen pa marknaderna fér person- och
godstransporter pa vdg och jarnvag. Arets rapport &r den andra i ordningen.

| rapporten presenteras statistik 6ver utveckling for bland annat utbud,
nyttjande och priser inom de olika marknaderna. Viktiga handelser under
aret och sentida lagandringar sammanfattas ocksa. Slutligen redovisas dven
uppgifter om den ekonomiska situationen for foretagen som ar verksamma
pa marknaderna. Rapporten ar uppdelad i tva delar, en avseende
persontrafik och en avseende godstrafik.

Tanken med rapporten ar att ge en 6verblickbar bild av transportmarknaden.
Den riktar sig till branschorganisationer, departement, myndigheter och
foretag. lakttagelser i rapporten aterfors till Transporstyrelsens tillsyn,
regelgivning och évriga marknadsdvervakning. Ett stor tack riktas till alla
som bidragit med kunskap, inspel och synpunkter pa rapporten.

Borlange, februari 2017

Stina Eklund
Chef sektion omvarld
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Ordlista

Ord Forklaring

Beléggning Det genomsnittliga antalet passagerare per
fordon. Raknas ut genom att dividera antalet
personkilometer med antalet utbudskilometer.

Fordonskilometer Ett fordons rorelser méatt i antal kilometer.

Personkilometer Den sammanlagda resléangden for alla resenérer.
Réknas ut genom att multiplicera den
genomsnittliga reslangden med antal resor
(pastigningar), alternativt trafikarbetet i
fordonskilometer multiplicerat med beldggningen i
antal passagerare per fordon och stracka.

Punktlighet Andelen tdg som ankommer till slutstationen
hogst fem minuter efter tidtabellen.

Sittplatskilometer Matt pa trafikens totala kapacitet. Antalet
fordonskilometer i den faktiskt utforda trafiken,
multiplicerat med den anvéanda fordonsparkens
kapacitet avseende sittplatser.

Tidtabellskilometer Antalet kilometer ett fordon fardas enligt
tidtabellen. Ett matt p& planerat utbud.

Tonkilometer Den sammanlagda transportstrackan for allt
gods.

Transportarbete Samlingsnamn for personkilometer
(persontransporter) och tonkilometer
(godstransporter).

Utbudskilometer Detsamma som fordonskilometer, dock endast

avseende kollektivtrafik.

Ord Forklaring

Nettoomséttning Summan av ett foretags forséljning med avdrag
for rabatter, mervardesskatt och andra skatter
knutna direkt till omsattningen.

Rantabilitet pa totalt kapital Ett foretags avkastning pa totalt kapital. Raknas
ut genom att dividera summan av rorelseresultat
och finansiella intakter med det totala kapitalet.

Roérelsemarginal Anger hur mycket som blir kvar av varje omsatt
krona for att finansiera rantor, skatt och eventuell
vinst.

SNI-kod Standard for svensk néringsgrensindelning.
Statistisk standard som anvéands for att gruppera
foretag.

Soliditet Anger hur stor del av tillgngarna i ett féretag
som &r finansierade av eget kapital. Beskriver ett
foretags langsiktiga betalningsférmaga.

1 For detaljer rérande indelningen, se www.sch.se/sni2007.
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Sammanfattning

Pa ett 6vergripande plan utvecklas transportmarknaden positivt. Efterfragan
pa saval resor som godstransporter 6kar vilket leder till en mer gynnsam
situation for foretagen som verkar pa marknaden. Det finns ocksa vissa
utmaningar pa marknaden med kopplingar till en ny tids ekonomi och
innovationer, men aven till hur ett 6kat nyttjande av transporter ska kunna
ga hand i hand med malen om minskad klimatpaverkan.

Sammanfattning av iakttagelser

Under en period har fler och fler av marknaderna pa transportomradet
Oppnats upp for konkurrens. Hur konkurrensen fungerar &r lite olika
beroende pa trafikslag och dartill horande forutséttningar. Den senaste
marknaden att konkurrensutsattas ar den for persontrafik pa jarnvag. Dér har
konkurrensen inledningsvis varit begransad, men det har pa senare tid hant
saker som kan fa storre effekter. Inom snabbtagssegmentet forekommer
numera konkurrens och nya aktorer ser ut att framover kunna ta storre del av
jarnvagsmarknaden via upphandlad regionaltrafik. Samtidigt har férandrad
lagstiftning gjort att det framover finns mojlighet for saval Trafikverket som
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att direkttilldela avtal pa
jarnvagen, nagot som kan fa negativa effekter for konkurrensen.

Den som forvantat sig att avregleringarna pa persontransportmarknaderna
skulle leda till omfattande prissankningar har sannolikt blivit besviken. Det
har generellt blivit dyrare att resa med nastan alla trafikslag aven om
utvecklingen varierar nagot. Prisokningarna har dven varit hdgre an den
generella prisutvecklingen i samhallet. P4 jarnvagen har priserna blivit mer
differentierade och har i viss man sankts, mycket pa grund av det rorliga
prissattningssystem som tilldmpas av jarnvagsforetagen. Samma
prissattningssystem tillampas dven i allt hdgre grad av bussforetag. Priserna
har 6kat som mest i den regionala kollektivtrafiken, dar nastintill all trafik &r
upphandlad. Har férekommer dock stora prisvariationer beroende pa lan.

| samband med finanskrisen foll efterfragan pa godstransporter rejalt och
sedan dess har nivaerna inte fullt ut hamtat sig. Trots ambitioner om att
transportera mer gods pa jarnvag istallet for pa vag har utvecklingen under
de senaste aren gatt at motsatt hall. Jarnvagens volymer har minskat
samtidigt som godstransporterna pa vag 6kar. De regler som ar pa gang som
innebar att tyngre lastbilar tillats kan forstarka denna trend ytterligare, aven
om de samtidigt kan bidra till effektivare transporter.

Sammanfattning av slutsatser

Persontrafiken pa jarnvéag 6kar och allt fler manniskor reser med jarnvégen.
Under senare ar har punktligheten for tagtrafiken varit i fokus och trots olika
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insatser for att forbattra situationen har resultaten bara forbattrats marginellt.
| takt med att allt fler reser med tag finns en risk att en kanslighet for
storningar far faste i systemet. Nar fler reser men punktligheten inte
forbattras finns ocksa risken att allt fler far uppfattningen att punktligheten
ar dalig.

Det resenarer efterfragar ar ett relevant utbud som gar att forsta och lita pa.
FoOr att starka resendrernas roll har ett antal regleringar inforts i syfte att
forbéattra deras stéllning. Regleringarna har dock till storsta del handlat om
vilka villkor som ska gélla om resendrer blir férsenade. Reglerna har framst
lett till 6kad administration och hégre kostnader for regionala
kollektivtrafikmyndigheter, men har dven bidragit till osdkerhet bland
resenarer. Det gar darfor att ifragasatta om resurser laggs pa ratt saker nar de
gar till att ersatta resenarer vid forseningar istéllet for att vidta atgarder for
att minska antalet forseningar och begransa effekterna av dem.

Det finns politiska ambitioner om att andelen gods pa jarnvég ska oka i syfte
att minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser. De senaste aren har
trenden dock varit den motsatta och lite talar for att den ska vénda. For att
jarnvagen ska ses som ett alternativ bland godstransportkdpare nér de valjer
transportupplédgg behdver transportdrerna arbeta med att utveckla sina
affarsmodeller for att géra dem attraktiva och l6nsamma.

Bland foretag som bedriver godstransporter pa véag har tonlaget stundtals
varit hatskt, sarskilt med anledning av fusk med olika regelverk. Trots det
hoga tonldget visar det ekonomiska resultatet bland foretagen pa en
tamligen valmaende marknad med bra marginaler inom ett flertal segment.
Det tycks darfor inte i dagslaget foreligga nagon krissituation inom
akerinaringen. Att det forekommer fusk ar ett problem som behdver stavjas,
men det tycks inte vara sa utbrett att det omajliggor for seridsa aktorer att
tjana pengar pa sin verksamhet.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Under de senaste artiondena har den svenska transportmarknaden utvecklats
fran en situation med stor statlig kontroll till att bli en fri, konkurrensutsatt
marknad. Statens ansvar har avgransats till att utforma regelverk, utfarda
tillstand och bedriva tillsyn, uppgifter som delvis aligger Transportstyrelsen.
Syftena med att 6ppna upp de olika delarna av transportmarknaden har
varierat, men ett genomgaende syfte har varit att det ska leda till positiva
effekter for anvandarna. Detta kan realiseras genom exempelvis fler aktorer,
storre utbud, l1agre priser och forbattrad tillganglighet.

En av Transportstyrelsens uppgifter ar att bedriva marknadsévervakning pa
transportomradet. For att gora detta pa ett bra satt kravs det saval bred som
djup kunskap om marknadernas funktionssatt. Just denna rapport presenterar
en stor mangd uppgifter och &r tankt att visa upp de stora dragen rorande
utvecklingen pa transportomradet.

Den forsta versionen av Transportmarknaden i siffror publicerades i februari
2016.2 Arets version, den andra i ordningen, bygger vidare pa den struktur
som fanns &ven i den forra versionen. Ambitionen har varit att skapa en
arligen aterkommande produkt som lasaren ska kénna igen sig i, samtidigt
som varje rapport bidrar med ny kunskap.

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport har varit att pa ett dvergripande och lattbegripligt
satt presentera utvecklingen pa transportmarknaden for vag- och
jarnvagstrafik. Férhoppningen har varit att rapporten ska kunna vara till
nytta sdval inom Transportstyrelsen och hos andra myndigheter som bland
branschforetradare och foretag.

Foregaende ars rapport beskrev pa ett utforligt satt de grundlaggande
strukturerna och marknadshinder pa de olika delmarknaderna pa
transportomradet. Da dessa i regel inte forandras i namnvard omfattning
fran ar till ar har de delarna begransats i denna version.

1.3 Metod och avgransningar

| rapporten tilldmpas ett deskriptivt angreppssatt for att ge en beskrivning av
utvecklingen pa transportmarknaderna pa vag- och jarnvagsomradet. For att
gora detta anvands offentlig statistik och registerdata for att beskriva
utvecklingen i kvantitativa termer. | de fall dessa uppgifter inte finns i den
officiella statistiken hamtas uppgifter fran andra aktorer sasom

2 Transportstyrelsen 2016 Transportmarknaden i siffror 2015, nés via
www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer/marknadsovervakning.
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branschorganisationer. VVad galler mer kvalitativa aspekter, som
regelandringar, nyttjas kunskap fran Transporstyrelsens verksamhet och
interna kunnande.

Pa transportomradet finns ett stort antal aktorer verksamma inom olika
segment. Det handlar om transportforetag, myndigheter,
infrastrukturforvaltare, stationsinnehavare, utférare av diverse kringtjanster
med flera. Denna rapport ar avgransad till att behandla utvecklingen bland
aktorer som utfor trafik samt de regelverk som paverkar dem.

Tidsperspektiven i rapporten blir nagot olika i rapportens olika delar. | de
delar som beskriver utvecklingen i termer sasom genomférd trafik och
ekonomisk utveckling finns, av naturliga skal, en viss efterslapning i
uppgifterna. Det gor att dessa uppgifter i regel stracker sig fram till och med
2015. Uppgifter om handelser och regelféréandringar avser dock i huvudsak
sadant som beslutats eller tratt ikraft under 2016. Denna skillnad kan
exempelvis leda till att ett foretag vars verksamhet upphort kan finnas med i
redovisningen av den ekonomiska utvecklingen.

1.4 Disposition

Strukturen i rapporten foljer i stort sett den fran forra arets rapport. Det
innebar att en uppdelning mellan person- respektive godstrafik tillampas.
Att denna uppdelning valts, framfor att dela upp rapporten efter de olika
trafikslagen, tar sin utgangspunkt i att koparna inom dessa respektive
marknader har mer gemensamt med varandra an képare som nyttjar samma
trafikslag. Exempelvis stalls den som vill transportera gods infor fragan
vilket trafikslag som ska anvandas, men oavsett vad valet faller pa resulterar
det i en godstransport. Mojligheterna att se konkurrensytor, analysera
marknaderna och dra riktiga och relevanta slutsatser forbattras genom denna
indelning.

Den forsta delen av rapporten behandlar marknaden for persontransporter.
Inledningsvis beskrivs utvecklingen rérande faktorer som kopplar till
tillganglighet. Detta gors genom att studera utbud, resande, priser och
kvalitet. | arets rapport studeras priser inom regional kollektivtrafik sarskilt
noggrant. Efter det foljer en genomgang av viktiga handelser samt
regelférandringar som beslutats eller tratt ikraft under 2016. Har gors en
uppdelning mellan regional trafik, langvéga trafik samt taxi. |
forekommande fall gérs en aterkoppling till saker som togs upp i forra arets
version av Transportmarknaden i siffror. Slutligen redovisas ett antal
nyckeltal for de foretag som &r verksamma inom de olika marknaderna. Av
praktiska skal delas detta avsnitt in baserat pa trafikslag.

Den andra delen av rapporten behandlar marknaden for godstransporter.
Generellt for detta avsnitt ar att en uppdelning sker mellan vag- respektive
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jarnvagstransporter. Inledningsvis presenteras hur mycket gods som fraktas
med respektive trafikslag och vilka som ar de viktigaste varugrupperna.
Efter det foljer en genomgang av viktiga handelser som beslutats eller tratt
ikraft under 2016. Slutligen redovisas ett antal nyckeltal for de foretag som
ar verksamma inom de olika marknaderna.

Rapporten avslutas med ett diskussionsavsnitt dar Transportstyrelsens
slutsatser presenteras.

Det forekommer att exempelvis vissa regelforandringar paverkar bade
person- och godstransportomradet. | sadana fall har beskrivningen placerats
dar den bedomts fa storst samlade effekter.
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Persontransporter

2 Tillganglighet — utbud, priser och kvalitet

Vi reser mer och mer. Sedan 1950 har det arliga resandet per invanare 6kat
frén 350 mil till 1 480 mil.? Vi reser alltsd sex ganger langre idag &n for
ungefar 65 ar sedan. Den kontinuerliga resokningen till trots har sattet vi
valjer att resa pa i stort sett varit oférandrat sedan 1970-talet.

Figur 1: Persontransportarbetets utveckling 1950-2015, andel av personkilometer.
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Kalla: Trafikanalys.

Det individuella resandet, som utgors av bil- och motorcykeltrafiken, 6kade
kraftigt fram till mitten av 1970-talet, och detta skedde till storsta del pa
bekostnad av det kollektiva resandet, som utgérs av resor med buss, tag,
tunnelbana, sparvagn, farja och flyg. Utvecklingen speglar hur bilen
allteftersom fick en mer central roll i samhallet. Under den hér tidsperioden
okade andelen som viéljer att resa med individuella fardmedel fran 20 till 80
procent. Samtidigt minskade andelen som valde att resa med kollektiva
fardmedel fran 60 till 18 procent. Den individuella trafikens framfart avtog i
samband med den forsta oljekrisen kring mitten av 1970-talet och det
skedde darefter en stabilisering som haller i sig an idag.

Vi valjer alltsa att resa pa samma sétt idag som for fyrtio ar sedan, trots att
vi lever i en tid med ett allt mer anstrangt klimat som kraver att vart
forhallningssatt till transporter forandras. Sedan en tid tillbaka &r det ett

® Trafikanalys, Transportarbete 1950-2014.
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uttalat mal att 6ka kollektivtrafikresandet. Siffror fran
kollektivtrafikbarometern visar att drygt halften av invanarna dagligen reser
med kollektivtrafiken.* | framtiden behover daremot fler lamna bilen
hemma till forman for kollektivtrafiken for att skapa forutsattningar for en
langsiktigt hallbar transportforsorjning.

Vagen till en mer attraktiv kollektivtrafik och i forlangningen ett mer utbrett
nyttjande av den gar forst och framst via battre tillganglighet. Nar resenaren
stélls infor valet att endera ta bussen eller bilen till jobbet spelar faktorer
som turtathet, restid och upplevd enkelhet en avgérande roll.> For att vinna
mark mot den individuella trafiken ar det &r alltsa viktigt att
kollektivtrafiken anses relevant i den man att den speglar resenarernas
behov och kan erbjuda en viss niva av tillganglighet.

2.1 Utbud och resande

For att fanga utvecklingen av utbudet inom kollektivtrafiken redovisas
utbudskilometer per invanare. Mattet tar hansyn till turtithet saval som
resmojligheter, och malar saledes upp en bild av den tillganglighet som den
enskilde individen maéter. Mattet tar dock inte fordonskapaciteten i
beaktning, och kan saledes ge indikationer om att utbudet minskar nar det i
sjalva verket okar. Utvecklingen av efterfragan fangas i sin tur av resor per
invanare, personkilometer per invanare och genomsnittlig belaggning.

2.1.1 Regional kollektivtrafik

| enlighet med lagen om kollektivtrafik definieras regional kollektivtrafik
som vardagsresor inom ett och samma lan, exempelvis resor till och fran
jobbet, skolan och affaren.® Den finansieras till stora delar av offentliga
medel dels for att uppratthalla trafik som inte har kommersiell baring, dels
for att tillhandahalla ett samhallsekonomiskt effektivt utbud. Nar den nya
kollektivtrafiklagen tradde i kraft 2012 andrades organisationen for den
regionala kollektivtrafiken. De tidigare trafikhuvudménnen ersattes av
regionala kollektivtrafikmyndigheter och darmed placerades ett storre
ansvar pa regionala politiska forsamlingar som nu ansvarar for
kollektivtrafiken i respektive lan. Tabellen nedan sammanfattar
utvecklingen av utbud och efterfrdgan den senaste femarsperioden.

* Svensk kollektivtrafik 2016 Kollektivtrafikbarometern 2015.
% Svensk kollektivtrafik 2016 Kollektivtrafikbarometern 2015.
® Lag (2010:1065) om kollektivtrafik.
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Tabell 1: Utveckling av utbud och resande i regional kollektivtrafik 2011-2015.

Nyckeltal 2011 2012 2013 2014 2015
Utbudskilometer/inv | 81 83 84 84 84
Resor/inv 141 144 148 148 151
Personkilometer/inv | 1 441 1522 1499 1567 1604
Belaggning 17 18 18 19 19

Kalla: Trafikanalys, egna bearbetningar.

