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Forord

Pa varje marknad behdver det finnas tydliga spelregler och rattvisa forut-
sattningar for dem som verkar, eller har for avsikt att verka pa marknaden.
Nér allt fler transportmarknader dppnas upp for konkurrens blir behovet av
marknadsdvervakning mer patagligt an tidigare.

Transportstyrelsens GD-stab har darfor av generaldirektoren fatt uppdraget
att arligen ta fram en redovisning av utvecklingen inom de omraden som
berdrs av myndighetens marknadsévervakning. Redovisningen ska enligt
uppdraget vara trafikslagsévergripande och en kanal for avrapportering av
trafikavdelningarnas arbete med marknadsévervakningen.

Transportstyrelsens marknadsovervakning har hittills foljt olika spar bero-
ende pa trafikslag. Denna rapport ar ett steg i att skapa enhetlighet, Gver-
blick och framsyn. Beskrivning och analyser av marknader har huvud-
sakligen genomforts av trafikavdelningarna. GD-staben har varit samman-
hallande.

Norrkoping, augusti 2013

Staffan Widlert Henrik Sandén
Generaldirektor Utredare GD-stab
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1 Sammanfattning

Transportstyrelsens marknadsévervakning har framfor allt sitt ursprung i
myndighetens instruktion. Myndigheten ska bidra till ett internationellt kon-
kurrenskraftigt transportsystem, sarskilt ansvara for villkor for marknads-
tilltrade, konkurrensvillkor, samt villkor for resendrer och de som koper
godstransporttjanster.

Transportstyrelsen bedriver marknadsévervakning for samtliga trafikslag.
Som ett led i arbetet med att skapa forutsattningar for erfarenhetsutbyte och
enhetlighet inom myndigheten har Transportstyrelsen under 2012 och 2013
arbetat med en rapport dar utvecklingen pa ett antal utvalda marknader be-
skrlivs. Flera av marknaderna som ingar i rapporten &r nyligen liberalisera-
de™.

Nedan ges en kort sammanfattning av utvecklingen pa de marknader som
ingar i rapporten och exempel pa atgarder som skulle kunna bidra till att
skapa forutsattningar for en forbéattrad konkurrens.

1.1 Kollektivtrafikmarknaden

Den nya lagen om kollektivtrafik syftar till att skapa forutsattningar for en
okad dynamik pa kollektivtrafikmarknaden lokalt, regionalt och interregio-
nalt (lansoverskridande). De kommersiella aktorernas intrade pa marknaden
ska resultera i storre antal resealternativ och darmed 0kad valfrihet for rese-
narerna. Liberaliseringen av marknaden &r ny och det har &nnu inte hant
mycket pa den lokala och regionala kollektivtrafikmarknaden. Inom den
interregionala kollektivtrafikmarknaden har fler foretag initierat kommersi-
ell trafik.

Transportstyrelsen anser att det &r osannolikt att det kommer att uppkomma
en fungerande kommersiell marknad for lokal och regional kollektivtrafik
eftersom denna trafik inte kan konkurrera med den skattefinansierade trafik
som idag bedrivs. Genom att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har
tecknat langa avtal forsvaras en kommersiell marknad ytterligare. De regio-
nala kollektivtrafikmyndigheterna tycks inte tillrackligt ha dvervagt mojlig-
heten att en del av trafiken skulle kunna utféras kommersiellt. De kommer-
siella aktorerna har inte heller getts rimlig tillgang till infrastrukturen i form
av till exempel bytespunkter. De initiativ fran olika aktorer som pagar beho-
ver foljas noga for att sakerstélla att detta rattas till. Idag ar aven tillgangen
till biljett- och bokningssystem en forsvarande faktor for de kommersiella
aktorerna. Aven denna utveckling behdver foljas framéver. Transport-
styrelsen kommer prioritera att folja upp hur tillgangen till bytespunkter ser

! Se avsnitt 2.1 Avreglering, omreglering, liberalisering.
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ut, hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna moéjliggér kommersiell
trafik samt hur tillgangen till biljett- och bokningssystem utvecklas.

Regeringen bor enligt Transportstyrelsen utse styrelsen som ansvarig till-
synsmyndighet for att sékerstélla att kraven i EU:s kollektivtrafikférordning

uppfylls.

Transportstyrelsen foreslar vidare att Trafikverket far i uppdrag att i samrad
med berdrda parter aktivt stodja de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i
arbetet med trafikforsorjningsprogram. Vidare bor de tillsammans med de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna utarbeta en enhetlig standard for att
sakerstalla att resenarer med sarskilda behov far samma majlighet som
andra resenarer att planera och genomféra sin resa.

1.2 Jarnvagsmarknaden

Syftet med liberaliseringen av jarnvagsmarknaden ar i huvudsak att atgarden
ska leda till forbattringar av trafikutbudet sa att fler valjer tagtransporter.

Det kan ske genom att nya aktorer etablerar sig pa marknaden och genom att
den tidigare monopolisten blir mer effektiv och kundanpassad genom okat
konkurrenstryck. Liberaliseringen forvantas i huvudsak leda till prispress,
okad kvalitet och 6kat kundvarde. Jarnvagsmarknaden delas upp i tva hu-
vudomraden: marknaden for godstransporter och marknaden for langvaga
persontrafik. For godstransporter & Green Cargo AB den dominerande ak-
toren sett till nettoomsattning, medan SJ AB &r dominerande nar det galler
den langvéga persontrafiken.

Transportstyrelsen kan konstatera att liberaliseringen av persontrafikmark-
naden &n sa lange gett sma effekter. Fa nya aktdrer har tillkommit och saval
priser som utbud har paverkats i begransad utstrackning. Det ar dock fullt
mojligt att nya aktorer kan tillkomma och myndigheten kan konstatera att
Trafikverkets procedurer for kapacitetstilldelning &nnu inte ar tillrackligt
utvecklade for att méta en sadan utveckling. I arbetet med tagplanen for
2014, som annu inte ar fardigt, kommer den forsta riktiga provningen da
Trafikverket har indikerat att man for forsta gangen kanske maste neka na-
gon sokande taglage.