Tabellen visar att utbudet har okat fran 81 till 84 utbudskilometer per
invanare. En stor del av utbudsokningen kan hérledas till det aktiva arbetet
med att forbattra det upphandlade utbudet och att vidga
arbetsmarknadsregionerna.” Som framgar av tabellen ékar efterfrdgan med
utbudet. Det har skett en 6kning av saval resor per invanare,
personkilometer per invanare som genomsnittlig belaggning.

De relativa marknadsandelarna mellan buss, tag, tunnelbana och sparvagn ar
i det narmaste oférandrade fran ar till ar. Bussen star for 73 procent av
utforda utbudskilometer inom kollektivtrafiken. Darefter foljer taget och
tunnelbanan, som star for 13 respektive 12 procent medan sparvagnen tacker
resterande knappt tre procent.

Figur 2: Fordonsslag i regional kollektivtrafik 2015, andel utbudskilometer.

M Buss M T-bana M Sparvig MTag

Kalla: Trafikanalys. Procenten summerar till mer &n 100 % pa grund av avrundningar.

Vidare forekommer stora variationer mellan lanen. Eftersom
trafikuppléggen i hog utstrackning bestdms av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna paverkas de bland annat av politiska

" Transportstyrelsen 2017 Utveckling av utbud och priser pa jamvagslinjer i Sverige 1990-2016.
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ambitioner, ekonomiska forutsattningar och strukturella forhallanden.
Samtliga lan forutom Gotland bedriver tagtrafik, sparvagnstrafik finns i
Stockholm, Vastra Goétaland och Ostergotland medan tunnelbanetrafik
enbart finns i Stockholm.

Figur 3: Utbudskilometer per invanare och belaggning i regional kollektivtrafik 2015.
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Kalla: Trafikanalys, egna bearbetningar.

Det ar foga forvanande att utbudet tenderar att vara hogre i befolkningstata
lan, dar en fungerande kollektivtrafik ar en forutsattning for att manniskor
ska kunna rora sig effektivt. Det &r som allra storst i Stockholm dér det
uppgar till 115 utbudskilometer per invanare. Storstadsregionerna har
generellt sett ocksa den hogsta belaggningen. De geografiska avstanden i
Jamtland, Norrbotten och Vasterbotten bidrar till att det krévs ett stort utbud
for att ens erbjuda en grundlaggande niva av tillganglighet. Vidare sker det
stora satsningar pa att 6ka kollektivtrafiken i vidstrackta lan for att framja
arbetspendling och bidra till regionfdrstoring. | motsats till
storstadsregionerna ar det dessa I&n som har den lagsta beldggningen. Detta
faktum gar sannolikt hand i hand med att bilens popularitet 6kar med
avstanden i lanen.

Utbudsokningarnas foérdelning mellan lanen innebéar ocksa stora regionala
differenser.
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Figur 4: Forandring av utbudskilometer per invanare i procent 2011-2015.
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Kalla: Trafikanalys, egna bearbetningar.

Den procentuellt storsta 6kningen iakttas i Dalarna, dar utbudet per invanare
ar 25 procent storre an fem ar tidigare. | Skéne, Orebro, Gévleborg,
Ostergotland, Uppsala och Bleking noteras daremot en tillbakagang. Den
som &r bosatt i Blekinge moter ett utbud som understiger motsvarande for
fem ar sedan med cirka 25 procent. Det ar framfarallt mindre orter, dar det
ar svart att uppratthalla tillrackligt hog belaggning for att motivera
regelbunden trafik, som drabbas av nedské&rningarna.

Sammantaget har det regionala kollektivtrafikutbudet tkat sedan ett storre
ansvar placerades pa de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Varje
individ moter idag i genomsnitt ett utbud som ar 3,5 utbudskilometer storre
an under det initiala skedet av perioden. Ett 6kat utbud &r dock inget
sjalvandamal, utan bidrar bara till samhallsnyttan om det moter resenarernas
behov och darmed leder till att fler anvander kollektivtrafiken. Den
genomsnittliga belaggningen har under referensperioden okat fran 17 till 19
personer. Siffror fran den senaste femarsperioden vittnar om en langsam
forskjutning fran den individuella trafiken till kollektivtrafiken.
Utvecklingen behover dock tillta for att bidra till att uppfylla av de
transportpolitiska malen.

2.1.2 Langvaga trafik

Den langvaga trafiken avser resor 6ver en eller flera lansgranser. Den sker
mer sdllan &n den regionala trafiken och karaktériseras i hog grad av tjanste-
och fritidsresor. Dartill anses den langvaga trafiken besitta kommersiell
potential och bedrivs déarfér framst av privata aktorer.
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| takt med att reslangden dkar forandrar resendren sin installning till
resandet. Ett langre avstand innebar dels hdgre monetara utgifter, dels att
resan tar mer tid i ansprak. Resenaren véljer i regel att transportera sig pa
det satt som minimerar uppoffringen med avseende pa dennes res- och
tidsbudget, d&ven om turtathet, komfort och service har viss inverkan. Valet
av fardmedel blir sdledes en funktion av endera biljett- eller bransleutgift
samt den upplevda restiden, och skiftar darmed nar avstandet véaxer och mer
vikt placeras pa den senare parametern. Exempelvis far bilen successivt en
allt mer framtradande roll pa resor upp till 30 mil. Taget nar toppen av sin
popularitet nar avstandet stracker sig mellan 40 och 60 mil. Flyget star
sedan for merparten av trafiken nar avstandet 6verstiger 90 mil. Det har
bidrar bland annat till att resendrer véljer ett dyrt och snabbt alternativ
framfor ett billigt och langsamt sa lange den totala uppoffringen ar lagre.
Foljaktligen karaktariseras den langvaga trafiken inte bara av konkurrens
inom transportslag utan &ven mellan transportslag.

Den langvaga kollektivtrafikmarknaden har varit foremal for en etappvis
avreglering. Den langvéaga bussmarknaden dppnades upp for konkurrens
1997, medan motsvarande atgarder for persontrafikmarknaden pa jarnvag
dréjde till 2012.% Den interregionala resenaren méter en splittrad marknad
som innehaller trafik knuten till tidtabeller savél som trafik som chartras till
sarskilda evenemang. De mindre aktorerna inriktar sig i regel pa att trafikera
séarskilda strackor medan de storre aktdrerna ofta har ett nat av linjer som
omfattar stora delar av landet.

Nedan foljer en beskrivning av hur utbud och efterfragan inom den
tidtabellsbundna interregionala busstrafiken utvecklats de senaste tre aren.
Tidsintervallet begransas av att definitionerna i statistiken inte ar konsistenta
med de som anvandes innan den nya lagen om kollektivtrafik tradde i kraft.
Utbudet méts i termer av sittplatskilometer per invanare medan efterfragan
mats i termer av personkilometer per invanare.

Tabell 2: Utveckling av utbud och resande i interregional busstrafik 2013-2015.

Nyckeltal 2013 2014 2015
Sittplatskilometer/inv 149 126 111
Personkilometer/inv 83 73 70
Belaggningsgrad (%) 58 58 63

Kalla: Trafikanalys, egna bearbetningar.

Som framgar av tabellen minskar utbudet av langvéaga busstrafik. En
bidragande orsak tros vara den bistra ekonomiska verkligheten i branschen,
som tvingat manga foretag att minska antalet linjer eller lagga ner sin
verksamhet. Exempelvis har ett antal turer lagts om till ett mer

8 Jarnvagsmarknaden dppnades upp etappvis och 2012 togs det sista steget.
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efterfrageanpassat utbud, och trafikeras bara under veckosluten.® Det finns
tendenser till en strukturell férskjutning, dér foretagen blir farre men storre.

En foljd av att den langvaga busstrafiken bedrivs pa kommersiella grunder
ar att utbudet koncentras till foretagsekonomiskt I6nsamma regioner och
strackor vilket bland annat bidrar till en skev fordelning av bussutbudet
mellan landséndarna.

Riktas istallet stralkastarljust mot tagtrafiken noteras att utbudet 6kar. Sedan
millennieskiftet har utbudet, matt i termer av antalet tagkilometer, 6kat med
41 procent. SJ forlorade sin ensamratt pa jarnvagsnatet nar marknaden
avreglerades. Nyetableringar pa marknaden har dock begréansats av ett antal
etableringstrosklar, som begransad kapacitet pa jarnvagsnatet, hoga initiala
kostnader och svarigheten med att konkurrera mot en tidigare monopolist.
Den trafik som etablerats hittills har i forsta hand fungerat som komplement
till den befintliga. 2015 bérjade daremot MTR Express att trafikera strackan
mellan Stockholm och Goteborg, och darmed direkt konkurrera med SJ
inom snabbtagssegmentet. Sett ur ett resenarsperspektiv har det har inte bara
lett tillléatt mer varierat utbud, utan aven till billigare biljetter och kortare
restid.

Vidare okar efterfragan pa interregionala persontransporter med tag. Mellan
2001 och 2015 okade antalet personkilometer med 19 procent. Ett 6kat
utbud foljs alltsa av ett okat resande. Det har foljer av att ett storre, mer
kvalitativt och relevant utbud bidrar till att minska bilens framsta
konkurrensfordel, namligen bekvamligheten att sjalv kontrollera resandet.
Samtidigt starks tagets konkurrensférdelar i hog hastighet, hog komfort och
god miljoanpassning. | takt med att tillgangligheten forbattras okar taget sin
attraktionskraft och det blir svarare for resenaren att motivera ett alltfor
slentrianméssigt bilanvandande.

® Transportstyrelsen 2017 Utveckling av utbud och priser pd jamvagslinjer i Sverige 1990-2016.
10 Transportstyrelsen 2017 Utveckling av utbud och priser pé& jamvagslinjer i Sverige 1990-2016.
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Figur 5: Turtathet antal avgangar per vardag 1990-2015.
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Kalla: Transportstyrelsen/Jarnvagsgruppen Kungliga Tekniska Hogskolan.

Figuren ovan presenterar turtatheten for sammanlagt nio jarnvégslinjer,
uppdelade i tre kategorier med tre relationer i varje. Den visar att
turtatheten, och darmed resmojligheterna, har forbattrats bade pa stora och
medelstora relationer. For de stora relationerna innebar turtétheten avgangar
mer &n en gang i timmen under ordinarie trafikdygn.'! De medelstora
relationerna ligger nagot lagre med knappt en avgang per timme. Aven de
sma relationernas utbud har 6kat nagot. Har handlar det dock fortfarande om
nagon eller nagra fa turer per dag, vilket stéller stérre krav pa resenarernas
mojligheter att anpassa sig till avgangarna. Totalt sett har turtatheten kat
med 114 procent. Reshastigheten har varit foremal for en generell
forbattring. Den storsta delen av utvecklingen ligger dock ett antal ar
tillbaka i tiden och kan tillskrivas introduktionen av hoghastighetstag i
borjan av 1990-talet.

2.1.3 Taxi

Vid sidan om bilen &r taxi det mest flexibla fardmedlet. Taximarknaden
oppnades upp for konkurrens 1990. Malet var att via fri konkurrens och
prisbildning skapa ett battre utbud och sanka priserna.*? Taxi anvands i hog
utstrackning av sarskilda kundgrupper sasom tjansteresenarer och turister,
samt under tider ndr 6vrig kollektivtrafik ar begransad. Vidare brukas taxi
ocksa av aldre och funktionsnedsatta, och da i hég grad som upphandlad
fardtjansttrafik. Taxin anvands ofta i anslutning till andra fardmedel, dér den
utgor en lank i en langre transportkedija, sasom till en tagstation eller

11 Avser tidsperioden mellan férsta och sista avgang, vanligtvis 16 timmar.
12 prop. 1987/88:78 om avreglering av yrkestrafiken.
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flygplats. Den stora skillnaden mellan taximarknaden och tidigare ndmnda
delmarknader &r att den inte lyder under tidtabeller. Det hér bidrar till ett
flexibelt resande. Det dr samtidigt en omstandighet som férsvarar
kvantifiering av utbudet. Snarare an att mata i termer av utbuds-, sittplats-
eller personkilometer skattas taxitatheten. Taxitatheten visar hur manga
taxibilar som ar i drift per invanare inom ett geografiskt avgransat omrade.
Figuren nedan visar utveckling av taxitathet i respektive lan sedan
avregleringen.

Figur 6: Taxitathet per 1an 1990 och 2015.
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Kaélla: Svenska Taxiférbundet.

Taxitatheten har i allmanhet reagerat positivt pa liberaliseringen av
marknaden. De senaste 25 aren har det genomsnittliga utbudet per tusen
invanare okat fran 1,49 till 1,69 taxibilar. Det forekommer stora regionala
variationer. Taxitatheten &r hogst i Ianen som endera har hog
befolkningstathet eller ldnga geografiska avstand. Stockholm toppar
sammanstallningen, dar 43 procent av de aktiva tillstandsinnehavarna
opererar. Stockholm &r ett populart affars- och turistresmal och i lanet finns
bade Arlanda och Bromma flygplats. Det ar dven ett lan dar en relativt hog
andel av invanarna saknar tillgang till bil och saledes ar beroende av en
fungerande kollektivtrafik. Det faktum att Jamtland, Norrbotten och
Vasterbotten foljer ndrmast darefter forklaras delvis av att begréansade
forbindelser inom andra kollektiva fardmedel i kombination med en
aldrande befolkning som skapar ett beroende av taxi for att exempelvis ta
sig till och fran vardcentraler.
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Den tilltagande taxitatheten till trots vittnar statistiken om att utvecklingen
av antalet taxiforetag stagnerat.®> Den harda konkurrensen har lange pressat
vinstmarginalerna och drivit pa konsolideringar dar stora foretag vaxer pa
bekostnad av mindre foretag. Mellan 2011 och 2015 minskade antalet
foretag med en taxibil fran 4 485 till 4 471. Samtidigt 6kade antalet foretag
med 20 taxibilar eller fler fran 50 till 73.

Figuren nedan presenterar utvecklingen av antalet taxifordon, deras
korstracka och den genomsnittliga korstrackan.

Figur 7: Index taxifordon, korstrackor och genomsnittlig kdrstracka 2005-2015.
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Kalla: Statistiska Centralbyran, egna bearbetningar.

Det ar tydligt att utbudet vaxer snabbare an efterfragan. Diskrepansen blir
dessutom mer markerad 6ver tid. De senaste tio aren har den genomsnittliga
korstrackan minskat med tio procent. Den negativa utvecklingen observeras
i stora delar av landet. Det &r bara i Kalmar, Varmland och Ostergétland
som utvecklingen av utbud och efterfragan varit i fas med varandra. Ett
faktum som indikerar att marknaden praglas av en viss éveretablering.

2.2 Priser

Vid sidan om utbud har ansvariga for kollektivtrafiken biljettaxan till sitt
forfogande for att 0ka kollektivtrafikens attraktionskraft. Priset &r en viktig
faktor i vart resmonster. Det paverkar hur vi reser, var vi reser och hur ofta
vi reser. Generellt sett har resenarer en lag priskanslighet. Priselasticiteten
for efterfragan pa resor har skattats till -0,5. En siffra som varierar bland
annat beroende pa resans syfte, langd samt tillgang till andra fardmedel.

13 Svenska Taxiforbundet 2016 Branschlaget.
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Formulerat med andra ord resulterar ett 10 procent hégre pris i fem procent
lagre efterfragan. Det faktum att den minskade efterfragan inte star i
proportion till det 6kade priset harror delvis fran att den monetéara utgiften
inte ensam utgor hela reskostnaden, utan att det dartill tillkommer indirekta
utgifter. Detta begransar mojligheten att stimulera efterfragan via
biljettpriset, nagot som aterspeglas i att kollektivtrafiken i manga fall star i
skuggan av bilen nér den ar det mer Iénsamma alternativet.

Figur 8: Prisindex olika trafikslag samt KPI 2006-2015.
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Kalla: Statistiska Centralbyran, egna bearbetningar.

Som framgar av figuren odverstiger prisutvecklingen inom kollektivtrafiken
den allménna i samhaéllet, métt som konsumentprisindex. Kostnaderna for
att bedriva kollektivtrafik har dkat kraftigt dver tid. Den skenande
kostnadsbilden foljer dels av investeringar for att skapa ett mer omfattande,
kvalitativt och miljovanligt utbud, dels av att stigande faktorpriser bidragit
till hogre utgifter for trafikutforaren.'* Eftersom kostnadsokningarna inte
kompenseras av en motsvarande resandedkning maste den finansieras med
hjalp av hojda biljettpriser eller subventioner. Situationen ger upphov till en
tydlig avvagning: a ena sidan gor hogre kostnader det mojligt att erbjuda ett
mer attraktivt utbud, & andra sidan leder det till hogre biljettpriser och i
slutdndan att konkurrenskraften riskerar att undermineras. | takt med att
trycket pa kollektivtrafiken 6kar kommer det kravas fortsatta investeringar
for att uppratthalla standarden och mota resenarernas behov.

Prisutvecklingen inom jarnvagsresor ar nastintill obefintlig fran ar till ar,
samtidigt som det forekommer stora variationer fran manad till manad.

14 SKL Oppna jamforelser - Kollektivtrafik 2015.
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Utvecklingen ar sannolikt ett resultat av den dynamiska prissattningsstrategi
som tillampas inom jarnvégstrafiken, dar biljettpriset &r en funktion av
efterfradgan och biljettens egenskaper. Det har bidrar till en prisbild som
varierar pa kort sikt, men som ar relativt stabil pa lang sikt. Utbudet delas in
i tre olika priskategorier: lag-, normal- och hogpris. Differenserna mellan
alternativen okar allteftersom. Dels i samband med inférandet av snabbtag,
dels i samband med inférande av rorliga priser. Over tid &r alltsa tendensen
att lagprisbiljetterna blir billigare medan hogprisbiljetterna blir dyrare.™

Prisutvecklingen inom den langvaga busstrafiken foljer ett liknande
monster. Sett till ett kort tidsintervall, fran manad till manad, &r
variationerna stora. Hojer man daremot perspektivet och istallet tittar pa
utvecklingen fran ar till ar neutraliseras fluktuationerna. Det senaste
decenniet noteras en arlig 6kning med 0,6 procentenheter. Som sagt bedrivs
den langvéga busstrafiken helt och héllet pa kommersiella villkor.
Prissattningsstrategin ar darfor ett resultat av foretagets drivkraft att
maximera den foretagsekonomiska vinsten. Det har bidrar till en prisbild
som generellt sett & hogre &n inom den regionala kollektivtrafiken. I det
stora hela bor det dock framhallas att bussen &r ett billigt alternativ for
langvaga resor, i synnerhet i jamforelse med tag och flyg. Den laga
monetéra utgiften har bidragit till att etablera den som ett populart alternativ
hos priskansliga kundgrupper, sdsom studenter.

Prisutvecklingen inom taxitrafiken ar stabil saval som kontinuerlig. Den
senaste femarsperioden har det genomsnittliga priset 6kat med 7,5 procent.
Merparten av utvecklingen &ar koncentrerad till aren mellan 2011 och 2013.
Valjer man istéllet att blunda for tidsintervallets inledande ar noteras snarare
en stagnerad utveckling. Sett till ett tidsintervall som stracker sig till borjan
av 1990-talet noteras en dubblering av priset. Taxibranschen har lange lidit
av tuffa ekonomiska villkor. Ar efter r har vinst- och rérelsemarginalerna
varit knappa och foljaktligen har det funnits stor kanslighet for
kostnadsokningar. Den stegrande prisbilden har darfor till viss man varit
nodvandig for att halla marginalerna pa ratt sida. Det faktum att
prisutvecklingen avtagit pa sistone forklaras av den laga inflationen, som
bidrar till att 6ka den reella kostnaden, och fallande branslepriser.

2.2.1 Priser inom regional kollektivtrafik

Den mest markanta prisutvecklingen noteras inom den regionala
kollektivtrafiken. Figuren nedan visar prisutvecklingen for enkelbiljetter,
lanskort och bensin. Uppgifterna har bearbetats for att beakta inflationen
och lanens relativa befolkningsandel.

% Transportstyrelsen 2017 Utveckling av utbud och priser pé jarnvagslinjer i Sverige 1990-2016.
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Figur 9: Index priser i regional kollektivtrafik och bensin 2006-2015.
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Kalla: Trafikanalys, egna bearbetningar.

Det ar framforallt tva tendenser som utkristalliserar sig: dels stiger priset pa
enkelbiljetter snabbare &n priset pA manadskort, dels 6verstiger utvecklingen
av biljettpriset utvecklingen av bensinpriset. Foljaktligen har det blivit mer
I6nsamt med ett regelbundet nyttjande av kollektivtrafiken. Prisutvecklingen
har avtagit pa sistone. Samtidigt har det relativt sett blivit billigare att ta
bilen nagra extra mil &n att ta bussen, delvis till f6ljd av den laga
inflationstakten.

Som tidigare patalat beslutar respektive regional kollektivtrafikmyndighet
om priset inom den regionala kollektivtrafiken. Biljettaxorna reflekterar
regionala prissattningsstrategier och darmed forekommer variationer mellan
lanen. Inledningsvis presenteras priser for enkelbiljetter kopta i samband
med resan. Uppgifterna avser vuxenbiljetter inom en zon eller motsvarande
om zonindelning inte tillampas.
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Figur 10: Pris for enkelbiljett i regional kollektivtrafik november 2016.
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Kalla: Respektive operatdrs hemsida.

En enkelbiljett ar dyrast i Stockholm, dér den kostar 36 kronor, och billigast
pa Gotland, dar den kostar 20 kronor. Resenérer betalar saledes 80 procent
mer for en enkelbiljett i Stockholm &n pa Gotland. Vid sidan om Stockholm,
som kan betraktas som en avvikelse, ar variationerna sma. Medianpriset for
en enkelbiljett &r 25 kronor och medelpriset 27 kronor. Utéver vad som
framgar av figuren &r biljetter som handlas med reskassa i snitt 4,50 kronor
billigare an traditionella enkelbiljetter.

For resenarer som nyttjar kollektivtrafiken frekvent ar det ofta bade I6nsamt
och praktiskt att kopa ett periodkort. | figuren nedan presenteras priset for
ett manadskort som galler inom en zon eller motsvarande.
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Figur 11: Pris for m&nadskort i regional kollektivtrafik november 2016.
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Kalla: Respektive operatdrs hemsida.

Manadskort &r dyrast i Stockholm, dar det kostar 790 kronor, och billigast
pa Gotland, dér det kostar 370 kronor. Medianpriset ar 570 kronor och
medelpriset 553 kronor. Bortsett fran att det & mer an dubbelt sa dyrt att
resa fritt inom en zon i Stockholm an pa Gotland &r spridning mellan lanen
liten.*® Priserna ar centrerade mellan 502 kronor och 607 kronor, dar halften
av lanen aterfinns. Generellt tenderar 1an med ett hogt pris pa enkelbiljetter
ocksa ha ett hogt pris pa manadskort.

Genom att stalla priserna pa biljettalternativen i relation till varandra erhalls
en kvot som visar antalet resor som behdvs innan det l16nar sig med ett
manadskort.

16 | Stockholms I4n géller mé&nadskortet for obegréansat resande i hela lénet.
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Figur 12: Kvot antal enkelbiljetter per manadskort i regional kollektivtrafik november 2016.
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Kalla: Respektive operatdrs hemsida.

Av figuren framgar att Vasternorrland har den hogsta kvoten. En resenar i
exempelvis Sundsvall behdver fler &n 30 enkelresor i manaden for att
motivera ett inkdp av manadskort. Skane, Blekinge och Gavleborg placerar
sig pa andra sidan av spektrumet. Som ett resultat av saval dyra
enkelbiljetter som billiga manadskort kréavs det bara 16 respektive 18 resor i
manaden for att det ska vara lonsamt med ett manadskort. Ett antal regionala
kollektivtrafikmyndigheter har som uttalad strategi i sina
trafikforsorjningsprogram att tillampa priser som premierar ett regelbundet
kollektivtrafikresande. Exempelvis arbetar Véstra Gotaland-regionen med
en prissattningsmodell som beldnar ett reguljart anvandande av
kollektivtrafiken.'’

Vidare tillhandahaller kollektivtrafikmyndigheterna ett lanskort som gor det
mojligt att resa fritt i hela lanet.

7 Vastra Gotalandsregionen Trafikforsorjningsprogram 2012.
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Figur 13: Pris for lanskort i regional kollektivtrafik november 2016.
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Kalla: Respektive operatdrs hemsida.

Det ar tydligt att priserna korrelerar med den arealmassiga storleken pa
lanen. De till ytan storsta lanen har de dyraste lanskorten och de till ytan
minsta lanen har de billigaste lanskorten. Allra dyrast &ar lanskortet i
Norrbotten, dar det kostar 2 618 kronor. | kontrast ar lanskortet som billigast
pa Gotland, dar det kostar 740 kronor. Vidare forekommer en tydlig
differens mellan &ndarna av prisspektrumet. Lanskortet kostar mer &n 2 000
kronor i tva 1an och mindre &n 1 000 kronor i sex lan. Balanspunkten finns i
intervallet mellan 1 045 och 1 565 kronor dar hélften av lanen aterfinns.
Dértill forekommer en tydlig splittring mellan landsandarna. Grupperas den
norra respektive sodra delen av landet noteras en genomsnittlig differens pa
756 kronor. Sammantaget ar spridning mellan lanen storre an for
enkelbiljetter men samtidigt mindre an for manadskorten.

Tillsammans med turtathet och linjestrackning ar den upplevda enkelheten
att resa med kollektivtrafiken den framsta drivkraften bakom hur anvandbart
resendren upplever utbudet. En stor del av detta beror pa betalsystemets
utformning. Det &r en forutsattning att biljettsystemet svarar pa
fragestallningarna var, nar och hur man képer biljett till resan for att vinna
mark mot biltrafiken.

De smarta telefonernas utbredning har bidragit till en snabb utveckling inom
omradet och idag anvander sig alla trafikutforare av férsaljningskanaler som
gor det mojligt att endera kopa biljett i forvag eller i anslutning till resan. En
majoritet saljer biljetter via ombud, hemsida, mobilapp savéal som ombord
pa bussen. Det &r bara ett 1an som inte tillhandahaller biljettforséljning
ombord. Dalatrafik, X-trafik och lanstrafiken i Kronoberg har flest
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forsaljningskanaler. Vid sidan om hemsida, mobilapp, ombud och
biljettautomat accepterar de dessutom kontantbetalning ombord.

2.3 Kvalitet

Ytterligare en faktor att beakta ar resenarernas upplevelse av kvaliteten pa
resorna. Den upplevda kvaliteten formar i stor utstrackning attityden mot
kollektivtrafiken och ar darmed en viktig komponent i arbetet med att starka
kollektivtrafikens position i transportsystemet. Vad som utgdr en resa med
hog kvalité skiftar och beror bland annat pa individuella preferenser, det
aktuella fardmedlet och syftet med resan. For vissa innebéar det punktlighet,
for andra innebér det sdkerhet, medan det for en tredje inneb&r bekvamlighet
och majlighet att arbeta under resans gang. Ett exempel pa hur den upplevda
kvaliteten beror pa sammanhanget ar forseningar som sker i samband med
anslutande trafik. En forsening som leder till missad anslutning kan vara en
smarre katastrof medan en forsening som leder till minskad vantetid till och
med kan betraktas som positivt.

Kollektivtrafikbarometern visar att den kvalitetsfaktor som i huvudsak
driver resandet ar hur relevant resenarerna upplever utbudet.'® Ett relevant
utbud speglar resenédrernas behov och ar ddrmed ofta ett anvandbart
alternativ till bilen. Vagen till ett mer omfattande anvandande av
kollektivtrafiken gar saledes via anvandbara avgangstider och
linjestrackningar. En slutsats som stérks av att kollektivtrafikanvandandet ar
mest utbrett i regioner dar relevansen skattas hogt.

Vidare visar Kollektivtrafikbarometern att 81 procent av resendrerna ar
ndjda med sin senaste resa. En ndjd resendr indikerar inte bara att
kollektivtrafiken motsvarar forvantningarna som finns pa den, utan ar ocksa
en forutsattning for att locka till sig fler resenérer. Allra ngjdast ar
resendrerna i Norrbotten, dar 88 procent av uppgav att de var ndjda med sin
senaste resa.

Figuren nedan visar hur stor andel av allménheten som har en positiv
uppfattning om olika aspekter av kollektivtrafiken. Figuren pekar ut
omraden som behdver forbattras for att kollektivtrafiken ska uppfattas som
ett mer attraktivt alternativt i allménhetens 6gon.

18 Svensk Kollektivtrafik 2016 Kollektivtrafikbarometern 2015.
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Figur 14: Nojdhetsfaktorer i regional kollektivtrafik 2011 och 2015, andel positiva svar.
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Kaélla: Svensk Kollektivtrafik.

51 procent svarar att de sammanfattningsvis ar néjda eller mycket nojda
med kollektivtrafiken. Respondenterna &r mest tillfreds med omradet
information om avgangstider, dar 76 procent uppger att de &r ndjda. Svaren
signalerar ocksa att resenarerna ar ndjda med tryggheten ombord och
personalens uppforande. Den enskilt storsta forbattringen star omradet
renlighet i fordonen for. Sedan 2011 har andelen néjda 6kat med sju
procentenheter. | kontrast lyfter undersokningen fram lyhdrdheten som ett
problemomrade. Enbart 23 procent anger att de &r néjda. Det finns inte
heller nagra tendenser till battring fran utférarnas sida. Mellan 2011 och
2015 har andelen nojda minskat med sex procentenheter. Vidare finns det
utrymme till forbattring inom omraden kopplade till information och utbud.
Exempelvis ar det bara 27 respektive 42 procent som uppger sig vara ndjda
med oplanerad information och linjestrackning. I ljuset av att relevansen
konstaterades vara den framsta drivkraften bakom ett 6kat
kollektivtrafikresande framstar det senare som illavarslande. Det bor
tillaggas att det férekommer stora differenser i svaren mellan regelbundna
och icke regelbundna resendrer dar regelbundna resendrer tenderar att vara
ndjdare an sporadiska resendrer.

Resupplevelsen formas till stor del av punktligheten. En extra vantan pa
perrongen utgdr i manga fall hela skillnaden mellan en bra och en dalig
resupplevelse. Punktligheten inom tagtrafiken har varit foremal for manga
livliga diskussioner. Decenniets inledande vintrar var svara och infrastruktur
saval som tag tog skada av den stranga kylan och det ymniga snofallet. Ett
stort antal tag forsenades och tvingades i vissa fall att stéllas in helt.
Fortroendet for tagtrafiken sjonk och stark kritik riktades bland annat mot
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bristen pa samordning mellan jarnvéagens aktorer. | svallvagorna av
fortroendekrisen initierades det branschgemensamma arbetet Tillsammans
for tag i tid (TTT) i syfte att forbattra punktligheten och sedermera vinna
tillbaka den forlorade tilliten. Det uttalade malet &r att 95 procent av tagen
ska vara i tid till 2020. Taget anses forsenat om det inte har anlant till
perrongen inom fem minuter efter utsatt tid. Tabellen nedan visar hur
punktligheten utvecklats sedan arbetet paborjades.

Tabell 3: Punktlighet inom persontrafik pa jarnvag 2013-2016.

Ar Kort Mellan Léng Totalt
2013 94,1 87,4 78,2 90,0
2014 93,4 88,0 77,1 90,0
2015 93,7 88,2 77,2 90,1
2016 93,9 88,2 77,4 90,1

Kalla: Trafikverket.

Det har inte skett nagon avsevard forbattring av punktligheten. Jamfort med
2013 har punktligheten enbart stigit med 0,1 procentenhet. Som framgar av
figuren nedan tenderar punktligheten att vara sdsongsbunden.

Figur 15: Punktlighet inom persontrafik pa jarnvag per manad 2013-2015.
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Kalla: Trafikanalys. Notera att y-axeln ar beskuren.

De senaste aren har punktligheten generellt varit hogre under varen och
lagre under sommaren. Det har ar framforallt tydligt 2014, men gar aven att
skonja 2015. Variationerna forklaras dels av forekomsten av skogsbrander,
dels av koncentrationen av banarbeten under sommarhalvaret. Punktligheten
varierar ocksa med langden pa linjestrackan. Sannolikheten att drabbas av
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storningar okar med tiden som tagen befinner sig pa linjen. Punktligheten &r
foljaktligen hogst pa korta distanser och lagst pa langa distanser.

Sammantaget har alltsd punktligheten blivit battre sedan TTT inrattades.
Forbattringen ar dock pa sin hojd marginell. Transportstyrelsen och
Trafikanalys har ocksa riktat kritik mot att arbetet med att forbattra tagens
punktlighet gér for 1angsamt.*® Halvvéags mot 2020 framstar det allt svérare
att fullfolja malet enligt tidsplan. Det bor framhallas att dagens siffror ar
hdga ur ett historiskt perspektiv. Istéllet &r dagens bild av en jarnvag i kris
delvis ett resultat av att vintrarna 2010 och 2011 fortfarande ligger féarskt i
minnet hos manga och antalet forseningar 6kar sa lange
resandeutvecklingen &r snabbare an andelen tag i tid. Det far till effekt att
fler resendrer drabbas av forseningar oftare.

19 Trafikverket Resultatrapport 2015 Tillsammans fér tag i tid.
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3 Marknadsstruktur och regelférandringar
3.1 Regional kollektivtrafik

3.1.1 Handelser under aret

I november 2015 beslutade riksdagens trafikutskott att genomféra en
uppféljning av den nya kollektivtrafiklagen®® som tradde ikraft den 1 januari
2012. Detta for att se om lagen lett till de effekter som det fanns
forhoppningar om i samband med lagens tillkomst. Uppféljningen gjordes
av en sarskild grupp inom trafikutskottet med representanter fran samtliga
riksdagspartier. Den resulterade i en sammanstéllning av ett stort antal av de
uppféljningar och utvarderingar som tidigare genomforts av olika aktérer.?
Uppfoljningsgruppens dvergripande beddmning blev att det bor goras en
allman 6versyn av kollektivtrafiklagen, da ett flertal av de effekter som
namnts i lagens forarbeten inte uppnatts. | rapporten preciseras aven ett
antal omraden dar uppfoljningsgruppen vill se en fordjupad 6versyn. Bland
annat namner man att forutsattningarna for kommersiell persontrafik pa
jarnvag stors av att RKM byggt ut sina nat av upphandlad trafik. Ytterligare
en fraga som aktualiseras av uppfoljningen ar att det kan finnas ett behov av
en nationell trafikforsorjningsplan for jarnvagen. Syftet med en sadan skulle
vara att tydligare peka ut vilken trafik som ska prioriteras pa jarnvagen och
dess olika delstrackor.

Under de senaste aren har ett intensivt forberedelsearbete pagatt med syfte
att starka den storregionala tagtrafiken i Malardalsregionen. Detta har gjorts
av MALAB, ett samarbetsbolag som #&gs av Stockholms lans landsting,
Kommunalférbundet Sérmlands kollektivtrafikmyndighet, Landstinget i
Uppsala l4n, Landstinget Vastmanland, Region Orebro 14n och Region
Ostergotland. Under 2016 togs ytterligare steg mot att etablera en mer
omfattande trafik som i hogre grad samordnas med den regionala trafiken.
Besked kom om att MALAB traffat ett overgangsavtal med SJ om att
bedriva trafiken fram till dess att de tdg som MALAB bestéllt levereras,
vilket véntas ske med start 2019. Avtalet innebér att SJ bedriver trafiken
med egna fordon, att trafiken utdkas jamfort med dagens situation och att ett
nytt biljettsystem infors. Kostnaderna for trafiken beréknas férdubblas under
avtalsperioden, fran 180 miljoner till 360 miljoner kronor. Dessa
kostnadsokningar forklaras huvudsakligen av ett utkat trafikutbud, under
det forsta ret motsvarande ungefar 15 %.%

% | ag 2010:1065 om kollektivtrafik.