Liberaliseringen av godstransportmarknaden har visserligen lett till att flera
nya aktorer tillkommit, men den tidigare monopolisten har fortfarande bety-
dande marknadsmakt.

Transportstyrelsen kommer under 2013 att prioritera en fordjupad analys av
effekterna av den genomforda liberaliseringen av persontrafik pa jarnvag.
Vidare kommer myndigheten analysera och félja upp:

e Trafikverkets uttag av banavgifter och banavgifternas koppling till
kapacitetstilldelningsprocessen.
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e Punktlighetsstatistik och regularitet.
o Trafikverkets kapacitetstilldeIningsmodell.

e Utvecklingen av ramavtalsmodell.

1.3 Luftfartsmarknaden

Flygtrafikledningstjansten liberaliserades 2010 och flygplatser ska nu upp-
handla lokal flygtrafikledningstjanst. Syftet med liberaliseringen har varit att
skapa forutsattningar for fler aktorer att verka pa marknaden och att darige-
nom skapa konkurrens och 6kad effektivitet.

Marknaden &r relativt ny och det finns endast ett fatal certifierade leveranto-
rer. Den sammanfattande bilden av marknaden &r dock att de enskilda flyg-
platserna som har bytt leverantor har fatt lagre kostnader som en foljd av
liberaliseringen. Riksdagen har tillkdnnagivit att Luftfartsverket dven i fort-
sattningen ska utéva den lokala flygledningen pa Swedavias flygplatser, de
militara flygplatserna och flygplatser som Forsvarsmakten har ett stort be-
hov av samt flygplatser inom samfallda terminalomraden. Transportstyrel-
sen konstaterar att beslutet innebar en begransning av marknadstilltrddet och
paverkar nuvarande tjansteleverantdrers mojligheter att utveckla sin verk-
samhet.

Den ersattningsmodell som anvénds ar komplex och forutsatter att en leve-
rantor ar likvid och klarar att bedriva sin verksamhet under ett antal mana-
der delvis utan ersattning. Systemet kan utgdéra begransning for nyetablerade
foretag, som ofta har begransad likviditet. Transportstyrelsen har tidigare
identifierat problematiken med utbildningssystemet for flygledare som kan
utgora ett hinder for forsorjning av flygledare till nya aktérer pa marknaden
for flygtrafiktjanster.

Transportstyrelsen kommer under hdsten 2013 prioritera att:

o folja upp utvecklingen pa marknaden for flygtrafikledningstjanst, na-
tionellt och internationellt, och sarskilt utvardera konsekvenserna av
riksdagens tillkannagivande for berdrda flygplatser och tjansteleve-
rantorer.

e utreda mojligheterna att bland annat undanta Arlanda och Landvetter
flygplats fran systemet for avgifter for flygtrafiktjanst.

Regeringen bor enligt Transportstyrelsens uppfattning Overvéga att:

e Qe Transportstyrelsen i uppdrag att dels 6vervaka utvecklingen nér
det géller tilltrade till infrastruktur, system och metoder m.m. och
vid behov foresla proportionerliga atgarder utifran sitt uppdrag som
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explicit marknadsdvervakare samt dels ansvara for en nationell be-
démning av behov av flygledarutbildning.

Det ar aven troligt att Transportstyrelsen behdver utveckla sina kunskaper
om upphandlingsforfarandet kring flygtrafikledningstjanster, i samarbete
med Konkurrensverket.

Det svenska inrikesflyget liberaliserades 1992 med syftet att skapa forut-
sattningar for fler aktorer att verka pa marknaden och att darigenom skapa
konkurrens och tkad effektivitet.

Mojligheten att forflytta sig med flyg saval inom Sverige som inom Europa
har forsdmrats kraftigt sedan borjan av 2000-talet. Luftfartsmarknaden prég-
las av dalig lonsamhet och sma marginaler. Flera flygbolag pa den svenska
marknaden har gatt i konkurs under senare ar. | flera fall har utlandska flyg-
bolag som inte sallan &r storre aktorer pa marknaden tagit 6ver den trafik
som har upphort. Det talar for att flygverksamhet i hog grad forutsatter stor-
driftsfordelar for att fa en positiv ekonomisk utveckling. Utvecklingen gar
ocksa mer mot en mer splittrad verksamhet, dér flygbolagen véljer att forde-
la sin verksamhet och sina tillstand 6ver flera lander dér kostnaderna for att
driva verksamheten &r lagre &n i Sverige.

Luftfartsmarknaden ar foérknippad med hoga investeringskostnader och inte
séllan stora afféarsrisker. Den jamforelsevis hoga stampelskatten for inteck-
ningar i luftfartyg forsvarar nyinvesteringar i Sverige av till exempel mer
miljovénliga luftfartyg och innebér att det & mindre attraktivt att etablera
och driva verksamhet i landet.

Transportstyrelsen kommer under hésten 2013 prioritera att:

e ateruppta uppfoljningen av biljettpriserna som komplement till
SCB:s statistik

o folja utvecklingen pa marknaden vad galler, marknadsandelar, flyg-
bolagens l6nsamhetsutveckling och forutsattningarna i évrigt for
flygbolagen sarskilt med avseende pa att svenska flygbolag tappar i
konkurrenskraft

e paborja en analys av konsekvenserna pa marknaden av att flygbolag
flaggar ut hela eller delar av sin verksamhet till andra lander

e paborja en analys av det samlade avgiftsuttaget och den samlade
kostnadsbilden for ett antal marknadssegment

Regeringen bor enligt Transportstyrelsens uppfattning dvervéga:
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e att se Over stdmpelskatten for inteckningar i luftfartyg

Transportstyrelsen valkomnar ocksa det arbete som pagar for att Sverige ska
ansluta sig till Kapstadskonventionen?. En anslutning starker finansiarers
rattigheter och gynnar bade finansiarer och galdenarer genom att lagga
grunden for en effektiv och trygg finansiering.