2 Rapporter frén riksdagen 2015/16:RFR14 Kollektivtrafiklagen — en uppféljning.

2 http://www.malab.se/klart-med-trafikoperator-mer-trafik-och-nya-pendlarbiljetter-for-regionaltagstrafiken-i-
malardalen, publ. 2016-04-28.
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| mars meddelade kammarratten tva domar kopplade till kollektivtrafik och
mer precist fragan om undantrangning.?® Bada domarna rorde beslut om
allman trafikplikt som fattats av Stockholms lans landsting. Dels hade SJ
yrkat att ett beslut om allman trafikplikt skulle upphévas avseende ett antal
tagstrackor, dels hade Stromma Turism och Sjofart yrkat motsvarande
avseende sjotrafik i Stockholms skargard. SJ menade att beslutet innebar att
den trafik som bedrevs kommersiellt skulle trangas undan. Stromma menade
att beslutet avseende sjotrafik var alltfor vagt och darmed stod i strid med
principen om forutsagbarhet. Bada foretagen menade dessutom att besluten
om allman trafikplikt var alltfér omfattande och darfor stod i strid med
proportionalitetsprincipen. Landstinget har i bada fallen framfort att det inte
finns nagot som hindrar att allman trafikplikt faststélls for kollektivtrafik
som utfors eller kan utforas pa kommersiell grund. Man aberopar dven
fordelar med ett sammanhallet linjenét. | fallet mot Stromma anfor
landstinget aven att ett beslut om allman trafikplikt inte nédvandigtvis leder
till att trafiken upphandlas, utan enbart ar en nodvandig atgard for att den
regionala kollektivtrafikmyndigheten ska kunna upphandla trafik. | bada
fallen valde kammarratten att avsla SJ respektive Strommas 6verklaganden.
Kammarratten ansag att landstinget hallit sig inom sin befogenhet, att det
funnits fog for besluten och att de inte stridit mot proportionalitetsprincipen.

| slutet av 2015 meddelade Stockholms lans landsting att MTR Gamma?®*,
ett dotterbolag till MTR Nordic, tilldelats avtalet for pendeltagstrafiken i
Stockholms 1an fran december 2016.% Avtalet galler i tio &r, med option om
ytterligare fyra ar. Trafiken ar den mest omfattande pendeltagstrafiken i
Sverige med 87 miljoner arliga pastigningar och avtalet uppges vara vart
drygt tva miljarder kronor per ar. Efter att totalt fem aktorer lamnat anbud
valde landstinget att ga vidare och forhandla med de tva parter som angett
lagst pris, vilka var SJ och MTR. Infér forhandlingarna var SJ:s anbud det
lagsta, men efter att forhandlingarna avslutats hade MTR det l&gsta priset.
Saval innan som efter forhandlingarna var skillnaden mellan det hgre och
det lagre anbudet mindre &n 20 miljoner kronor. SJ begarde 6verprévning av
tilldelningsbeslutet da de ville fa klarlagt att forfarandet i samband med
forhandlingarna gétt ratt till.® Framst ville de ha svar pd om
forhandlingarna skett i enlighet med likabehandlingsprincipen.
Forvaltningsratten meddelade i maj att de avslar SJ:s ansokan om
overprévning av tilldelningen da de inte ansett att SJ bevisat att
upphandlingen skett i strid med likabehandlingsprincipen.?’

2 Kammarrétten i Stockholm Mal nr 354-15 och 5951-15. Domar meddelade 2016-03-19.

2 MTR Gamma har under 2016 bytt namn till MTR Pendeltdgen AB.

% hitp://www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/nyheter-kollektivtrafik/2015/12/Tilldelningsbeslut-upphandling-
pendeltag-2015/. Publ. 2015-12-08.

% http://nyhetsrum.sj.se/pressmeddelanden/2015/12/sj-ansoeker-om-oeverproevning---vill-veta-att-allt-gatt-raett-
ti.html. Publ. 2015-12-18.

2 Dom i Férvaltningsratten, mél 27463-15. Dom meddelad 2016-05-12.
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3.1.2 Sentida och framtida regelférandringar

| april tradde nya regler for resenarers rattigheter i regional kollektivtrafik
ikraft.® Bestammelserna har inneburit att resenarer fatt utdkad ratt till
ersattning vid forseningar och instéllda resor. En utvardering gjord av
Svensk Kollektivtrafik visar att de samtidigt har inneburit vissa problem,
bade for resendrer och trafikféretagen.?® Vad galler resenarerna s innebar
den nya lagstiftningen att det blivit svarare att halla reda pa vilka regler och
tillhérande villkor som géller for resan. Detta exemplifieras tydligast i att
det &r linjens strackning, och inte resenérens resa, som ar avgorande for
vilket regelverk som tillampas. Det gor att resenaren maste ha koll pa hur
lang linjens strackning ar, istéllet for att utga fran den egna resan. | vissa fall
har de nya reglerna aven inneburit att resenarerna fatt lagre ersattning, da
trafikforetagens tidigare policyer ibland var mer generdsa &n lagens krav.
For trafikforetagen har den nya regleringen inneburit 6kade kostnader
genom att fler resendrer begér ersattning och att administrationen 6kat. Man
upplever dven att risken for missbruk har 6kat da det ar resenérens
beddmning av om denne riskerat att bli férsenad som blir avgérande. En
viktig slutsats i utvarderingen var aven att de nya reglerna inte har tkat
kundernas nojdhet med kollektivtrafiken. Ekonomiska faktorer har inte
hogst prioritet bland resenarerna, som istéllet efterfragar att resorna ska ga i
tid och passa deras behov.

| kollektivtrafikforordningen finns ett krav pa att varje regional
kollektivtrafikmyndighet arligen ska redovisa ett antal uppgifter om den
trafik som bedrivs under allman trafikplikt inom lanet.*® Bland annat ska
den innehalla uppgifter om de foretag som kor trafik och om ersattningar till
dessa foretag. Detta ar nagot som gjorts i ytterst fa fall och de rapporter som
presenterats har hallit varierad kvalitet. Att detta ar ett problem har
uppmarksammats tidigare, bland annat av Trafikanalys.* Utifran denna
bakgrund foreslog regeringen i en proposition som beslutades i december att
ett tillsynsmandat 6ver den aktuella artikeln ska inféras.® Tillsynen far
befogenhet att meddela forelagganden som vid behov far kombineras med
vite. Forandringen infors genom en andring i kollektivtrafiklagen, vilket
innebdr att det blir Transportstyrelsen som blir tillsynsmyndighet.

| samma proposition fanns daven ett forslag om att ge RKM rétt att
direkttilldela vissa avtal. Jarnvagstrafik far direkttilldelas om det arliga

% | ag (2015:953) om kollektivtrafikresenarers rattigheter.

# Svensk Kollektivtrafik 2016 “Nya lagen om resenirsrittigheter — Vad har den inneburit fér resenérer och
kollektivtrafikbranschen?”.

% Artikel 7 punkt 1 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pé jarnvig och vag och om upphéavande av radets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70.

3! Trafikanalys, Rapport 2014:13 En forbéttrad kollektivtrafik — utvérdering av tvéa reformer.

%2 prop. 2016/17:28 Upphandling av vissa kollektivtrafiktjanster.
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genomsnittsvardet for avtalet understiger 7,5 miljoner euro.®® For évrig
kollektivtrafik, undantaget kollektivtrafik pa vatten, far avtal direkttilldelas
om det &rliga genomsnittsvardet & maximalt 500 000 euro.* Dessa
troskelvérden &r lagre an granserna som anges i EU:s
kollektivtrafikforordning.® Onskemal om att fa direkttilldela vissa avtal har
efterfragats av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som menar att de
far okad flexibilitet och minskad administrativ borda. Da det i dagslaget i
stor utstrackning saknas samlad kunskap kring omfattningen och vardet pa
avtal om allman trafikplikt ar det svart att veta vilka effekter de nya
bestammelserna far pa marknaden. Farhagor har lyfts, bland annat fran
Transportstyrelsen, om att direkttilldelning kan leda till att resurser for
kollektivtrafiken inte nyttjas pa basta mojliga sétt. Regeringen anger i
propositionen att det inte &r tillatet att dela upp upphandlingar for att
kringgd bestammelserna, men hur detta sakras ar oklart. Reglerna tradde i
kraft den 1 januari 2017.

Under varen presenterade naringsdepartementet en promemoria som
behandlar tillaggsavgifter i kollektivtrafik.*® Promemorian innehdller forslag
om en ny lag som &r tankt att ersatta den existerande lagstiftningen pa
omradet, som inte ar anpassad till dagens férhallanden.*’ En férandring som
foreslas ar att dagens ordning, dar transportorer ansoker till
Transportstyrelsen om tillstand att ta ut tillaggsavgifter, ersétts med ett
anmalningsforfarande som kompletteras med tillsyn. Ytterligare ett forslag
ar att lata transportdrerna sjalva satta avgifter, baserade pa biljettpris och
kostnader for kontroller. Det foreslas dven en maxgrans for tillaggsavgiften
som baseras pa prisbasbeloppet. | promemorian forslas den nya lagen trada
ikraft den 1 juli 2017 och en proposition forvantas laggas fram under varen
2017.

| augusti beslutade trafikndmnden i Stockholms lans landsting att ansdka om
hojt maxbelopp for uttag av tillaggsavgift nar resenarer fardas utan giltig
biljett.® Gallande maxbelopp var 1 200 kronor och ansékan gallde en
héjning till 1 500 kronor. Argumentet for hojningen var att landstingets
kostnader for kontroller &r hdga och i alltfor 1dg grad tacks upp av intakterna
fran dagens avgifter. Transportstyrelsen beslutade i december att bevilja
landstingets ansokan.* Detta motiverades med att ansékan ansgs rimlig

* Motsvarande ungefar 71 miljoner kronor. Kurs: 1 EUR=9,4704 SEK, Riksbanken.

* Motsvarande ungefér 4,7 miljoner kronor. Kurs: 1 EUR=9,4704 SEK, Riksbanken.

% Europaparlamentets och Rédets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd
jarnvag och vag och om upphavande av Radets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

% DS 2016:9 Ny lag om tillaggsavgifter i kollektivtrafik.

% Lag (1977:67) om tillaggsavgift i kollektiv persontrafik.

% Stockholms lans landsting, protokoll frén Trafiknamndens sammantrade 2016-08-23.
http://www.sll.se/Global/Politik/Politiska-organ/Trafiknamnden/2016/23%20augusti%202016/Protokoll-5-TN-
2016-08-23.pdf.

* Transportstyrelsen, Beslut (2016-12-20) i drende Ansokan om faststéllelse av tillaggsavgift enligt lagen
(1977:67) om tillaggsavgift i kollektiv persontrafik, TSV 2016-3741.
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och att de argument som lagts fram visade pa att det fanns skal att hoja den
maximala avgiften. Beslutet villkoras dock med att det upphdr att galla om
en ny lagstiftning skulle ersétta den nuvarande.

3.2 Langvaga trafik

3.2.1 Handelser under aret

| borjan av juli 2016 aterkallades sakerhetstillstanden fér Skandinaviska
Jernbanor av Transportstyrelsen, nagot som ledde till att foretaget forbjods
att bedriva trafik. Foretagets avgangar, under namnet Bla Taget och Grona
Téget, pa strackan Goéteborg-Stockholm-Uppsala stalldes in. Aterkallelsen
gjordes pa grund av att det vid tillsyn upptackts allvarliga och
aterkommande brister i foretagets sakerhetsstyrningssystem. Bristerna
bestod bland annat i att foretaget inte hade koll pa sina anstélldas utbildning,
kompetens och halsotillstand samt att det fanns brister i uppfoljningen av
den egna verksamheten. Skandinaviska Jernbanor valde att dverklaga
aterkallelsen och begérde dven inhibition av beslutet, vilket betyder att de
skulle tillatas att bedriva trafik i vantan pa att Forvaltningsratten avgjort
fragan om de indragna sakerhetstillstanden. Begaran godtogs av
Forvaltningsratten, men efter att Transportstyrelsen dverklagat
inhibitionsheslutet och fatt ratt i Kammarratten forbjods foretaget ater att
bedriva trafik. I slutet av september meddelades dven att Skandinaviska
Jernbanor nekades prévningstillstand i Hogsta Forvaltningsdomstolen
avseende inhibition. Sakfragan, alltsa aterkallelsen av foretagets
sakerhetstillstand, avgjordes i december av Forvaltningsratten.*® Domen ger
Transportstyrelsen ratt da Forvaltningsratten anser att det var korrekt att
aterkalla foretagets sakerhetstillstand. Beslutet motiveras med att
avvikelserna varit manga och aterkommande, vilket sammantaget gor att
beslutet att aterkalla sékerhetstillstanden var riktigt.

| maj 2016 presenterades resultaten fran den senaste matningen av
regelefterlevnad, som &r en uppféljning av hur val foretag inom yrkestrafik
pa vag foljer regler rorande bland annat kor- och vilotider, fordons tekniska
beskaffenhet och hastighet.** Undersékningen gérs av Transportstyrelsen
tillsammans med Polismyndigheten och med hjélp fran Trafikverket och
Skatteverket. For buss galler att de flesta omraden som undersokts har
forbattrats jamfort med den forsta matningen som gjordes 2012. Manga av
forandringarna ar dock inte statistiskt sakerstéllda, vilket gor att de maste
tolkas med forsiktighet. Ett omrade som visar pa stor forbattring ar omradet
hastighetsefterlevnad, dar andelen utan anméarkning gatt fran 74 procent
2012 till 97 procent 2015. Aven har finns dock en osakerhet, da

0 Fgrvaltningsratten Mal nr 2862-16. Dom meddelad 2016-12-22.
4 Transportstyrelsen, 2016, Regelefterlevnad inom yrkestrafik p& vag — Tillstandsmatning 2015. Resultaten fran
undersékningen kommer att presenteras pa ett flertal stallen i denna rapport.
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instruktionerna till de som genomfor undersékningen forédndrats och kan
vara en orsak till forandringen. Ett problemomrade &r efterlevnaden av kor-
och vilotider, dér endast 59 procent av de kontrollerade forarna klarade sig
utan anmarkning. Aven om detta ar en forbattring jamfort med den forra
matningen, om an inte statistiskt sakerstalld, &r det fortsatt en 1ag andel.

| december 2016 meddelade Transportstyrelsen beslut i en tvist mellan
MTR Express och Trafikverket avseende tilldelning av kapacitet i tagplanen
2016.* MTR menade bland annat att Trafikverket inte handlat p4 ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt vid tilldelningen av
taglagen och att de inte tagit hansyn till den ekonomiska effekten pa MTR:s
verksamhet. MTR hade anscékt om ett taglage fran Goteborg till Stockholm
vardagsmorgnar klockan 05:45 och SJ om tva taglagen pa samma stracka
klockan 05:55 och 06:00. D& MTR:s tag, pa grund av begransningar i
infrastrukturen, inte tillats kora lika fort som SJ:s skulle en tilldelning enligt
onskemalen inneburit att SJ:s tag hunnit ifatt MTR:s. Trafikverket tilldelade
istallet MTR ett taglage klockan 05:25, vilket MTR valde att inte nyttja da
de inte ansag att det var kommersiellt intressant. | Transportstyrelsens beslut
konstateras att Trafikverket inte tagit hansyn till den ekonomiska effekten
for MTR:s verksamhet och att de darigenom agerat i strid med
jarnvégslagen. Trafikverket har inte heller lyckats visa att de uppfyllt kravet
pa konkurrensneutralitet och icke-diskriminering da de I6sningsalternativ
som prdovades enbart innebar att MTR:s tag flyttades.

3.2.2 Sentida och framtida regelférandringar

Efter ett antal ars arbete godkénde Europeiska unionens rad och
Europaparlamentet under 2016 det fjarde jarnvagspaketet. Paketet, som
bestar av ett antal direktiv och forordningar, ar uppdelat i tva sa kallade
pelare, en teknisk och en politisk. Kommissionens ursprungliga forslag
presenterades tidigt 2013 och har sedan dess bearbetats och férhandlats och
till slut har en 6verenskommelse mellan medlemsstaterna nétts. Den
tekniska pelaren innehaller bestammelser om driftskompatibilitet och
sékerhet. De nya bestdimmelserna innebar bland annat att vissa uppdrag som
idag vilar pa de nationella myndigheterna flyttas till den Europeiska
unionens jarnvagsbyra (ERA). Medlemsstaternas mojligheter att ha egna
tekniska och sdkerhetsrelaterade regler begransas ocksa. Den politiska
pelaren innehaller regler kring marknadstilltrade for jarnvagsforetag. Bland
annat innebér de nya reglerna att de nationella marknaderna for
persontransporter éppnas upp, dven om vissa mojligheter att begransa
tilltradet kommer att finnas kvar. Reglerna &r tankta att underlatta for
jarnvagsforetag och utgor ett steg mot en gemensam europeisk marknad for
jarnvagstransporter. Framover kommer ett omfattande arbete att ta vid da

“2 Transportstyrelsen, Beslut (2016-12-14) i drende TSJ 2016-1673.

39 (78)



RAPPORT
Transportmarknaden i siffror 2016 Dnr TSG 2016-3493

saval jarnvagslagen som foreskrifter behover skrivas om for att anpassa den
svenska lagstiftningen till de nya bestammelserna. Det fjarde
jarnvagspaketet ska vara implementerat senast 2019.

Trafikverket har ett uppdrag att upphandla jarnvagstrafik pa langvaga linjer
som inte & kommersiellt barkraftiga men som anses trafikpolitiskt
motiverade.*® Fran och med 2017 har Trafikverket ratt att direkttilldela avtal
rorande sadan trafik, istallet for att som idag upphandla trafiken i
konkurrens.** Avtal fér tilldelas utan ndgon beloppsgrans. Att denna
majlighet infors motiveras av regeringen med att liknande system finns i ett
flertal andra lander och att det finns skél att ge staten stérre mojligheter att
ingripa pa marknaden. Regeringen menar vidare att det finns mojligheter for
jarnvagsforetag att bevaka sina intressen dven framover, da vissa uppgifter
maste offentliggdras minst ett ar innan direkttilldelning.

| borjan av 2016 borjade den lag som majliggjort identitetskontroller pa
bussar, t&g och farjor som passerar gransen till Sverige att galla.*
Anledningen till att lagen ansags nddvandig var den kraftiga strom av
asylstkande som anlénde till Sverige under hosten 2015. Syftet var att skapa
ordning i asylmottagandet och att begransa antalet méanniskor som séker
asyl i Sverige. Lagen, som i sig &r tidsbegransad till den 21 december 2018,
innehaller en bestammelse som gor att forordningar inom ramen for lagen ar
giltiga i som mest sex manader. | den version av lagen som antogs i slutet av
2015 fanns en paragraf med som innebar att ny férordning i enlighet med
lagen inte kunde antas forran tidigast tva veckor efter att tidigare forordning
upphort att galla. Denna bestammelse har dock upphavts.*® Den forsta
forordningen som géllde mellan 4 januari och 4 juli ersattes av en ny
forordning som gallde till den 4 november.*’ | samband med detta
beslutades dven att effekterna av kontrollerna ska utvérderas, vilket har
gjorts av Lansstyrelsen Skane i samrad med Trafikanalys och Tillvaxtanalys
(se nasta stycke).*® Nya forordningar har sedan dess meddelats som innebar
att kozrsgtrollerna behalls och den senaste forordningen galler fram till maj
2017.

ID-kontrollerna har skapat vissa problem, sarskilt for resenédrer som
anvander Oresundsbron for att pendla med tdg mellan hem och arbete.

3 Forordning (2010:185) med instruktion fér Trafikverket § 12a.

4 Prop. 2016/17:28 Upphandling av viss kollektivtrafiktjanster.

“ Lag 2015:1073 om sarskilda atgarder vid allvarlig fara fér den allménna ordningen eller den inre sakerheten i
landet.

“ |ag 2016:724.

4" Férordning (2015:1074) resp. (2016:723) om vissa identitetskontroller vid allvarlig fara fér den allménna
ordningen eller den inre sékerheten i landet.

8 Lansstyrelsen Skane, 2016-08-23, Utvardering av effekter av tillimpningen av férordning om vissa
identitetskontroller.

4 Férordning (2017:16) om vissa identitetskontroller vid allvarlig fara for den allménna ordningen eller den inre
sékerheten i landet.
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Restiden har forlangts och blivit oférutsagbar och det gar numera inte att
resa utan tagbyte mellan Malmo och Kopenhamn. Antalet avgangar har
ocksa minskat i hogtrafik. Aven avgangarna med SJ:s fjarrtrafik till
Kopenhamn har minskat fran fem till tre avgangar om dagen. Resandet med
tagtrafiken 6ver bron har sjunkit, vilket lett till 1agre intakter for
operatdrerna. Ansvaret for att genomfora kontrollerna, och tillhérande
kostnader for detta, har lagts pa trafikutforarna. Olika operatorer vittnar om
olika kostnader for detta. DSB anger kostnader pa ungefar 5,8 miljoner
kronor per manad, medan de insatser SJ tvingats till kostar runt 10 miljoner
kronor per ar. En del bussforetag har ocksa drabbats av hogre kostnader,
medan andra inte gjort det da de latit chaufforerna skéta kontrollerna. |
Hostandringsbudgeten for 2016, som antogs i november, féreslog
regeringen att medel skulle tillféras for att ersétta transportérerna for deras
kostnader.*® Ansékan om ersattning kommer att goras till Trafikverket, som
fatt i uppdrag att hantera ersattningarna.* Erséttning kommer bara att
betalas ut for direkta kostnader kopplade till kontrollerna.

3.3 Taxi

3.3.1 Handelser under aret

Under varen fordes en stundtals hatsk debatt kring vad som ska inga i
definitionen for taxitrafik. Framforallt var det foretaget Uber och deras
tjanst UberPop som rérde upp ké&nslor. Uber sjédlva menade att UberPop var
en samakningstjanst som bildgare kunde nyttja for att minska sina kostnader
for att &ga en bil samtidigt som resendrer fick en lagre kostnad for att resa.
Andra aktorer, daribland Transportstyrelsen och Svenska Taxiférbundet,
havdade istéllet att det rorde sig om olaga taxitrafik da forarna i regel
saknade saval taxiforarlegitimation som taxitrafiktillstand. | manga fall
betalades inte heller skatt pa ratt satt. Efter ett antal domar dar UberPop-
forare falldes for olaga taxitrafik valde foretaget att i maj lagga ner tjansten.

Problemen och oklarheterna kring samakningstjanster var dock inte éver i
och med att UberPop lades ner. | augusti startade foretaget Heetch, med bas
i Frankrike, verksamhet i Sverige. Heetch koncept liknar i stora delar
UberPops, men &r endast tillgangligt pa kvallar och natter under helgerna
och istallet for en bestamd avgift far den som nyttjar tjansten lamna en
donation. Heetch har aven infort en grans for hur mycket en forare far tjana
via applikationen innan de stangs av. Gransen &ar 40 000 kronor per ar.
Transportstyrelsen har granskat Heetch upplédgg och konstaterat att tjansten
anda utgor olaga taxitrafik. Detta da upplagget faller inom definitionen for

% prop. 2016:17:2 Héstandringsbudget fér 2016.
5 http://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2016-12/ersattning-for-id-kontroller-hanteras-av-
trafikverket/ . Publ. 2016-12-14.
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taxitrafik och darfor ska félja samma regler som 6vriga aktorer inom
taxibranschen.

Taxi ingar i den matning av regelefterlevnad som Transportstyrelsen
publicerade i maj 2016.>* Resultaten 2015 antyder att regelefterlevnaden
avseende personlig tidbok, prisinformation till kund och taxameter har
forsamrats nagot jamfort med 2012, men skillnaden ar inte statistiskt
sakerstalld. Aven om efterlevnaden visat tendenser till att férsamras ar den
generellt hog.

3.3.2 Sentida och framtida regelférandringar

Under 2016 har den sa kallade taxiutredningen arbetat och i slutet av
november presenterade utredningen sitt betankande.*® Uppdraget som
utredningen haft bestod i att utreda krav pa obligatorisk anvandning av
taxameter, en ny kategori av personbefordran samt fortydligande av regler
kring samékning.>* Utredningen foreslar bland annat att méjligheten till
dispens fran kravet pa taxameter ska avskaffas och att en ny slags
kontrollutrustning, benamnd sarskild utrustning for taxifordon, tillats som
alternativ till taxameter. Fordon med denna typ av utrustning foreslas bli
skyldiga att vara anslutna till en tillstandspliktig bestallningscentral och inga
betalningar far ske i fordonet. Bestéllningscentralerna ska samla in, lagra
och lamna uppgifter till Skatteverket pa ett satt som liknar det
redovisningscentraler ska gora géllande taxifordon som har taxameter (se
vidare nasta stycke). Vidare foreslas en definition av samakning som
innebar att det ar tillatet att dela pa kostnader for resan, men att det inte &r
tillatet att gora vinst pa samakningsresor. | samband med att utredningen
overlamnades meddelade infrastrukturminister Anna Johansson att den gar
ut pa remiss. Remisstiden pagar till den 13 mars 2017.

Under 2016 pagick ett intensivt arbete med att forbereda inforandet av de
nya krav som innebér att taxiféretag behdver vara anslutna till och lamna
taxameteruppgifter till en redovisningscentral for taxitrafik. Regeringen har
fattat beslut om en forordning® och Transportstyrelsen om fyra
foreskrifter™® kopplade till den nya lagen.®>’ Sedan 1 januari 2017 ar det
mojligt att ansoka om tillstand for att bedriva redovisningscentral och
taxiforetagens skyldighet att Iamna 6ver uppgifter géller fran 1 maj 2017,
Dock behover foretagen lamna éver uppgifter forst efter den besiktning av

%2 Transportstyrelsen, 2016, Regelefterlevnad inom yrkestrafik pé vag — Tillstandsmatning 2015.

%% SOU 2016:86 Taxi och samakning — idag, i morgon och i évermorgon.

% Dir. 2015:81 Anpassning till nya forutséttningar fér taxi och samékning.

% Férordning (2016:623) om redovisningscentraler for taxitrafik.

% Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2016:46) om redovisningscentraler for taxitrafik, Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2016:47) om teknisk utrustning hos redovisningscentraler for taxitrafik, Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2016:48) om rapportering av uppgifter om besiktning av taxameterutrustning samt Foreskrifter
(TSFS 2016:49) om andring i Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2013:41) om taxitrafik.

% Lag (2014:1020) om redovisningscentraler for taxitrafik.
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taxameterutrustningen som sker narmast efter att kravet tratt ikraft. Detta
innebar att inférandet kommer att pagar under ett ars tid. Regleringen har
inforts for att Skatteverket ska fa battre mojligheter att fa tillgang till
taxameteruppgifter i sin skattekontroll och forvéntas samtidigt leda till att
problem med fusk och manipulerade taxametrar minskar.
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4 Ekonomisk utveckling i féretagen

Det har kapitlet beskriver persontrafik pa vag och jarnvag ur ett ekonomiskt
perspektiv. Tag-, buss- och taxibranschen studeras utifran tva ekonomiska
nyckeltal i syfte att fanga lonsamhet och stabilitet inom respektive
delmarknad. Lonsamheten beskrivs via rorelsemarginalen medan stabiliteten
skildras via soliditeten. Vidare placeras foretagens enskilda omsattning i
relation till marknadens totala omséttning for att mata deras relativa storlek.
Matten beskrivs med avseende pa centrering och spridning. Det har
tillsammans ger en bild av konkurrensférhallanden och eventuella
marknadsforskjutningar inom respektive delbransch.

Rorelsemarginalen staller foretagets vinst, innan avdrag for finansiella
poster, i relation till foretagets omséttning och anger darmed hur mycket
som blir kvar av varje omsatt krona for att finansiera réntor, skatt och
eventuell vinst. Mattet ar oberoende av hur foretaget finansierat sin
verksamhet och lampar sig darfor sarskilt vid jamforelser inom en och
samma bransch. Sett dver alla aktorer indikerar mattet huruvida marknaden
ar ekonomiskt I6nsam eller inte. En hdg rorelsemarginal kan ibland
signalera att en aktor har marknadsmakt, och ensam influerar priserna pa
marknaden. Som referenspunkt kan det namnas att den genomsnittliga
rérelsemarginalen i naringslivet uppgick till 6,9 procent under 2014,

Soliditeten visar hur stor andel av foretagets tillgangar som utgdors av eget
kapital. Den anger foretagets finansiella stabilitet dar foretag med allt for 1ag
soliditet riskerar konkurs av réda siffror i bokslutet. En vanligt
forekommande tumregel &r att soliditeten inte bor understiga 30 procent.
Den genomsnittliga soliditeten i naringslivet var 42,6 procent under 2014.

4.1 Persontransporter pa jarnvag

Under 2015 bedrev 15 aktorer persontrafik pa jarnvag. Av dessa ingar ett
antal i samma koncern, exempelvis bildar SJ AB, SJ Norrlandstag, SJ
Gotalandstag och Stockholmstag KB tillsammans SJ-koncernen, medan
Botniatag samags av SJ och Arriva.

% Statistiska Centralbyrén, Féretagens ekonomi 2014.
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Figur 16: Marknadsandelar per jarnvagsforetag baserat pa omsattning 2015.

Uppland | Ostgita

Kalla: Respektive féretags arsredovisning.

SJ ar den dominerande aktéren. Moderbolaget har hélften av
marknadsandelarna och koncernen i helhet har 78 procent av
marknadsandelarna. SJ-koncernen féljs narmast av A-train och Arriva Tag,
som har en marknadsandel pa sex respektive tre procent. Valjer man att satta
dessa siffror i relation till tidigare ar uppmarksammas en langsam men
successiv forskjutning. De senaste fyra aren har SJ minskat sin
marknadsandel med 4,5 procentenheter samtidigt som A-train och MTR
vuxit med 0,6 respektive 0,7 procentenheter. Aven om det inte ror sig om
nagon slaende forandring talar siffrorna sitt tydliga sprak: SJ tappar till
forman for andra aktorer pa marknaden.

Tabell 4: Utveckling av ekonomiska nyckeltal for jarnvagsforetag, persontrafik 2012-2015.
Medianvarden.

Nyckeltal 2012 2013 2014 2015
Omséttning (tkr) 191 856 253 164 275 493 284 022
Rorelsemarginal 1,0 0 5,0 3,5

(%)

Soliditet (%) 10 13 20 16

Kalla: Respektive féretags arsredovisning.

Rorelsemarginalerna stracker sig fran -108 till 47 procent. Den senare
noteringen forklaras av A-trains monopolstallning p& Arlandabanan.*
Bortser man fran ytterligheterna av spektrumet ar foretagen relativt samlade.
Hélften av alla aktorer har en roérelsemarginal mellan 2 och 9 procent.

% Arlandabanan Infrastructure AB Arsredovisning 2015.
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Standardavvikelsen for nyckeltalet ar lagre an de tva foregaende aren, vilket
pekar pa att spridningen mellan foretagen minskar. Vidare ar merparten av
foretagen lénsamma. Enbart MTR Express, Inlandstaget och SJ
Norrlandstag bokfordes for ett negativt rérelseresultat. Medianen uppgar till
3,5 procent, en siffra som &r lagre an aret dessforinnan och knappt hélften av
det nationella snittet.

Samtliga foretag har en positiv soliditet, &ven om ett antal balanserar
orovackande ndra gransen till en negativ soliditet. Spridningen mellan
foretagen ar relativt stor. Den hogsta soliditeten ar 48 procent medan den
lagsta ar en procent. Trenden ar daremot att spridningen mellan féretagen
blir allt mindre. Halften av foretagen har en soliditet inom intervallet mellan
13 och 24 procent. Medianen ar 16 procent, vilket ar fyra procentenheter
lagre an forra aret.

Nyckeltalen ger indikationer om en bransch i férandring. Fler och fler
foretag ar delaktiga i kommersen pa marknaden och det blir svarare att
generera vinst som vida 6verstiger konkurrenternas.

4.2 Bussbranschen

Bussmarknaden &r differentierad och bestar av en rad aktorer, som
exempelvis bedriver trafik till specifika kulturevenemang och regelbunden
trafik mellan l1an. I grova drag delas marknaden in i linjetrafik- och
fjarrtrafikforetag. 2015 fanns det totalt 885 verksamma bussforetag, varav
281 klassades som linjebussforetag och 604 som fjarrtrafikforetag. Over tid
har antalet bussforetag hallit sig pa en relativt konstant niva, dven om
linjetrafikforetagen blir fler och fjarrtrafikforetagen blir farre.

Tabell 5: Utveckling av ekonomiska nyckeltal for bussforetag, linjetrafik och fjarrtrafik 2012-
2015. Medianvéarden.

Nyckeltal Bransch 2012 2013 2014 2015
Omesattning (tkr) | Linjetrafik 6 655 6 993 7 403 7217
Fjarrtrafik 4613 4702 4 239 4 320
Totalt 4813 4933 4751 4351
Rérelsemarginal | Linjetrafik 3,0 4,0 4,0 4,0
(%) Fjarrtrafik 3,2 3,9 41 5,0
Totalt 1,8 2,8 2,8 3,8
Soliditet (%) Linjetrafik 30 33 33 34
Fjarrtrafik 32 31 32 38
Totalt 33 32 34 38
Kélla: Bisnode.

Utover vad som framgar av tabellen stiger den totala omsattningen i
branschen. Mellan 2011 och 2015 6kade den med mer &n 50 procent. Den
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finansiella tillvaxten riktar sig framforallt till linjetrafikforetag. Sedan 2012
har medianomséttningen vuxit med nio procent. Samtidigt har motsvarande
siffror for fjarrtrafikforetagen minskat med sex procent.

Figur 17: Marknadsandel per féretag baserat pa omséattning 2015, kumulativ fordelning.
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Kalla: Sveriges Bussforetag.

Figuren visar att marknaden domineras av ett fatal stora foretag. Det enskilt
storsta foretaget star ensamt for 19 procent av den totala omsattningen,
medan de fyra storsta foretagen tillsammans star for 50 procent av den totala
omséttningen. Foljaktligen delar évriga 880 aktorer pa aterstaende 50
procent.
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Figur 18: Rorelsemarginal bland bussféretag 2015.
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Den senaste fyradrsperioden har medianen for rérelsemarginalen mer &n
dubblerats. Inom linjetrafiken har den 6kat med en procentenhet och inom
fjarrtrafiken har den okat med 1,8 procentenheter. Av figuren framgar att
foretagen ar relativt samlade. Ndstan en fjardedel noteras for en negativ
rorelsemarginal, 30 procent aterfinns i intervallet mellan 0 och 5 procent
och nastan hélften i intervallet mellan 0 och 10 procent. Endast 4 procent
har en rdrelsemarginal hdgre &n 35 procent. Bryter man isar siffrorna och
studerar linje- och fjarrtrafikforetagen var for sig observeras en liknande
distribution, det vill sdga att en majoritet aterfinns i intervallet mellan 0 och
10 procent, och dartill finns det betydande andel med negativ
rorelsemarginal.

Aven soliditeten har varit foremal for forbattring. Medianen for
fjarrtrafikforetagen har okat fran 32 till 38 procent, motsvarande for
linjebussforetag har ckat fran 30 till 34 procent. Variationerna mellan
foretagen ar stora, nagot som inte minst illustreras av figuren nedan.
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Figur 19: Soliditet bland bussféretag 2015.
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Kaélla: Bisnode.

Merparten finns inom intervallet mellan 10 och 35 procent. Fem procent
noteras for en negativ soliditet, och &r saledes i akut behov av kapital. Om
fjarr- och linjetrafikforetagen studeras separat uppmarksammas ett liknande
monster som for branschen som helhet, d&ven om linjetrafikforetagen &ar
aningen mer centrerade.

Generellt har alltsa det finansiella tillstandet inom bussbranschen starkts.
Det sker en regelbunden forbattring av total omséttning, rérelsemarginal och
soliditet. Det senaste aret hade 65 procent en soliditet hdgre &n det vanliga
soliditetsmalet pa 30 procent. I likhet med marknaden for persontransporter
pa jarnvag blir foretagens finansiella forutsattningar allt mer lika varandra.
Ett faktum som ger indikationer om att konkurrensen hardnar.

4.3 Taxibranschen

Taxibranschen liknar bussbranschen i den man att den ar stor och splittrad.
Den innehaller foretag som endera bedriver samhéllsbetald trafik eller
kommersiell trafik och i vissa fall en kombination av bada. Vissa bedriver
sin verksamhet som aktiebolag, medan andra bedriver den i form av enskild
firma. | det har avsnittet avgransas urvalet till aktiebolag.® Detta faktum
riskerar att skapa en missvisande bild av branschen, dels i och med att 65
procent av populationen filtreras bort, en del av populationen som i storre
grad fangar mindre firmor, dels i och med att firmor med blandad
verksamhet inkluderas. Tabellen nedan sammanfattar utvecklingen av
branschens lonsamhet och finansiella stabilitet.

8 Avgransningen gors pa grund av bristande datatillgdng for andra féretagsformer an aktiebolag.
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Tabell 6: Utveckling av ekonomiska nyckeltal for taxiféretag 2012-2015. Medianvarden.

Nyckeltal 2012 2013 2014 2015
Omsattning (tkr) 1930 1863 1755 1683
Rorelsemarginal 2,4 2,5 31 31
(%)

Soliditet (%) 30 31 32 34
Kélla: Bisnode.

Trots att den totala omsattningen 6kar, minskar medianomsattningen ar for
ar. Mellan 2012 och 2015 minskade den med 13 procent.

Figur 20: Rorelsemarginal bland taxiféretag 2015.
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Kalla: Bisnode.