1.4 Sjofartsmarknaden

Sjofarten ar liksom luftfarten i hdg grad internationell och styrs av interna-
tionella 6verenskommelser. Fortfarande praglas sjofarten av flera nationella
sarregleringar. Harmoniseringen inom EU har inte natt lika langt som pa
luftfartsomradet utan de olika medlemsstaterna har i flertalet fall olika re-
gleringar som leder till diversifierade forutsattningar for verksamma inom
naringen.

Den svenskflaggade flottan minskar, framfor allt vad galler den internatio-
nella trafiken, och det svenska fartygsregistret har forlorat i konkurrenskraft.
Till skillnad mot luftfarten har den svenskkontrollerade flottan utvecklats
positivt vilket bl.a. beror pa att mangden inhyrda storre fartyg har 6kat. De
svenska rederierna har darmed lyckats sta sig val i konkurrensen med andra
rederier runt om i varlden. Det kan dock inte uteslutas att &ven den mindre
flottan i nationell trafik kan komma att flaggas ut framdver. Det rader ocksa
stora skillnader i forutsattningar for svenska hamnar jamfért med hamnar i
Europa utifran agarforhallanden, infrastrukturinvesteringar, terminaldrift,
avgiftssystem m.m.

Hamnverksamheten ar ett omrade dér det med sannolikhet finns en effekti-
viseringspotential genom en forbattrad konkurrens. Pa detta omrade kréavs
det dock en mer nyanserad bild for att kunna dra nagra sakra slutsatser.

Transportstyrelsen kommer att prioritera att:

e under hosten 2013 pabdrja en uppféljning av utvecklingen avseende
marknadsandelar och prissattning utifran respektive delsegment av
svensk sjofart (svenskkontrollerad®) sarskilt i och med att ytterligare
utflaggning spas av Svensk Redareférening (SRF) inom delsegmen-
ten ropax och tankers.

e under hosten 2013 pabdrja en uppféljning av den internationella ut-
vecklingen och dess paverkan pa den svenska sjofarten och dess for-
utsattningar. Sarskilt fokus bor laggas pa utvecklingen inom EU, och

2 Kapstadskonventionen antogs 2001 och dess luftfartsprotokoll tradde i kraft 2006. Genom Kapstadskonventionen
skapas ett internationellt register dér réattigheter registreras. Konventionen dppnar for méjligheten att skriva in
luftfartygsmotorer separat vilket idag inte &r méjligt enligt svensk rétt. Konventionen innehéller ocksa regler om
vilka rattsmedel en finansiar far ta till nar en géldenar inte betalar.

® Den svenska fartygsflottan, antal, storlek, andel svenskflaggade fartyg av den svenskkontrollerade flottan.
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da sarskilt utvecklingen i Danmark, Norge, Finland, men aven Balti-
kum. | fokus for denna uppféljning bor ligga utvecklingen nar det
galler till exempel antal fartyg och dess storlek, nationella forhallan-
den som exempelvis regelverk, skatter, avgifter och mojligheterna
till finansiellt stod.

e under hosten 2013 pabdrja en 6versyn av farledsavgifterna i Sverige
i ett internationellt perspektiv genom att belysa det totala avgiftsut-
taget i nagot eller nagra jamforbara lander

e pasikt pabdrja en uppfdljning av samtliga svenska allméanna hamnar
med avseende pa agarforhallanden (kommunala vs privata intres-
sen), koncessionsavtal, investeringar (lokalt, regionalt, nationellt
perspektiv), konkurrensforhallanden, sysselsattning, floden, typ av
verksamhet, kunder, tjansteutbud, leverantdrer, tillgang till gemen-
samma faciliteter, prissattningsstrategier och I6nsamhet etc. Likasa
kommer Transportstyrelsen att folja utvecklingen av regelarbetet
med forordningsforslaget om inrdttande av en ram for tilltrade till
marknaden for hamntjanster och finansiell insyn i hamnar.

o pasikt folja utvecklingen av 6ppensjolotsningen avseende andra
eventuella effekter inom lotsningsverksamheten.

1.5 Vagtrafikmarknaden

Den 1 juli 2010 liberaliserades fordonsbesiktningsmarknaden i Sverige. Ma-
let var bland annat att framja ett rationellt och kostnadseffektivt besiktnings-
forfarande, en god tillganglighet och rimliga priser.

Transportstyrelsen kan konstatera att marknaden utvecklats langsamt och att
den fortfarande befinner sig i ett uppbyggnadsskede. Det &r endast pa lokal
niva i storre tatorter som en viss konkurrens uppstatt och det ar fortfarande
langt till en val fungerande marknad i bemérkelsen konkurrens mellan fore-
tag. Delar av de positiva effekter som efterstravades genom liberaliseringen
har uppnatts — framst genom att antalet besiktningsstationer dkat och genom
langre Oppettider. De positiva effekterna har framst uppnatts i storstadsom-
radena. Farhagorna for dkade priser och minskad tillganglighet i glesbygds-
omraden har sa har langt inte besannats. Den begransade prisokning som
skett galler framst storstadsomradena.

Transportstyrelsen kommer genomfora en rad konkreta insatser for att fram-
ja utvecklingen av en val fungerande marknad, bland annat:

e 4atgarda brister i Transportstyrelsens webbrapporteringsverktyg.

e enstudie av foretagsekonomiska villkor for etablering som komple-
ment till den enk&tundersékning som genomférdes 2012.
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e kvalitetssakra tillgangen till fordonsspecifika uppgifter.

Transportstyrelsen bedomer inte att utvecklingen pa fordonsbesiktnings-
marknaden sa har langt foranleder nagra sarskilda atgarder av regeringen.

Taximarknaden liberaliserades den 1 juli 1990 med malen att dka taxis for-
utsattningar till battre service och tillganglighet bade geografiskt och 6ver
dygnet, 6ka konkurrensen med rimliga priser, effektivisera uppdrags- och
bestéllarverksamheten samt pressa priserna for offentliga upphandlingen av
taxiresor.

Priset pa privata taxiresor har stigit mer an KPI efter liberaliseringen. Den

genomsnittliga arliga prisokningen 1990-2011 ligger pa ca 4,5 procent, att
jamfora med den arliga KP1-6kningen pa knappt 2 procent for samma peri-
od. Samtidigt finns det nu fler taxifordon i Sverige an det nagonsin gjort.

Under hosten 2012 har Transportstyrelsen och Rikspolisstyrelsen undersokt
regelefterlevnaden inom taximarknaden. Resultaten visar genomgaende en
mycket god regelefterlevnad. Det rader ocksa en relativt god betalningsvilja
och betalningsformaga. Inget av de kontrollerade foretagen har skonstaxe-
rats senaste redovisningsperiod. Genom olika samverkansgrupper har det
dock kommit till Transportstyrelsens kannedom att framforallt det skattere-
laterade fusket inom taximarknaden anses vara relativt utbrett. Detta fanga-
des inte upp av namnda tillstandsmétning.

For att fa en battre bild av nuvarande prissattning och taxikunders uppfatt-
ning av taxipriser genomférde SIFO, pa uppdrag av Transportstyrelsen, tva
marknadsundersokningar under varen 2013. Resultaten visar att andelen
taxiresendrer som kanner sig lurade pa priset ar lagt, i storleksordningen 1-2
procent. Genom att antalet taxiresor ar hogt ar det anda i absoluta tal ett stort
antal resendrer som kanner sig lurade.

Transportstyrelsen konstaterar att taximarknaden uppvisar en blandad bild.
Liberaliseringen har lett till 6kad tillgdnglighet for kunderna, samtidigt som
priserna stigit mer an aktuella index. Problemen med oskaligt hdga priser
upplevs av turist- och hotellbranscherna som stora.

Transportstyrelsen har fatt regeringens uppdrag att analysera om pagaende
och planerade atgarder kan losa de samlade problem som forekommer och
vid behov foresla ytterligare atgarder. Transportstyrelsens uppdrag ska av-
rapporteras i mars 2014,

Regeringen kommer att behova ta stéllning till de forslag som fors fram i
den kommande avrapporteringen fran Transportstyrelsen.
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2 Inledning

Traditionellt har statliga monopol och sammanhallna system for statlig styr-
ning inom infrastrukturtunga branscher motiverats med forekomsten av
stordriftsfordelar och behovet av att uppratthalla en langsiktighet i invester-
ingar. Andra delar av transportbranschen — exempelvis taxi — praglades av
langtgaende reglering av priser och utbud utan att staten upprattholl ett mo-
nopol. De statliga monopolen och regleringarna ansags nédvéndiga av soli-
daritets-, rattvise- och effektivitetsskal genom att de garanterade en rattvis
fordelning av tillgangen pa tjanster.

Sedan en langre tid har emellertid statens roll férandrats och marknads-
styrning har vunnit mark pa bekostnad av politisk styrning. Huvudprincipen
idag ar att statsmakterna skapar regelverk dar tjansteproduktionen sker pa
fria marknader av statliga eller hellre privata foretag. Malet for den svenska
konkurrenspolitiken &r val fungerande marknader och en effektiv konkur-
rens som ér till nytta for konsumenterna.

Liberaliseringen av olika sektorer har blivit allt mer utbredd, inte bara i Sve-
rige utan dven inom EU:s sa kallade inre marknad. Liberaliseringsprocessen
av den inre marknaden syftar till 6kad konkurrens, nya jobb, lagre priser for
konsumenterna och ett stérre utbud av varor och tjanster. Inom EU pagar
arbetet med att ytterligare forenkla de bestammelser som fortfarande hindrar
medborgarna och foretagen fran att kunna utnyttja den inre marknadens for-
delar fullt ut.

Liberalisering av marknader motiveras av strédvan mot en 6kad effektivitet i
anvandandet av samhallets resurser. En marknad med vél fungerande kon-
kurrens karakteriseras av effektiv produktion och priser som nérmar sig
kostnaderna for produktionen. En effektiv konkurrenspolitik gar ut pa att
undanrdja intradeshinder och underlétta for konsumenter att skaffa sig in-
formation sa att de kan gora valgrundade val. Samtidigt behéver varje
marknad spelregler som sorjer for att en réttvis och effektiv konkurrens upp-
ratthalls. Nar en marknad 6ppnas for konkurrens ar det darfor synnerligen
viktigt med en effektiv 6vervakning. Transportstyrelsens marknadsrapport
ar ett led i denna dvervakning.

21 Avreglering, omreglering, liberalisering

Det finns olika begrepp for att benamna de regelférandringar som genom-
forts pa transportmarknaderna. Ofta anvands begreppet avreglering for att
beskriva en reform dér en tidigare styrd marknad 6ppnas upp for konkur-
rens. Reformen av regelsystemet behdver emellertid inte nédvéandigtvis in-
nebéra att antalet regler minskar, tvartom kan marknaden mycket vél fa ett
mer omfattande regelverk &n vad som tidigare var fallet. Begreppet avregle-
ring ger darfor inte en tydlig bild av regelreformen.
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En del foredrar darfor att tala i termer av omreglering. Men inte heller det
begreppet &r oproblematiskt eftersom det i princip omfattar alla typer av
regelféréandringar. Begreppet omreglering ger i sig ingen riktning av refor-
men.

| Transportstyrelsens rapport anvands istéllet begreppet liberalisering. Libe-
ralisering avser regelreformer som bland annat syftar till att slappa prisséatt-
ning pa marknaden fri, 6ppna for konkurrens samtidigt som privatiseringar
av offentlig verksamhet genomfors. Sadana reformer kan medféra att antalet
regler de facto 6kar. Begreppet implicerar de 6kade inslagen av marknads-
styrning i regelreformen.*

2.2 Bakgrund och syfte

Transportstyrelsens marknadsévervakning har framfor allt sitt ursprung i
myndighetens instruktion. Myndigheten ska bidra till ett internationellt kon-
kurrenskraftigt transportsystem, sarskilt ansvara for villkor for marknads-
tilltrade, konkurrensvillkor, samt villkor for resendrer och de som koper
godstransporttjanster. Transportstyrelsen ska samrada med Konkurrensver-
ket i konkurrensfragor. Konkurrensverket ar central myndighet for konkur-
rensfragor och évervakar konkurrenslagens efterlevnad saval genom for-
hands- som efterhandskontroll.