Néstan 25 procent av foretagen noteras for en negativ rorelsemarginal.
Balanspunkten aterfinns mellan 0 och 10 procent, dar halften av foretagen
figurerar. Det ar fa foretag som redovisar stora plusresultat. Knappt 10
procent har en roérelsemarginal hogre dn 20 procent. Sammantaget ar
variationen mellan foretagen tamligen liten. Under senare ar har
rorelsemarginalen forbattrats allteftersom. Nagot som indikerar att det tuffa
ekonomiska klimatet inom branschen kan vara pa vag att latta upp.
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Figur 21: Soliditet bland taxiféretag 2015.
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Kaélla: Bisnode.

Det forekommer stor spridning av soliditet mellan foretagen. Ett stort antal
foretag finns inom samtliga definierade intervall. Staller vi sidorna av
spektrumet mot varandra noteras att fem procent har en negativ soliditet och
att fem procent har en soliditet hogre an 90 procent. Den starkaste
koncentrationen finns i intervallet mellan 15 och 40 procent. Det faktum att
medianen 6kar kontinuerligt pekar pa att branschen starker sin finansiella
stabilitet. Sedan en tid tillbaka minskar antalet smaféretag samtidigt som de
stora foretagen blir fler. Det sker darmed en successiv forskjutning av
medianen, nagot som vittnar om att marknaden rér sig mot en situation med
battre harmoni mellan utbud och efterfragan. Avslutningsvis bor det dock
noteras att bade rérelsemarginalen och soliditeten ar samre an for
naringslivet i stort.
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Godstransporter

5 Transporterade godsmangder

De transporterade godsméngderna i Sverige uppgick 2015 till drygt 650
miljoner ton vilket &r en 6kning med drygt 3 procent jamfort med 2014.
Produktionen av gods &r i huvudsak koncentrerad till norra Sverige, véstra
Gotaland och Norrlandskusten. Basindustrin generar en stor del av
transportvolymen. Konsumtionen sker framforallt i befolkningsrika
omraden i sodra Sverige. De geografiska avstanden mellan platserna for
produktion och konsumtion, mellan basproduktion och vidareféradling, ger
upphov till ett behov av godstransporter.

| Sverige transporteras gods pa vag, jarnvag och till sjéss. En mycket liten
andel av godset transporteras med flyg. De landbaserade godstransporterna
(transporter pa vag och jarnvag) star for ungefar tva tredjedelar av det totala
transportarbetet som utfors varje ar. Lastbilstrafiken star for drygt 40
procent och tagtrafiken star for drygt 20 procent av det totala
transportarbetet.™

Figur 22: Godstransportarbetets utveckling 1960-2015, andel av tonkilometer.
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Kalla: Trafikanalys.

I figuren ovan framgar att den trend, med en dkad andel godstransporter pa
vag och en minskad andel godstransporter pa jarnvag, som
Transporstyrelsen tidigare presenterat® kvarstar aven 2015. Andelen

® Trafikanalys, Rapport 2016:7 Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys.
8 Transportstyrelsen 2016 Transportmarknaden i siffror 2015.
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godstransportarbete utfort pa vag nadde sin hdgsta andel ditintills 2015 da
42,5 procent av godstransportarbetet utférdes av lastbilar.

Inom godstrafiken ar det tydligare an inom persontrafiken att de olika
trafikslagen kompletterar varandra snarare an att de konkurrerar med
varandra. Olika typer av gods kraver olika typer av transporter och de olika
trafikslagen har alla sina for- och nackdelar.®® Ofta diskuteras dock
mojligheten att flytta Gver en del av godstransporterna fran vag till jarnvég
med malet att minska godstransporternas miljopaverkan. En 6verflyttning
fran lastbil till jarnvag anses dock konkurrenskraftig forst da det handlar om
transporter som déverstiger 300 kilometer. Da endast 8 procent av det gods
som fraktas inrikes med lastbil transporteras langre an 300 kilometer anses
mojligheterna till 6verflyttning fran vag till jarnvag vara begransade. Néar
det galler utrikes godstransporter & mojligheterna till overflyttning fran vag
till jarnvag storre.®*

Under de kommande aren forvantas det totala godstransportarbetet 6ka
enligt Trafikverkets prognos. Mellan aren 2006 och 2030 forvéantas en
okning pa 50 %. Detta till foljd av en véxande befolkning, en dkad
konsumtion och darmed en storre efterfragan pa godstransporter. Det ar
givetvis viktigt att understryka att det handlar om en prognos. Det &r en bild
av framtiden utifran vad vi vet idag, och darmed maste prognoser tas emot
med viss forsiktighet. Utvecklingen av transportefterfragan skulle givetvis
kunna ta andra véagar an den vag Trafikverkets prognos indikerar. Om
delningsekonomin vaxer sig starkare kan utvecklingen bli en annan och med
Okad digitalisering och introducering av ny teknik kan framtida behov av
godstransporter bli mindre &n forvéantade.

51  Vig

Godstransporterna pa vag star for drygt tva tredjedelar av det landbaserade
godstransportarbetet. En betydande fordel med lastbilstransporter i
forhallande till andra transportslag ar den hoga grad av flexibilitet som
lastbilstransporter kan erbjuda. Med lastbil kan godset ofta transporteras
hela vagen fran onskad startpunkt till 6nskad slutpunkt och lastbilen kan
dessutom oftast na avlagsna geografiska platser utan storre problem. En
betydande nackdel som ofta diskuteras rérande godstransporter pa vag ar
den negativa miljopaverkan som dessa transporter har.

2015 fraktades drygt 420 miljoner ton gods med svenskregistrerade lastbilar
varav over 95 % var inrikes transporter (transporter med start och mal i
Sverige). | figuren nedan presenteras hur mangden inrikes transporterad
godsméangd har varierat under de senaste tio aren. | figuren presenteras tva

8 Trafikverket 2012 Godstransporter.
% Trafikanalys, Rapport 2016:7 Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys.
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kurvor vilket beror pa att en ny metod for att berdkna transporterad
godsmangd bérjade anvandas 2014. | syfte att dverbrygga tidsseriebrottet
har &ven véarden for 2012 och 2013 tagits fram med den nya metoden.

Figur 23: Inrikes transporterad godsméangd med lastbil 2005-2015, miljoner ton.
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Kalla: Trafikanalys. Tidsseriebrott pd grund av ny berakningsmetod.

Av figuren framgar att inrikes transporterade godsméangder pa vag minskade
efter finanskrisen 2007-2008. En liten aterhamtning foljde fram till 2011, da
vande utvecklingen och mangden transporterat gods pa vag minskade
aterigen successivt. Da utvecklingen fran 2014 till 2015 studeras syns bérjan
till ett mojligt trendbrott. Transporterade godsmangder pa vag 6kade med
drygt 10 procent mellan 2014 till 2015. Det &r vanligt att
transportmangderna foljer den allmanna konjunkturen och uppgangen 2014
till 2015 skulle delvis kunna forklaras av att den svenska ekonomin stérktes
under 2015. En annan forklaring skulle kunna vara att det har skett en
overflyttning fran andra transportslag, exempelvis fran jarnvagen dar
transporterade godsméngder minskade mellan 2014 och 2015.

Lastbilen som godstransportmedel anvéands med fordel da gods ska
transporteras kortare strackor och den storsta andelen av det inrikes
transporterade godset med lastbil transporteras inom samma kommun eller
inom samma l&n. Hela 43 % av godset transporteras inom samma kommun
och 28 % inom samma lan. 2014 var den genomsnittliga korstrackan per
korning 84 kilometer for svenskregistrerade lastbilar vid inrikes transporter.

2014 var den genomsnittliga godsméangden per transport inom en kommun
med svensk registrerade tunga lastbilar 10 ton. Transporterad godsmangd
per transport inom en kommun varierar dock med kommunens storlek.
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Figur 24: Genomsnittlig lastvikt per godstransport i ton 2015.
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Kalla: Trafikanalys.

Av figuren framgar bland annat att for lastbilstransporter som startade och
slutade inom samma mycket avlagset beldgna landsbygdskommun var den
genomsnittliga transportmangden mer &n dubbelt sa stor som den

genomsnittliga transportmangden vid transport inom en storstadskommun.

Aven nar det ror transporter till andra kommuner inom samma lan urskiljer
sig de avlagset beldgna landsbygdskommunerna déar den genomsnittliga
lastvikten ar 41 ton per transport. Detta kan jamféras med den
genomsnittliga lastvikten vid transporter till en kommun inom samma lan
fran storstadskommuner som &r 13 ton och landsbygdskommuner nara en
storre stad som ar 18 ton. Att det forhaller sig pa detta vis kan troligen
forklaras av de ibland langa avstanden mellan olika kommuner, framférallt i
de norra delarna av Sverige. For att en transport ska bli Ionsam da strackan
mellan6 g,tart- och slutmal &r langre kravs att den lastade godsmangden ar
storre.

5.1.1 Varugrupper

Det kan éven vara av intresse att studera vilka olika typer av varugrupper
som transporteras med lasthil. | figur 25 framgar att varugruppen styckegods
och samlastat gods var den storsta varugruppen pa svenska vagar ar 2015
med en andel pa 22 % av det totala transportarbetet. Tétt foljt av
varugrupperna produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske (14 %), samt
livsmedel, drycker samt tobak (13 %). FOr varugruppen livsmedel, drycker

% Trafikanalys, Rapport 2016:7 Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys.
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och tobak har transportarbetet minskat under det senaste aret. Varugruppens
andel av det totala transportarbetet minskade fran 18 % till 13 % fran 2014

till 2015.

Figur 25: Varugruppsindelning fér inrikes lastbilstransporter 2015, transportarbete.

Kalla: Trafikanalys.
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Om de olika varugruppernas andel av lastbilstransporterna istallet studeras
med utgangspunkten transporterad godsmangd blir resultatet ett annat.
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Figur 26: Varugruppsindelning for inrikes lastbilstransporter 2015, miljoner ton.
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Kalla: Trafikanalys.

De stdrsta varugrupperna, matt i godsméangd (ton) var 2015 Malm och andra
produkter fran utvinning som stod for drygt 30 %, samt Produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske som stod for ungefar 15 %. Vid en jamforelse
med 2014 framgar att flertalet av varugrupperna har okat avseende
transporterad godsmangd. Nagra varugrupper uppvisar mer utmarkande
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skillnader. For varugruppen Post och paket 6kade transporterad godsmangd
med 80 % fran 2014 till 2015. Denna 6kning kan troligen forklaras av en
vaxande e-handelsmarknad. Varugruppen Stenkols- och raffinerade
petroleumprodukter 6kade med 50 %.

Avslutningsvis kan det vara intressant att namna nagot om cabotage, det vill
saga inrikestrafik med en lastbil i ett annat land an dar lastbilen ifraga ar
registrerad. Cabotage kan foljaktligen, sett ur ett svenskt perspektiv, handla
om svenskregistrerade lastbilar som kor inom andra lander an Sverige eller
utlandsregistrerade lastbilar som kor inrikestrafik i Sverige.

Cabotage forekommer sparsamt med svenska lastbilar som kor i andra
lander. 2015 utgjorde drygt 2 % av godsmangden i utrikestrafik av cabotage
(med svenska lastbilar) vilket & en minskning jamfort med foregéende &r.®

Cabotage med utlandsregistrerade lastbilar som kor inrikestransporter i
Sverige ar vanligare. Trafikanalys rapporterar att de utlandsregistrerade
lastbilarna stod for omkring 17 procent av det totala transportarbetet som
utfordes av de svenska och utlandska lastbilarna i Sverige ar 2014.%” De
utlandska lastbilarna genomférde 639 000 korningar i Sverige under 2014
och av dessa inneholl 47 % last. Lastbilar registrerade i Polen, Tyskland,
Bulgarien och Danmark korde flest kilometer cabotage i Sverige under
2014. De storsta varugrupperna, sett till transporterad godsmangd, som
transporterades med utlandsregistrerade lastbilar i Sverige var Tré& och
travaror, Samlastat gods samt Jordbruks- och skogsprodukter.

Uppgifterna om de utlandska lastbilarnas godstransporter baseras pa
respektive lands lastbilsundersdkning. Dessa uppgifter kdnnetecknas av viss
osakerhet och uppgifterna bor beaktas darefter.

5.2 Jarnvag

Godstransporterna pa jarnvag star for ungefar en tredjedel av det
landbaserade godstransportarbetet. En betydande férdel med
jarnvagstransporter i forhallande till andra transportslag ar maéjligheten att
transportera stora och tunga godsmangder pa ett och samma tag.
Jarnvagstransporter nyttjas saledes med fordel da tyngre gods som malm,
metaller och produkter fran jordbruk och skogsbruk ska transporteras. En
annan fordel med jarnvégstransporter, som ofta lyfts fram, ar de laga
mangderna utslapp som de bidrar med och saledes ar jarnvagstransporter att
foredra framfor lastbilstransporter sett ur ett klimatperspektiv.

Ibland valjer godstransportkdparna lastbilstransporter framfor
jarnvégstransporter. Ett skal till detta kan vara att lastbilstransporter i viss

% Trafikanalys Rapport 2016:7 Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys.
57 Trafikanalys Statistik 2016:35 Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2013-2014.
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man ar mer flexibla an jarnvagstransporter. Med jarnvagstransporter kan
godset sallan koras hela vagen fran leverantoren till kunden, godset maste
ofta lastas om till ett annat trafikslag for att na hela vagen fram och detta

kan innebéra merkostnader och ibland langre transporttider. Det kan aven
vara svart att fa tillstand en jarnvagstransport med kort varsel.

Figur 27: Transportarbete jarnvag 2000-2015, miljoner tonkilometer.
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Kalla: Trafikanalys.

| figuren framgar att transporterna pa jarnvagen okade fran borjan av 2000-
talet fram till 2007-2008. Till féljd av finanskrisen 2008-2009 skedde sedan
en kraftig minskning av jarnvégstransporterna. Redan 2010 6kade dock
efterfragan pa jarnvagstransporter till samma niva som innan finanskrisen.
Fran 2010 fram tills idag har transportarbetet pa jarnvagen successivt
minskat. En forklaring till de senaste arens minskning kan vara att
godstrafiken fatt sta tillbaka till forman for persontrafiken som har tagit allt
mer kapacitet pa sparet i ansprak. En annan forklaring kan vara att fler
godstransporterkdpare véljer lastbilstransporter framfor jarnvagstransporter.
Den senare forklaringen starks av vetskapen om att transportarbetet pa
lastbilsidan har 6kat under samma period som jarnvagstrafiken har minskat.

| foregaende avsnitt konstateras att lastbilstransporter ofta ar korta, de gors
inom mindre geografiska omraden. Nar det géller jarnvagstransporter ar
fallet det omvanda. Jarnvégstransporter ar till stor del interregionala, till viss
del internationella men séllan regionala. | Norrbottens och Varmlands lan &r
andelen internationell godstagtrafik nagot hdgre an i dvriga lan. Omfattande
regional godstagtrafik forekommer endast i Norrbottens Ian, till foljd av
LKAB:s transporter pa malmbanan.
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| syfte att beskriva godstrafiken pa jarnvagen i Sverige kan en indelning
goras i fyra olika typer av godstrafik: vagnslast, kombitrafik, systemtag och
malmtag.

Figur 28: Typer av godstrafik pa jarnvag, andel av transportarbete.

M Vagnslasttrafik
B Systemtag
M Transporter pa

malmbanan

W Kombitrafik

Kalla: Jarnvag 2050.

Vagnslasttrafiken, d.v.s. hela vagnar som godstransportkunderna lastar och
lossar sjalva pa egna industrispar och terminaler, &r ganska jamnt spridd
over hela landet och pa manga enkelspariga jarnvagar ar det den enda typen
av godstrafik.

Kombitrafiken som omfattar transport av 16sa lastbérare, framst containrar,
mellan sarskilda terminaler for omlastning till och fran andra trafikslag, ar
vanlig pa de dubbelspariga straken i sodra Sverige.

Systemtag kallas ett godstag dar alla vagnar dras fran en gemensam
utgangspunkt till en gemensam destination. Systemtagen ar dominerande i
norra Sverige och bergslagen. Exempel pa betydande systemtagsupplégg i
Sverige ar SSAB:s staltag mellan Lule& och Borlange och Stora Ensos
transporter mellan pappersbruk och exporthamn.

Malmtransporterna i Norrland ar egentligen systemtransporter men utmarker
sig da de ingar i ett helt eget system i ett foretags logistiska struktur med
egna specialanpassade trafikupplédgg och vagnar.
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5.2.1 Varugrupper

Det kan &ven vara av intresse att beskriva vilka olika varugrupper som
transporteras pa jarnvagen. | figuren nedan redovisas olika varugruppers
andelar av det totala transportarbete som utfors pa jarnvagen i Sverige.

Figur 29: Varugruppsindelning for jarnvéagstransporter 2015, transportarbete.
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Kalla: Trafikanalys.

Det framgar att Oidentifierbart gods ar den storsta varugruppen. Inom denna
kategori kanner man inte till vilka varor som ingar i transporterna. Den nést
storsta varugruppen ar Malm och andra produkter fran utvinning som star
for mer &n 20 % av transportarbetet. En stor del av dessa malmtransporter
utfors i de norra delarna av Sverige pa Malmbanan. Att varugruppen Malm
och andra produkter fran utvinning utgor en sa pass stor del kan forklaras av
att jarnvagstransporter lampar sig vél for den tunga malmen och andra
produkter fran utvinning.
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Ibland redovisas varuslagsforedelningen med avseende pa transporterad

godsmangd.

Figur 30: Varugruppsindelning for jarnvéagstransporter 2015, transporterad godsmangd.

Kalla: Trafikanalys.