Transportstyrelsens instruktion pekar sarskilt ut jarnvagsomradet, dar myn-
digheten utéver sin tillsyn enligt jarnvéagslagen (2004:519) ska ¢vervaka att
marknaderna for jarnvégstjanster, inklusive marknaderna for jarnvags-
transporter, fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv.

Av regleringsbrevet for 2012 framgar att Transportstyrelsen sarskilt ska
fokusera pa att utveckla sina insatser gallande marknadsovervakning i syfte
att framja en effektiv konkurrens pa marknaderna inom myndighetens an-
svarsomrade.

En analys av liberalisering eller marknadsutveckling bor i huvudsak utga
fran de resultat som liberaliseringen avsag att uppna. Det vanligaste skalet
ar samhallsekonomisk effektivitet. Med detta brukar menas att saval pro-
duktion som konsumtion &r effektiv och att alla resurser i ekonomin nyttjas i
sin basta mojliga anvandning. Rapporten utgar huvudsakligen fran de poli-
tiska intentioner som préglar liberaliseringen eller marknaden, men forsoker
ocksa svara pa mer generella fragor kopplade till samhallsekonomisk effek-
tivitet och transportpolitiska mal.

Transportstyrelsens marknadsdvervakning avser att identifiera och bedéma
marknadspaverkan av eventuella missforhallanden vad galler konkurrensen

4 Se &ven Liberalisering, regler och marknader SOU 2005:4. | utredningen anvands begreppet liberalisering for att
markera det 6kade inslaget av marknadsstyrning.
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inom transportsystemet, presentera forslag till atgarder, samt utgora ett un-
derlag vid myndighetens samrad med Konkurrensverket i konkurrensrelate-
rade fragor. Overvakningen syftar vidare till att bidra med underlag till
myndighetsledningen vid beslut av strategisk karaktar och vid évervaganden
om regelutveckling, tillstandsprévning och tillsyn. Rapporteringen innebar
ett underlag for dimensionering av tillsyn och resursfordelning. En klar bild
av marknaden ar nédvandig i myndighetens dialog med uppdragsgivaren,
men Gvervakningen innebar ocksa ett bidrag till regeringskansliets uppfolj-
ning av vidtagna atgarder. En marknadsoppning pa transportomradet skapar
nya forutséattningar och paverkar uppfyllandet av de transportpolitiska ma-
len.

2.3 Trafikslagsovergripande utvecklingsarbete

Sedan Transportstyrelsens bildande har myndigheten arbetat med att skapa
forutsdttningarna for att verka som en enad myndighet med ett trafikslags-
overgripande perspektiv. Pa det trafikslagsévergripande omradet bor myn-
dighetens uppgift vara att se till att trafikslagen ges likartade forutsattningar
inom ramen for myndighetsutdvningen. Transportstyrelsen beh6ver ocksa
gora trafikslagsovergripande marknadsanalyser for att exempelvis folja
eventuella dverflyttningar mellan trafikslagen. Har aterstar emellertid ett
betydande kartlaggnings- och metodarbete innan sadana analyser kan goras
och i féreliggande rapport utelamnas denna diskussion. En forutsattning for
detta arbete &r sakerstallandet och i viss man utvecklandet av jamforbar sta-
tistik. Transportstyrelsen arbetar tillsammans med 6vriga myndigheter pa
transportomradet for att tillgangliggora och sakerstalla statistik som majlig-
gor trafikslagsovergripande analyser.

2.4 Rapportens disposition

| Transportstyrelsens marknadsrapport analyseras ett urval av transport-
marknader. Rapporten gor inte ansprak pa att behandla alla véasentliga
marknader eftersom denna uppgift vore alltfér omfattande. Nar Transport-
styrelsen bildades hade de olika tillsynsmyndigheterna skilda ingangsvarden
vad géller marknadsovervakning, bade vad géller personella resurser och
syn pa uppdrag. Som en foljd av detta & myndighetens marknadsovervak-
ning fortfarande relativt fragmenterad och i olika grad av utveckling for
respektive trafikslag. Myndighetens interna skillnader pa omradet avspeglas
ocksa i denna rapport. Strukturen och innehallet ser lite olika ut beroende
vilken inriktning arbetet haft for respektive marknad. Rapporten bestar till
sitt innehall av tre delar:

I den forsta delen (kapitel 3) presenteras en teoretisk introduktion till analys
av marknader i allménhet och transportmarknader i synnerhet. Har identifie-
ras vilka kriterier som analysen bor utga ifran och varfor.
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I den andra delen (kapitel 4) analyseras kollektivtrafikmarknaden. Eftersom
denna marknad innehaller samtliga trafikslag utom luftfart sa behandlas den

I ett eget avsnitt.

I den tredje delen (kapitel 5-8) analyseras transportmarknaderna trafikslags-
vis. Urvalet av marknader baseras huvudsakligen pa att marknaden varit
foremal for liberalisering.

Analysdelarna inleds med en kartldggning och avgrénsning av marknaden,
presentation av nyckeltal, samt en analys och identifiering av eventuella
behov av vidare insatser.
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3 Transporter och marknader

Liberaliseringen pa den svenska marknaden har sedan 1990-talet berort el,
tele och post, men dven manga transportmarknader, exempelvis inrikesflyg
och taxi. Det aligger konkurrens- och tillsynsmyndigheter att sorja for att
den 6kade friheten inte skapar obalans kring viktiga fragor sasom tillgang-
lighet, sakerhet, miljo och konsumentskydd.