Varugruppen Malm och andra produkter fran utvinning star for en betydligt
storre andel da varuslagsfordelningen gors utifran transporterad godsméngd.
Att sa ar fallet beror pa att godset i malmtransporterna har en hogre densitet

M Oidentifierbart gods

M Produkter fran jordbruk,
skogsbruk och fiske

B Tré och varor av tré och
kork, massa, papper,

trycksaker
W Metallvaror exkl. maskiner

och utrustning

W Returmaterial och
atervinning

W Stenkols- och raffinerade
petroleumprodukter

m Kemikalier, kemiska
produkter, gummi- och
plastvaror

m Utrustning for transport av
gods

Transportutrustning

m Ovrigt

an andra godstransporter. Det beror dven pa att malmen ofta transporteras
kortare strackor an annat gods, huvuddelen av transporterna gar mellan
Narvik och Luled eller delar av strackan daremellan.
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6 Marknadsstruktur och regelférandringar
6.1  Vag

6.1.1 Handelser under aret

Transportstyrelsen har under aret, pa uppdrag av regeringen, arbetat med att
folja upp genomforda reformer samt att utreda vissa aktuella fragor inom
yrkestrafiken.®® Bakgrunden till uppdraget &r bland annat svarigheterna for
berérda myndigheter att kontrollera regelefterlevnaden inom yrkestrafiken
pa vagomradet. Fragan har varit aktuell under flera ar. 1 januari 2015 tradde
bland annat nya regler ikraft som innebér att sanktionsavgift tas ut istéllet
for boter for overtradelser av cabotagereglerna. En viktig del i uppdraget
fran regeringen har varit att utvardera effekter av dessa forandringar.
Uppdraget ska slutredovisas 1 maj 2017

Uppdraget har ocksa syftat till att se dver och utreda dagens lagstiftning pa
ett antal omraden for att avgora om ytterligare skarpning kan ge battre
forutsattningar for ordning och reda inom yrkestrafiken. Ett sddant omrade
ar det sa kallade bestéllaransvaret. Uppdraget omfattar en bedomning av om
dagens regler for bestéllaransvar ar andamalsenliga eller om det finns
anledning att tydliggdra det ansvar som aligger bestallarna av
godstransporter. En forsta delrapport gallande den nuvarande tillampningen
av dagens regler om bestallaransvar redovisades i oktober 2016.%°

Slutsatserna pekade pa att bestallaransvaret inte uppmarksammats i nagon
hogre grad i brottsutredningar eller domar. Orsakerna till detta konstaterades
vara flera. Framfor allt finns det i forundersokningarna om bestéllaransvar
ofta stora utredningssvarigheter. Exempel pa komplicerande faktorer vid
utredningarna ar att inblandade aktorer ofta finns utanfor Sverige, att
transportkedjan ofta bestar av manga led av bestéllare, och att avtalen kan
innehalla friskrivningsklausuler. Analysen visade ocksa att det forekommer
ett antal &renden som ar mindre komplexa, dar det tycks ha funnits
forutsattningar for att utreda frdgan om bestallaransvaret vidare, men att
detta inte gjorts.

Inom ramen for uppdraget utreds ocksa mojligheterna att tillata mindre
avvikelser fran reglerna rérande kor- och vilotider. Bakgrunden till denna
fragestallning ar bland annat den tillampning av regelverket som finns i
Danmark dar en generell eftergift pd kor- och vilotider om 5 procent
accepteras innan kontrollerande myndighet utfardar boter eller
sanktionsavgift. Transportstyrelsens bedémning géllande mojligheter till

% Uppdrag att folja upp genomférda reformer och utreda vissa aktuella fragor inom yrkestrafiken. Regeringsbeslut
2015-10-01, N2015/06815/MRT.

% Transportstyrelsen 2016 Skapar den nuvarande regleringen av bestéllaransvar tillrackliga forutséttningar for
ordning och reda i yrkestrafikbranschen, delredovisning 2016-10-14.
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generella toleranser vid tillampningen av regelverket for kér- och vilotider
redovisades under varen 2016.” Slutsatsen var att generella toleranser inte
ar forenligt med EU-bestammelserna och att det heller inte ar lampligt att pa
nationell niva skapa nya granser for hur mycket en forare far kora eller ska
vila. En sadan tillampning i Sverige skulle dven innebéra en forsvaring av
harmoniseringen av regeltillampningen i Europa. Transportstyrelsen avser
istallet att utreda hur ett mer andamalsenligt sanktionssystem kan se ut till
slutrapporteringen av uppdraget i maj 2017.

Utover regeringsuppdraget har dven matningar av regelefterlevnaden inom
yrkestrafiken redovisats under 2016.” Forbattringar har skett pa ett flertal
omraden jamfort med méatningen 2012. Efterlevnaden av krav kring kor- och
vilotider for forare samt foretagens koll pa fardskrivarna har forbéattrats
tydligt och ar ocksa statistiskt sakerstéllda. VVad galler just kor- och vilotider
ar det dock fortsatt en stor andel, 33 procent, som inte klarar sig utan
anmarkning. | likhet med for buss (se avsnitt 3.2.1) har efterlevnaden kring
hastighet forbattrats markant. Precis som for buss galler dock att en stor del
av skillnaden mellan méatningarna kan bero pa foérandringar i instruktionerna
till faltpersonalen, varfor resultatet ska tolkas med forsiktighet.

6.1.2 Sentida och framtida regelférandringar

Den 10 september 2016 borjade krav pa yrkeskompetensbevis (YKB) att
gélla for forare av godstransporter i Sverige. Kravet omfattar samtliga forare
som haft behorighet sedan innan 10 september 2009. Forarna var darfor
tvungna att genomga en fortbildning pa 35 timmar samt betala in en avgift
till Transportstyrelsen for att fa sina YKB. Bevisen géller i fem ar, sedan
behdéver de uppdateras. Under varen 2016 fanns en oro for att manga forare
inte skulle hinna klart med sin utbildning i tid. Darfor bedrevs ett intensivt
arbete fran branschen och Transportstyrelsen for att na ut till férare med
information om kraven och vad forarna var tvungna att gora for att fa
fortsétta kora godstransporter.” Bland annat publicerades nyheter
kontinuerligt, en chatt anordnades och ett brev skickades ut till samtliga
agare av tunga lastbilar. Resultatet blev lyckat da de allra flesta hann klart i
tid och det uppstod inga koer i tillverkningen av YKB-bevis.

| oktober lamnade regeringen en remiss till lagradet som innehall ett forslag
om att tillata lastbilar med en maxvikt p 74 ton pa delar av vagnatet.”
Forslaget offentliggjordes aven i en debattartikel.”* Det forslag som
presenterades i remissen ar att infora en ny barighetsklass, BK4, genom en

™ Transportstyrelsen 2016 Mindre avvikelser fran reglerna om kér- och vilotider, delredovisning 2016-03-15.
™ Transportstyrelsen 2016 Regelefterlevnad inom yrkestrafik pd vag — Tillstindsmétning 2015.

"2 Bland annat gjordes en utredning i syfte att lamna forslag pa tgarder att vidta for att na ut till dnnu fler forare
(Fortbildning for yrkesférarkompetens — Forslag pé atgérder i arbetets slutskede, hittas via
transportstyrelsen.se/sv/publikationer/marknadsovervakning).

" Regeringen Lagrédsremiss Godstrafikfragor 2016-10-03.

™ http://www.svd.se/ministrar-nu-oppnar-vi-for-tyngre-lastbilar. Publ. 2016-10-03.
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andring i lagen om vagtrafikdefinitioner.” Den skulle dock inte fi nigon
praktiskt verkan forran Trafikverket och kommuner bérjat klassa véagar
enligt den nya definitionen. Viss kritik har riktats mot de nya
bestammelserna da det kan finnas en risk att de utékade maxvikterna leder
till att gods flyttas fran jarnvag till vag, nagot som skulle kunna innebara
negativa effekter for klimatet. Regeringen menar istallet att tyngre lastbilar
innebar effektivare transporter och darfor kan vara positiva ur ett
miljoperspektiv. | borjan av 2017 presenterade regeringen en proposition
om godstrafikfragor, dér forslaget om att tillata tyngre fordon ingér.”

Under aret har utredningen rérande ett inférande av en avstandsbaserad
vagslitageskatt, som tillsattes under 2015, pagétt.”” Enligt det ursprungliga
direktivet skulle kommittén redovisa uppdraget i december 2016, men
genom ett tillaggsdirektiv skots datumet fram till 28 februari 2017.7
Detaljerna kring vad utredningen kommer att féresla ar inte kanda i nulaget,
men protesterna mot ett eventuellt inférande av skatten har stundtals varit
hogljudda. Vad som genom direktivet ar klart &r att avstand ska ligga till
grund for skatten och att férhoppningen med den &r minskad
klimatpaverkan och att den tunga trafiken i hogre utstrackning ska bara sina
samhallsekonomiska kostnader.

6.2 Jarnvag

6.2.1 Handelser under aret

| september 2015 aterkallades sakerhetstillstanden for jarnvagsforetaget TX
Logistik. Detta gjordes pa grund av att det vid en systemrevision av
foretaget framkommit omfattande brister inom ett flertal omraden kopplade
till foretagets sakerhetsstyrningssystem. Bristerna rorde rutiner kopplade
framforallt till omradena riskhantering, dvervakning, systemrevision och
kontroll av personal med arbetsuppgifter av betydelse for sdkerhetsstyrning.
TX Logistik valde att 6verklaga beslutet. | april 2016 kom
Forvaltningsrattens dom som gav Transportstyrelsen ratt.”
Forvaltningsratten menade att foretaget brustit pa de omraden som
Transportstyrelsen anmarkt pa. Vidare menade de att aven om bristerna var
for sig inte var skal for aterkallande av tillstdndet sa innebar de
sammantaget att ett aterkallande var en proportionell och korrekt atgard.

Efter att ha lidit av ekonomiska problem under flera ar forsattes foretaget
RushRail pa egen begaran i konkurs i december 2016. Foretaget hade innan
konkursen genomgatt ett flertal rekonstruktioner samt en nyemission. En

™ Lag (2001:559) om végtrafikdefinitioner.

8 http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/02/74-tons-lastbilar-for-jobb-och-klimat/. Publ. 2017-02-16.
" Dir. 2015:47 Avstdndsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar.

"8 Dir. 2016:96 Tillaggsdirektiv till vagslitageskattekommittén (Fi 2015:03).

™ Férvaltningsratten Mal nr 3896-15. Dom meddelad 2016-04-07.
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bidragande anledning till bolagets ekonomiska svarigheter har varit att man
forsokt ta sig in pa den norska marknaden men vid flera tillfallen
misslyckats med att erhalla det tillstand som kravs. Detta har i sig kostat
mycket pengar, men har dven inneburit att foretaget inte kunnat utfora ett
uppdrag som de tilldelats, varvid de varit tvungna att anlita en
underentreprendr vilket lett till stora kostnader. Konkursen innebar ett
tillfalligt stopp i de transporter RushRail kort. En viktig uppdragsgivare har
varit Tratag AB, som ansvarar for en stor méangd virkestransporter. Just de
transporterna overtogs nagra dagar efter beskedet om RushRails konkurs av
Hector Rail.®°

| december 2016 fattade Transportstyrelsen beslut i en tvist som formellt
stod mellan Trafikverket och Green Cargo, men som aven paverkade andra
jarvagsforetag.®* Efter att tagplanen for 2017 antagits inkom CargoNet
med en ad hoc-ans6kan® om kapacitet. Trafikverket tilldelade CargoNet
kapaciteten trots att den lag i konflikt med ett antal sedan tidigare faststallda
taglagen. Green Cargo hanskat tvist hos Transportstyrelsen da bland annat
deras trafik riskerade att paverkas negativt av Trafikverkets beslut. Fran
Trafikverkets sida var man medveten om att det inte sdg ut som att kapacitet
fanns for taglaget men menade att tidigare kunskap om kapacitetsuttag
visade att det skulle ga att l6sa operativt. Trafikverket menade ocksa att
CargoNet muntligt gatt med pa ett forbehall om att deras trafik inte skulle
tillatas stora dvrig trafik. Transportstyrelsen konstaterade att Trafikverket
handlat i strid med jarnvégslagen och forelades darfor att upphéva beslutet
och pa nytt préva om ad hoc-ans6kan kan beviljas utan att stora redan
tilldelade taglagen.

6.2.2 Sentida och framtida regelférandringar

Som namndes i avsnitt 3.2.2 kommer fjarde jarnvagspaketet att paverka
stora delar av den svenska jarnvagslagstiftningen, nagot som aven kommer
att paverka godstrafikmarknaden. Dock berdrs godssidan huvudsakligen av
forandringar kopplade till den tekniska pelaren av paketet, marknadspelaren
medfor inga direkta forandringar for godstrafiken.

Lok, vagnar och annan rullande jarnvagsmateriel ar mycket kostsamma
investeringar. Ett vanligt persontag kostar 80-100 miljoner kronor beroende
pa storlek och ett snabbtag cirka 250 miljoner. De hoga kostnaderna kan
utgora ett hinder bade for nya jarnvéagsforetag som vill etablera sig pa den
svenska marknaden for jarnvagstrafik eller befintliga foretag som vill
utveckla sin trafik. Finansiering av rullande jarnvdgsmateriel sker oftast
genom leasing och lan hos banker och andra kreditinstitut. Gemensamt for

8 http://www.hectorrail.com/2016/12/16/hector-rail-begins-with-short-notice-to-transport-2-5-million-cubic-
meters-of-round-wood/. Publ. 2016-12-16.

8 Beslut (2016-12-16) i arende TSJ 2016-4922.

8 En ansokan om taglage utanfor den ordinarie ansokningsprocessen.
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flertalet typer av finansiering av sadan materiel &r att finansiaren far en
sakerhetsratt i denna. Pa grund av de hdga véarden som finns i
jarnvagsmateriel och dess langa livslangd &r den lamplig for sadan
egendomsbaserad finansiering. Det faktum att materielen kan rora sig 6ver
landgranser forsvarar dock for finansiarer med sékerhetsratter i sadan
materiel. Lagar och regler for detta varierar mellan olika lander, vilket kan
fa en avhallande effekt for utlandska finansiarer.

Under 2016 redovisade den s.k. Kapstadsutredningen sitt forslag.®®
Utredningens huvudsakliga uppdrag var att ta stallning till om Sverige bor
tilltrada det sa kallade jarnvagsprotokollet. Efter en analys foreslog
utredningen i betdnkandet att Sverige bor tilltrada protokollet.
Jarnvagsprotokollet hor samman med konventionen om internationell
sékerhetsrétt till flyttbar egendom (Kapstadskonventionen). Genom
protokollet och konventionen har det inforts en ordning for internationella
sakerhetsratter vid Gverlatelser och upplatelser av jarnvagsfordon som ska
Oka forutsagbarheten och minska riskerna for finansidrerna. Det ger
forutsattningar for lagre finansieringskostnader vid anskaffandet av sadan
egendom. Forbattrade majligheter till finansiering av investeringar i
jarnvagsmateriel innebér att fler aktorer kan finna en etablering eller
utveckling av trafik i Sverige som attraktiv, vilket i sin tur torde innebéra att
jarnvagsmarknadens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag i Sverige
kan forstéarkas.

8 SOU 2016:43 Betankande av Kapstadsutredningen Il — Internationella sékerhetsratter i rullande
jarnvagsmateriel.
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7 Ekonomisk utveckling i foéretagen

Det har kapitlet beskriver godstrafik pa vag och jarnvag ur ett ekonomiskt
perspektiv. Dispositionen fran kapitlet om persontrafikens finansiella
forutsattningar ar intakt. Alltsa foljer en kartlaggning av branschen utifran
omséttning, rérelsemarginal och soliditet i syfte att mala upp en bild av
marknadens lonsamhet och stabilitet.

7.1 Godstransporter pa jarnvag

Under 2015 bedrev tolv foretag, varav tva med licens i andra lander &n
Sverige, godstrafik pa jarnvagsnatet. Det &r ett foretag mer an foregaende ar
och tva foretag mer an for fem ar sedan. Under aret fick TX Logistik sitt
tillstdnd for att bedriva verksamhet pd jarnvag aterkallat.®*

Figur 31: Marknadsandelar per jarnvéagsforetag baserat pa omséttning 2015.

LKAB Malmtrafik Hector Rail

Rai...
TAGABY Log...

'

Som framgar av figuren star Green Cargo for mer &n halften av
omséattningen pa marknaden. Sett fran ett konkurrensperspektiv kan det har
framsta som alarmerande. Faktum &r dock att deras stallning pa marknaden
forsvagats successivt. Den senaste fyraarsperioden har Green Cargo minskat
sin marknadsandel med 6ver 10 procentenheter. Samtidigt har LKAB och
Hector Rail vuxit med 4,3 respektive 3 procentenheter.® Den enskilt storsta
procentuella tillvaxten star Railcare Logistik for, som sedan 2013 6kat sin
marknadsandel fran 0,1 procent till 1,4 procent. Den totala omsattningen i
branschen har vuxit med tre procentenheter sedan 2012.

Green Cargo TX Logistik

Kalla: Respektive foretags arsredovisning. Endast foretag med licens i Sverige redovisas.

8 Se avsnitt 6.2.1.
% D4 LKAB Malmtrafik enbart bedriver trafik p& malmbanan &r deras paverkan p& konkurrenssituationen
begrénsad.
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| det stora hela finns séledes tendenser till en marknadsforskjutning. Dels
okar andelen privata bolag pa bekostnad av statliga bolag, dels blir
foretagen allt mer samlade. Utvecklingen starks av att saval
standardavvikelsen som det absoluta avstandet mellan den lagsta och hogsta
observationen minskar éver tid. Tabellen nedan visar utvecklingen av
medianomsattningen, samt medianen for rérelsemarginalen och soliditeten.

Tabell 7: Utveckling av ekonomiska nyckeltal for jarnvagsféretag, godstrafik 2012-2015.
Medianvarden.

Nyckeltal 2012 2013 2014 2015
Omséttning (tkr) 105 512 136 502 135130 157 320
Roérelsemarginal -0,3 2,0 1,9 15

(%)

Soliditet (%) 22 22 23 28

Kalla: Respektive foretags arsredovisning.

Rorelsemarginalerna stracker sig fran -5 till 18 procent. Fordelningen har
sin balanspunkt i intervallet mellan 0,2 och 5 procent, dar hélften av
foretagen aterfinns. Likt i fallet med omsattningen minskar differensen
mellan foretagen. Standardavvikelsen har minskat fran 13 till 6 procent.
Siffrorna pekar pa att det sker en konvergens av foretagens finansiella
forutsattningar. Medianen har 6kat med 1,8 procentenheter sedan fyra ar
tillbaka.

Samtliga foretag redovisar en soliditet inom intervallet mellan 2 och 54
procent, dar TX Logistik som under aret fatt sitt tillstand aterkallat, star for
bottennoteringen. Medianen &r 26 procent, och dven om det ar lagre an
snittet i naringslivet &r det en forbattring med fyra procentenheter sedan
2012. Soliditeten &r koncentrerad till intervallet mellan 20 och 35 procent.
Sett till den senaste fyraarsperioden blir koncentrationen ocksa allt starkare.
Nagot som bland annat exemplifieras av att standardavvikelsen har minskat
fran 27 till 14 procent.