Konkurrensutsattning av fler segment inom transportsektorn gor det mojligt
for nya aktorer att trada in pa marknaderna. For Transportstyrelsen innebar
intrade av nya aktorer att antalet tillstandshavare 6kar, vilket stéller hogre
krav pa tillstandsverksamheten. Pa samma stt skarps kraven pa myndig-
hetens tillsynsverksamhet och behovet av information gentemot de nya ak-
torerna okar.

3.1 Vad ar en marknad?

Det finns olika forestallningar om vad som utgor en marknad. Det &r vanligt
att foretag anvander termen marknad for att beteckna det omrade dar de sal-
jer sina produkter/tjanster eller for att generellt hénvisa till den bransch eller
sektor de tillhor. Ett annat satt att beskriva en marknad &r som en upp-
sattning uppgorelser genom vilka kdpare och saljare kommer i kontakt for
att utbyta varor och tjanster.

Transportmarknaden brukar i allménhet avse handel rérande sjalva trans-
porten som forflyttning av gods eller personer. Begreppet transportmarknad
ar emellertid svepande och inte sérskilt anvandbart i en marknadsanalys. Ett
godstrafikféretag som verkar i norra Sverige konkurrerar inte med foretag
inom persontrafikomradet i sddra Sverige. Deras tjanster &r inte utbytbara
och konkurrensvillkoren pd marknaden &r inte geografiskt jamforbara.

En marknadsdefinition ar nddvandig for att finna och faststélla granserna for
konkurrensen mellan foretag. For att kunna klargéra marknadens konstitu-
tion anvands begreppet relevant marknad, som i sin tur indelas i en pro-
duktmarknad och en geografisk marknad. Europeiska kommissionen har
tillkdnnagett foljande definition av relevant marknad i gemenskapens kon-
kurrenslagstiftning:

En relevant produktmarknad omfattar alla varor eller tjanster
som pa grund av sina egenskaper, sitt pris och den tilltankta
anvandningen, av konsumenterna betraktas som utbytbara.

Den relevanta geografiska marknaden omfattar det omrade
inom vilket de ber6rda foretagen tillhandahaller de relevanta
produkterna eller tjansterna, inom vilken konkurrensvillkoren
ar tillrackligt likartade och som kan skiljas fran angransande

18 (87)



RAPPORT
Transportstyrelsens marknadsévervakning Dnr TSG 2012-172

geografiska omraden framfor allt pa grund av vasentliga skill-
nader i konkurrensvillkoren.®

Ett exempel pa en relevant marknad &r en (geografiskt avgransad) taxi-
marknad, dar flera taxiforetag konkurrerar med en tjanst som dr i stora delar
utbytbar.

Traditionellt har varje trafikslag betraktats som en enskild marknad, trots att
konkurrens mellan trafikslagen i ménga fall &r en realitet.® En relevant
marknad kan darfor aven vara trafikslagsovergripande i de fall da trans-
porten med olika trafikslag ar substituerbar. Pa sa satt ar det ofta aktuellt att
vid l&ngvéga transporter jamstalla alternativen tag och flyg.’

Hér &r det dven aktuellt att studera relevanta marknader som inte avser
transporter men har direkt anknytning till transportomradet. En sadan &r
marknaden for fordonsbesiktning, som varken skapar transportforutsatt-
ningar eller i sig avser transporter.

Inom transportomradet finns emellertid dven verksamheter som inte faller
inom definitionen ovan. Det ror sig om egentransporter som inte handlas pa
en marknad, sasom cykeltransporter, promenader och privata biltransporter.
Egentransporter ar darfor inte inkluderade i den fortsatta diskussionen, trots
att de i vissa fall konkurrerar med andra transporter, framférallt kollektiv-
trafik.

3.2 Marknadsaktorer

Pa varje marknad finns ett antal kategorier av aktorer som fyller olika roller.
De mest centrala aktorerna pa en transportmarknad ar operatorerna (eller
transporttrerna). En operator &r det transportforetag som genomfor sjalva
transporten av personer eller gods, till exempel flygbolaget SAS eller jarn-
vagsforetaget Green Cargo.

Inom transportomradet finns aven en rad vésentliga kringverksamheter som
maojliggor transporten. Varje transport med fordon, fartyg eller luftfartyg
staller krav pa att det finns en underhallen infrastruktur. Byggnation, under-
hall och operatdrernas tillgang till infrastrukturen ar naturligen en mycket
viktig aspekt av en fungerande transportmarknad. Exempel pa aktorer med
ansvar for infrastrukturen &r Trafikverket (vagar och jarnvagar) och Luft-
fartsverket som ansvarar for flygtrafiktjanst for civil och militar luftfart.

Nér transportmarknaden liberaliseras och konkurrensen mellan operatdrerna
hardnar riktas uppméarksamheten mot kostnader i allménhet och fasta kost-

® Kommissionens tillkdnnagivande om definitionen av relevant marknad i gemenskapens konkurrenslagstiftning.
Europeiska gemenskapernas officiella tidning nr C 372, 09/12/1997 s. 0005 — 0013.

® Sévy, D. A few introductury remarks on the economics of transport, The Journal of regulation 1-1.33

7 Som namnts i avsnitt 2.3 innehaller rapporten ingen djupare diskussion av den trafikslagsévergripande konkur-
rensen. Det terstar betydande kartlaggnings- och metodarbete innan sddana analyser kan goras.
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nader i synnerhet. Att dga transportmedel, sdsom flygplan och fartyg, inne-
bér en betydande fast kostnad som kraver mycket kapital. Det ar darfér van-
ligt att operat6rerna later leasa in denna transportkapacitet efter behov. De
fordonsbolag som tillhandahaller sadana tjanster har en viktig betydelse for
transportomradet, inte minst eftersom de gor det ekonomiskt mer 6verkom-
ligt for nya operatorer att trada in pa marknaden utan tillgang till egna for-
don. Exempel pa fordonsholag ar Statens jarnvégar, Transitio och Jetscape
Commercial Jets Ltd.

I regel &r varje operator beroende av olika former av tjansteleverantorer, for
exempelvis underhall och service. Tjansteleverantorers verksamhet &r inte
sallan tillstandspliktig. Pa luftfartssidan kravs exempelvis verkstadstillstand
for underhallsforetag, medan cateringforetag ska vara sakerhetsgodkanda
for att leverera mat, dryck och andra fornédenheter for anvandning ombord
till flygbolag.

Vidare har forvaltare av godsterminaler och bytespunkter en viktig roll i att
mojliggora transporten. Vid en godsterminal sker anslutningar mellan olika
trafikslag och operattrer och terminalen utgér en mellanstation for omlast-
ning och uppdelning av gods. Vid en bytespunkt (till exempel ett rese-
centrum) ansluts ett antal kollektivtrafiklinjer vilket gor att resenéren har
mojlighet att byta mellan linjerna. Forvaltare av godsterminaler respektive
bytespunkter ansvarar for att anslutningen mellan trafikslagen gar effektivt
och séakert. Exempel pa en sadan forvaltare ar Jernhusen, som forvaltar saval
godsterminaler som bytespunkter.

Slutligen forutsatter en marknad inte bara tjanste- eller produktleverantérer
med kringtjanster, utan aven transportkopare som skapar efterfragan. Deras
kriterier vid val av transportldsning styrs av faktorer som pris och transport-
kvalitet (exempelvis restid och tillforlitlighet). Okad efterfragan pa transpor-
ter och ett okat antal transportorer har gjort att behovet av information till
passagerare har dkat, bland annat nar det géller konsumenternas rattigheter.
EU har darfor beslutat att satta fokus pa passagerarna i sin transportpolicy.
Pa senare ar har EU-lagstiftningen behandlat kompensation och assistans till
passagerare vid nekad ombordstigning och installda eller kraftigt forsenade
flygningar, passagerarnas rattigheter vid resor till sjoss och pa inre vatten-
vagar, tagpassagerares rattigheter vid internationella tagtransporttjanster
inom EU, samt passagerares rattigheter vid busstransporter.

3.3 Marknadsmisslyckanden

En effektiv konkurrens pressar priserna, hojer kvaliteten och breddar ut-
budet av varor och tjanster. En liberalisering garanterar emellertid inte att en
effektiv marknad skapas. Ett marknadsmisslyckande innebdr en situation dar
den fria marknaden inte leder till en optimal resursanvandning i samhaéllet.
Marknadsutfallet ar da ineffektivt i den meningen att produktion och kon-
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sumtion skulle kunna omfordelas sa att det totala utfallet blev battre. Det
finns olika skal till varfor en marknad inte fungerar val.

Det ena skalet & marknadsmakt. Pa en marknad kan ett foretag ha en mo-
nopolstallning som gor att det har mojlighet att ta ut alltfér hoga priser och
producera en volym som ar for 1ag ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.
Foretagets marknadsmakt kommer ur att féretaget har unika fordelar, till
exempel kontroll av nédvandig infrastruktur eller fordon. Den bristande
tillgangen pa infrastruktur och fordon innebéar da intradeshinder (trésklar)
for nya aktorer.

Det andra skalet ar forekomsten av externa effekter. Externa effekter uppstar
nar ett foretags produktion eller en konsuments konsumtion direkt paverkar
ett annat foretags produktionsformaga eller en annan konsuments nytta. Ett
vanligt exempel pa en negativ extern effekt ar miljoféroreningar. Om detta
inte vags in i kontexten finns risken att produktionen eller konsumtionen blir
for stor.

Det tredje skalet ar forekomsten av asymmetrisk information, vilket innebér
att aktorer pa ena sidan av marknaden har battre information &n de pa den
andra. Till exempel har kdparen av en produkt i allménhet samre informa-
tion om varans kvalitet &n séljaren. Asymmetrisk information kan leda till
ett snedvridet val.

Risken for marknadsmisslyckanden ar storst i branscher med stora skal-
fordelar och dar foretag som vill konkurrera pa marknaden maste ha tillgang
till en begransad infrastruktur. Sadana misslyckanden &r darfor vanligt fore-
kommande pa transportomradet. Infrastrukturen bildar en flaskhals for
marknaden och endast de foretag som har tillgang till infrastrukturen kom-
mer att kunna konkurrera pa marknaden. Férekomsten av marknadsmiss-
lyckanden medfér behov av statliga regleringar, kontroll av monopolliknan-
de situationer ar en sérskilt viktig del i marknadsévervakningen inom trans-
portomradet.

3.4 Regleringar och regleringsmisslyckanden

Regleringar kan ta sikte pa att styra marknaden i en viss riktning. Valet av
reglering kan se olika ut beroende pa hur misslyckandet ar konstituerat och
det finns olika regleringsmodeller. Reglering inom detta omrade kan exem-
pelvis avse prisséttning, foretagsetablering, skatter och subventioner.

Pa transportomradet utgor infrastrukturen ofta en flaskhals for effektiv kon-
kurrens, vilket motiverar atgarder for att begransa ledande foretags mark-

nadsmakt. Ett satt att hantera ett sadant marknadsmisslyckande ér tilltrades-
reglering, det vill séga att mojligheten till, och priset for, tilltradet till infra-
strukturen regleras. Alla aktuella foretag far utan diskriminering och till ett
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givet pris mojlighet att konkurrera om den knappa infrastrukturen och kan
darigenom konkurrera pa marknaden.

Precis som marknader kan misslyckas att skapa effektivitet, férekommer det
regleringsmisslyckanden. Regleringar medfor direkta och indirekta kostna-
der for foretag, konsumenter och samhallet. Ineffektiva regler kan bland
annat leda till minskad konkurrens, lagre produktivitet och lagre ekonomisk
tillvaxt. For den reglerande myndighetens del kan det vara svart att resurs-
maéssigt forfoga Over tillrackliga 6vervakningsmojligheter och information.
Informationsbristen kan leda till att myndigheten saknar praktisk mojlighet
att kontrollera att regelverket foljs. Risken finns att den vidtagna regleringen
ar kranglig och skapar administrativa kostnader for saval myndigheten som
for foretagen pa marknaden.