Den etablerade trenden &r att centreringen av omsattning, rorelsemarginal
och soliditet 6kar samtidigt som spridningen minskar. Trots att siffrorna &r
samre an riksnittet vittnar det dels om battre ekonomiska forutsattningar,
dels om att marknaden luckras upp och att fler aktorer pa allvar konkurrerar
om uppdrag pa marknaden.

7.2 Godstransporter pa vag

Marknaden for godstransporter pa vag ar smaskalig och fragmenterad. Det
forekommer stora variationer av tjansteutbudet. Vissa foretag bedriver
skogstransporter medan andra bedriver bygg- och anldggningstransporter.
Manga foretag ar dessutom verksamma inom flera delmarknader. Den
splittrade marknaden gor det svart att mala upp en bild av branschens
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finansiella forutsattningar som speglar verkligheten fullt ut. Exempelvis
beror byggtransporter i hdg utstrackning pa byggsektorn medan
skogstransporter bland annat beror pa utsikterna inom pappersindustrin.

Tabell 8: Utveckling av ekonomiska nyckeltal for akeriféretag 2012-2015. Medianvérden.

Nyckeltal 2012 2013 2014 2015
Omsittning (tkr) | 5560 5422 5630 5 561
Rérelsemarginal 3,3 34 3,8 3,8
(%)

Soliditet (%) 34 35 36 38

Kélla: Bisnode.

Under forra aret fanns cirka 14 000 registrerade foretag, varav 62 procent
var aktiebolag. Resterande 38 procent utgjordes huvudsakligen av enskilda
firmor, men aven handelsbolag och filialer till utlandska féretag. Endast
aktiebolag ingar i populationen.®

Figur 32: Andel akeriforetag inom omsattningsintervall 2015, kumulativ férdelning.

100%

90% /

80% /

70%

60% //

50% /

40% /

30% /

20% +/

10%
0%

0-499
1000-1499
2000-2499
3000-3499
4000-4499
5000-5499
6000-6499
7000-7499
8000-8499
9000-9499

10000-10999
12000-12999
14000-14999
16000-16999
18000-18999

Kalla: Bisnode.

Figuren visar den kumulativa fordelningen med avseende pa foretagens
omséttning. Det &r tydligt att marknaden domineras av mindre foretag.
Néstan 20 procent har en omsattning i intervallet mellan 0 och 500 000
kronor. Ytterligare tio procent aterfinns inom det efterféljande intervallet.
Enbart 1,8 procent har en omsattning hégre an 100 miljoner kronor.
Godstransportmarknaden ar cyklisk och anpassar sig efter konjunkturen. Det
har aterspeglas ocksa i nyckeltalen, som haller sig pa blygsamma nivaer i

8 Avgransningen gors pa grund av bristande datatillgdng for andra féretagsformer an aktiebolag.
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svallvagorna av finanskrisen, for att sedan aterhamta sig allt mer i takt med
att ekonomin tilltar. Den totala omsattningen i branschen har stigit med 2,3
procent de senaste fem aren. Framforallt har tillvaxten varit stark inom
miljotransporter medan den nastintill stagnerat inom tanktransporter.

Figur 33: Rorelsemarginal bland akeriféretag 2015.
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Kalla: Bisnode.

En femtedel av foretagen redovisar negativt rorelseresultat. En stor andel
har en rorelsemarginal inom intervallet O och 5 procent, dar 31 procent av
foretagen aterfinns. Ytterligare 19 procent fangas om hansyn aven tas till det
efterfoljande intervallet. Det férekommer inte heller nagon
uppseendevéckande variation mellan foretagen. Medianen ar 4,2 procent, en
forbattring med 0,4 procentenheter sedan forra aret och en procentenhet
sedan aret dessforinnan.

Studerar vi istéllet soliditeten noteras att spridningen mellan féretagen ar
stor. Det krévs ett intervall som stracker sig fran 20 till 65 procent for att
kapsla in halften av foretagen. Figuren visar att cirka fyra procent av urvalet
har en negativ soliditet, en siffra som ar i paritet med de tva tidigare aren.
Det gar att skonja viss fortatning mellan 20 och 35 procent, dar 28 procent
av foretagen aterfinns. Vidare har 60 procent en soliditet som Gverstiger den
rekommenderade soliditetsnivan pa 30 procent. Medianen uppgar till 38
procent. Det har ar en forbattring med fem procentenheter sedan 2012, och
1,6 procentenheter sedan forra aret.
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Figur 34: Soliditet bland akeriféretag 2015.
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Kaélla: Bisnode.

Det faktum att den totala omsattningen, rérelsemarginalen saval som
soliditeten har forbattrats tyder pa att branschens finansiella hélsa har
starkts. Den positiva utvecklingen harleds dels till att ekonomin befinner sig
i en stark tillvaxtsfas, dels laga drivmedelspriser. Likt transportsektorn i
stort &r dock de redovisade siffrorna aningen lagre én snittet for naringslivet.

Som vi redan konstaterat forekommer stora differenser inom branschen.
Nedan redovisas darfor Ionsamheten med avseende pa olika
verksamhetsomraden. Lénsamheten fangas av rantabiliteten pa totalt kapital.
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Figur 35: Lénsamhet for delsegment inom akerinaringen 2015.
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Kalla: Sveriges Akeriféretag.

Fjarrgodstransporter ar det mest lonsamma verksamhetsomradet.
Rantabiliteten noteras till 8,1 procent. En notering som dvertraffar det
narmast foljande verksamhetsomradet, nartransporter, med 0,5
procentenheter. Sett till ett femarsintervall ar det enbart fjarrgodstransporter
som har en positiv I6nsamhetsutveckling. Mellan 2011 och 2015 ékar
medianen med 0,5 procentenheter. Utvecklingen bor ses i ljuset av en stark
industrikonjunktur, forsiktiga investeringar och laga drivmedelspriser. |
kontrast ar skogstransporter det minst lonsamma verksamhetsomradet.
Medianen &r 5,7 procent, alltsa 2,4 procentenheter lagre an for
fjarrtransporter. Lonsamheten har dessutom minskat med 1,1 procentenheter
sedan 2011. Den svaga tillvéxten tros framforallt vara en funktion av
negativ finansiell utveckling inom papperssektorn.?’

8 Sveriges Akeriféretag, Akerindringen med verksamhetsomréden, 2016
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8 Slutsatser och diskussion

Transportstyrelsens dvergripande slutsats utifran denna rapport ar att stora
delar av transportmarknaden utvecklas i en positiv riktning. Resenérer kan
ta del av ett allt storre utbud, féretagens ekonomiska situation tycks vara
stabil och det utreds eller har presenterats forslag for att komma tillratta med
ett flertal problemomraden. Samtidigt finns det fortsatt utmaningar dar
utvecklingen antingen gar i en oonskad riktning eller dar den stagnerat.

Inom de flesta marknaderna inom transportomradet finns en fungerande
konkurrens, antingen direkt eller i upphandlingsforfaranden. Konkurrensen
ar dock hard och flera av delmarknaderna visar upp relativt svaga
rorelsemarginaler och lonsamheten inom transportomradet &r lagre &n for
naringslivet i stort. Utvecklingen under de senaste aren tyder pa en nagot
forbattrad situation med svagt stigande I6nsamhet. Efterfragan pa saval
person- som godstransporter tycks ocksa oka, nagot som forbattrar
mojligheterna att framdver bedriva ldnsamma verksamheter.

Samtidigt som konkurrensen tilltar eller fungerar val inom ett flertal
segment finns en risk for att den framdver kan forsvagas. Detta galler
sarskilt inom den upphandlade trafiken, dar nya regler som tillater viss
direkttilldelning gor att foretag inte kommer att kunna forlita sig pa att vinna
upphandlingar genom att erbjuda lagst pris eller pd annat sétt bast
erbjudande. Detta riskerar att fa negativa effekter for savél konkurrens som
forutsebarhet, nagot som i sin tur kan skapa tveksamhet infor investeringar
eller intraden pa marknaden. Den offentligt finansierade delen av
marknaden tycks dessutom fortsatta breda ut sig, nagot som gor att de
kommersiella delarna av marknaden kan komma att dra sig tillbaka alltmer
och fokuseras till nagra fa strak.

| de foljande avsnitten tas nagra punkter upp som Transportstyrelsen vill
trycka pa som sarskilt vérda att uppmarksamma. | dem analyseras vissa
delar av utvecklingen och en bild ges av vilka konsekvenser som kan uppsta
om nuvarande utveckling haller i sig.

8.1 Mer persontrafik ger 6kad kanslighet for stérningar

Under senare ar har utbudet och resandet med tag 6kat. Den regionala
trafiken star for den absoluta merparten av tillvaxten inom persontrafiken
och det finns tecken pd att den kan komma att vaxa ytterligare framéver. En
anledning till detta kan vara en okad efterfragan pa mojligheter att pendla
langre strackor for att ta sig till jobb, skola och aktiviteter.

Punktlighet ar en mycket viktig faktor for jarnvagen, bade pa person- och
godstrafikomradet. Att veta att man sjalv eller det man transporterar
kommer fram i tid ar viktigt for saval resenarer som féretag. Inom
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branschsamarbetet Tillsammans for tag i tid finns en ambition om att uppna
95 procents punktlighet for saval person- som godstag. De atgarder som
vidtagits av de inblandade aktorerna tyder dock pa att persontagens
punktlighet prioriteras hogre, och kanske pa goda grunder. For en
godstransportor ar det viktigaste att leveransen nar slutkunden i ratt tid, inte
att en viss del av transporten &r punktlig, &ven om punktligheten pa
delstrackor kan paverka valet av trafikslag. For en resendr ar det i regel
viktigare att komma fram den tid som utlovats. Kollektivtrafikbarometern
har visat att férseningar pa sa lite som nagra minuter far stor paverkan pa
resendrernas upplevda nojdhet.

Aven om punktligheten for persontdg forbattrats ndgot ar det viktigt att ha i
atanke att det inte nddvandigtvis &r sa resenarerna uppfattar det. Som
namnts har utbudet av och resandet med regionaltrafik pa jarnvag okat. Det
ar rimligt att anta att detta beror pa att fler pendlar i stort sett dagligen. Det
innebar att manga gor ungefar tio resor med tag varje arbetsvecka. En
genomsnittlig punktlighet pa 95 procent innebar med detta resonemang att
dessa resenarer far rakna med att bli férsenade minst tva ganger i manaden
och med dagens punktlighet oftare an sa.

Ménniskor &r i regel mer beroende av att resa specifika tider &n vad gods ar.
Aven om det genom olika former av styrmedel ar méjligt att sprida ut
resandet nagot vill de flesta resa dagtid och inom stora delar av
jarnvagsnatet finns tydliga restoppar. Detta kan innebéra att belastningen pa
jarnvagssystemet fokuseras ytterligare till vissa tider pa dygnet. Trycket pa
infrastrukturen kommer att 6ka under de tider som redan idag ar hégt
nyttjade. Denna koncentration kan gora det svart for systemet att leverera sa
mycket trafik som behovs for att mota resenarernas efterfragan. Det kommer
hindra ambitionerna som finns hos ett flertal regionala
kollektivtrafikmyndigheter om att utoka trafiken och riskerar dessutom att
befésta en kanslighet i jarnvagssystemet da marginalerna vid problem
krymper.

8.2 Vart ar resenarsperspektivet pa vag?

Nar marknaderna for persontransporter pa jarnvag och inom
kollektivtrafiken avreglerades var en viktig anledning att resenérerna skulle
fa det battre. | propositionen gar att lisa att “avgorande for om reformen ska
kunna betraktas som framgangsrik &r vad den kommer att betyda for
resendrerna”.®® Att starka resenarernas roll gentemot transportérerna har
betraktats som ett satt att frimja resenarsperspektivet. Dock visar
erfarenheter att intentionerna om att stérka resenérernas roll inte alltid
resulterar i att resenarerna far det lattare eller battre. Den nya lagen om

% Prop. 208/09:176 Konkurrens pa spéret.
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resendrers rattigheter i kollektivtrafiken var tankt att ge resenérer béttre ratt
till ersattning vid stérningar och forseningar inom kollektivtrafiken. Dock
har det visat sig att gransdragningen mot andra bestdmmelser om resenérers
rattigheter, sdsom tagpassagerarforordningen, snarare gjort det svarare for
resendrerna att veta vilka regler som galler i enskilda fall. Detta inte minst
pa grund av att resenaren i forsta hand relaterar till sin egen resa, medan
lagstiftningen utgar ifran linjers strackningar. Da de olika regleringarna
innehaller olika bestammelser for hur stor ersattning man kan fa, och nar
den galler, blir det valdigt svart for resendren att veta och forsta vad man ar
berattigad till.

For de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har den nya lagen inneburit
ytterligare regleringar att ta hansyn till och forhalla sig till. De har aven fatt
uppgiften att forsoka forklara for resenarerna varfor olika regler kan galla
for resor som i resenarens 6gon &r desamma. Den nya lagen har inneburit en
Okad administration och héjda kostnader for erséttning till resenédrerna. Att
resenarer kan fa ersattning nar de blir férsenade ar i sig nagot positivt. Som
konstaterats tidigare i denna rapport &r dock resenérernas framsta
prioritering att trafiken som erbjuds ska vara relevant, palitlig och
lattbegriplig. Att darfor tvingas lagga stora resurser pa att reda ut vilken
ersattning resenarer ar berattigade till vid forseningar kan ses som ett daligt
nyttjande av resurserna, sarskilt eftersom det redan innan de nya
bestdimmelserna inférdes fanns frivilliga system for erséttning till resenérer.
Kollektivtrafikens kostnader har under ett antal ar 6kat i snabb takt och
branschen &r dverens om att dessa kostnadsokningar behover fa ett stopp om
trafikutbudet ska kunna behallas och priserna undvika att skjuta i hojden.
Att i det laget tvingas lagga pengar pa administration kopplad till att ersatta
resendrer ar antagligen inte det bésta sattet att nyttja resurserna och det ar
inte heller sékert att resenédrerna uppskattar det. Med den prioritering som
resenarer har ser sannolikt de flesta hellre att pengar satsas pa att géra
trafiken mer tillforlitlig &n att de gar till att ersatta resenarerna da trafiken
inte gar som planerat.

Det kommer vara viktigt att pa djupet folja upp effekterna av den nya lagen
om resendrers rattigheter, bade ur ett foretagsperspektiv och ur ett
resenarsperspektiv. Vid en sadan uppfoljning ar det viktigt att beakta att
resenarsperspektivet inte avgransas till ersattningar vid férseningar, utan till
vad som verkligen skapar en battre situation for resenarerna. | detta
inbegrips att saval linjestrackning, betalningsmetoder och 6vriga regler ska
vara enkla att forsta. De forsta uppféljningar som gjorts tyder pa att den nya
lagen kan ha skapat fler problem &n vad den 16st for saval transportorer som
resenarer.
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8.3 Attraktiva losningar kan ge mer gods pa jarnvag

Trenden som varit gallande under ett antal ar med minskade volymer for
godstransporter pa jarnvag haller i sig och det finns inte mycket som pekar
pa att trenden skulle brytas. Samtidigt finns en politisk vilja om att 6ka
godstransporterna pa jarnvag, inte minst for att minska klimatbelastningen
genom &verflytt fran vagtransporterna. Under senare ar har utvecklingen
gatt at motsatt hall med okade godsvolymer pa vég, vilket indikerar att det
fortsatt finns ett stigande behov av godstransporter. Utvecklingen tyder pa
att de atgarder som hittills vidtagits for att framja godstransporter pa jarnvag
inte varit tillrackliga for att géra godstransporter pa jarnvag mer attraktiva.

Belastningen pa det svenska jarnvagsnatet har dkat och det finns begransat
med Gverbliven kapacitet, sarskilt pa de stora straken. For att det ens ska
vara mojligt att 6ka godstransporterna pa jarnvag maste det finnas kapacitet
att kora trafik och en realistisk chans att denna ar 16nsam for
transportorerna. Aven transportdrerna beh6ver anpassa sin verksamhet inom
de kapacitetsramar som finns och inom dem utveckla affarsmodeller som &r
attraktiva for godstransportkdparna och samtidigt generar Iénsamhet.
Transportorerna behover klara av att se sina kunders behov och sa langt som
mojligt anpassa sin verksamhet dérefter for att utgora ett bra alternativ for
den som vill fa sina varor transporterade.

8.4 Ingen kris i dkerinaringen

Okade transportvolymer, forbattrade rorelsemarginaler och en Iénsamhet
som Overtraffar transportbranschen i stort. Det &r en beskrivning som sallan
tillskrivs akerindringen, men utifran de uppgifter som presenteras i denna
rapport ar det den 6vergripande utvecklingen fér godsféretagen inom
vagsektorn. Foretagen, som visserligen avgransats till aktiebolag, visar upp
allt battre ekonomiska resultat och allra bast gar segmentet fjarrtransporter.

Vad géller cabotage ar de tillgangliga uppgifterna begransade och tamligen
osakra. De officiella siffrorna pekar pa att mangden transporter som utfors
av utlandska akerier har okat de senaste aren. Har &r det viktigt att komma
ihag att det inte ar forbjudet for utlandska akerier att kora trafik i Sverige,
forutsatt att de haller sig inom de regelverk kring cabotagetransporter som
finns. Denna del av konkurrensen dar inte i sig osund for de svenska
akerierna.

Inom akerinaringen férekommer osund konkurrens genom saval svenska
som utlandska foretag som inte foljer gallande lagar och regler. Problemens
omfattning ar svara att saga sa mycket om men de tycks inte fa sa stor
paverkan. Det forekommer givetvis att foretag gar i konkurs, men det i sig
kan lika géarna bero pa en effektivt fungerande marknad déar foretag som inte
lyckas med sina affarer slas ut. Det finns inom branschen en oro for att
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Okade kostnader, exempelvis i form av hdjda drivmedelspriser och
inférandet av en végslitageavgift ska forsamra den ekonomiska situationen.
Detta ar rimliga orosmoment, samtidigt som det &ven planeras for &ndringar
som bor mojliggora effektiviseringar inom branschen, exempelvis genom att
tillata tyngre lastbilar pa delar av vagnatet. De 6kade
godstransportvolymerna tyder pa att det finns en efterfragan och att de
foretag som kan mota sina kunders behov har goda mojligheter att aven
fortséttningsvis tjana pengar pa sin verksamhet.
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