3.5 Hur mater man konkurrens och effektivitet?

Vid utvardering och analys av marknadsutveckling kravs saval kvantitativa
som kvalitativa metoder.

| detta avsnitt redogors for ett antal nyckeltal som avser att fanga utveck-
lingen av konkurrens och effektivitet pa de olika relevanta marknaderna. De
nyckeltal som anvands ar framfor allt utvecklingen av priser och kvalitet,
produktion och produktivitet, Ionsamhet och foretagsstruktur pa marknaden.
Utifran dessa nyckeltal analyseras marknadernas utveckling i efterféljande
kapitel. Nyckeltalen ger en véagledning i vardering av marknadsutveckling,
men i verkligheten torde resultaten inte vara lika entydiga som de antyder.
Det dr ocksa viktigt att vara medveten om att tillgangen till tillforlitlig data
ar mycket varierande.

Hur utvecklas pris och kvalitet?

Pa en fungerande konkurrensutsatt marknad kommer priserna for samma
vara eller tjanst pa sikt att pressas ned mot produktionskostnaden. Detta pa-
verkar aven kopkraften hos konsumenterna. Information om prisutveck-
lingen hamtas ur flera olika kallor, da det saknas officiella matt for samtliga
trafikslag. Den prisstatistik som finns tillganglig pa transportomradet &r inte
sallan behaftad med brister, vilket kan medfora en skev prisbhild. | manga
fall saknas helt tillforlitlig information om den verkliga prisutvecklingen.
Darfor ska myndighetens trafikavdelningar under 2013 identifiera statistik-
behov pd marknadsomradet, sakerstalla statistiktillgangen samt inleda ett
utvecklingsarbete dar relevant statistik saknas.

En utforlig analys av konkurrensen kréver information om andra variabler,
som exempelvis kostnadsutvecklingen. Det dr ocksa mojligt att foretagen
konkurrerar pa andra omraden &n pris, sasom bekvamlighet och punktlighet.
Nyckeltalet forutsatter saledes savél en kvantitativ som en kvalitativ analys.
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Hur utvecklas produktionen och produktiviteten?

En forvantad effekt av en liberalisering &r att sysselsattningen i branschen
paverkas. Studier har visat att minskade konkurrenshinder ofta skapar hogre
sysselsittning pa de berérda marknaderna. Okad konkurrens pé taximarkna-
den efter marknadsdppningen 1990 medférde forbattrade maojligheter for
unga, aldre och utlandsfodda.®

Sambandet att marknadsliberalisering leder till 6kad sysselsattning ar dock
beroende av hur den tidigare marknaden varit konstituerad. Vid en liberali-
sering Okar antalet sysselsatta om produktionen okar till foljd av lagre pri-
ser, men minskar om konkurrensutsattningen innebar effektivisering av tidi-
gare ineffektiv verksamhet. Fragan om sysselsattningens utveckling maste
saledes vagas mot hur produktionen och produktiviteten utvecklats.

I det fall liberaliseringen leder till lagre priser kommer efterfragan att 6ka
och som ett svar pa detta aven produktionen. | en konkurrensmiljo tvingas
foretag att I6pande forbattra produktiviteten. Risken for konkurs tvingar
foretagen till att standigt 6ka sina anstrangningar.

Pa transportomradet kan utvecklingen av produktion och produktivitet foljas
genom att bland annat studera utbudsféréandringar, forandrad turtathet, tek-
nikutveckling, kapacitetsutnyttjande (till exempel kabinfaktor®) och tjanste-
utveckling. Detta &r nyckeltal som i vasentliga delar svarar mot det trans-
portpolitiska tillganglighetsmalet.

Hur ser foretagsutvecklingen ut?

Liberalisering medfor normalt att fler foretag etablerar sig pa marknaden.
Konkurrensen hardnar ju fler foretag som finns pa marknaden och ju lagre
etableringshindren ar. Konkurrensen gynnas ocksa av god kundrorlighet dar
konsumenterna latt har mojlighet att valja mellan olika foretags produkter
eller tjanster.

En enkel indikator pa konkurrens &r utvecklingen av antalet foretag som &r
verksamma pa marknaden, eftersom en marknad med mycket fa aktcrer
vanligen karakteriseras av svag konkurrens. Pa transportmarknaden gar det
ofta att folja foretagsutvecklingen genom att granska antalet operativa till-
stand.

Konkurrensen paverkas emellertid inte enbart av antalet aktorer pa markna-
den, utan aven av deras inbordes styrkeforhallanden. En viktig indikator pa
graden av konkurrens ar fordelningen av marknadsandelar. En effektiv libe-

® Hanspers, Kajsa och Hensvik, Lena. Bilaga 7 till LU2011 Konkurrens och sysselsattning — en empirisk studie av
fem marknader.
® Kabinfaktor &r kvoten mellan antalet passagerare i ett flygplan och maximalt tilldtet antal passagerare i detta

flygplan.
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ralisering bor leda till en férdelning av marknadsandelar dar enskild eller
kollektiv dominans motverkas.

Fragor om I6nsamhet

Pa en marknad som préaglas av ingen eller svag konkurrens har de etablerade
foretagen mojlighet att prissatta sina varor och tjanster efter eget godtycke
utan fruktan for andra foretag. De kan da erhalla en omotiverat hog vinst-
marginal, sa kallade dvervinster. En liberalisering bor leda till att vinstniva-
erna normaliseras nar fler foretag intrader pad marknaden for att ta del av
vinsterna. Pa en perfekt konkurrensmarknad antas inga évervinster existera
eftersom marknaden befinner sig i stdndig jamvikt. Hur fort denna jamvikt
kan uppsta beror bland annat pa hur ltt nya foretag kan etablera sig pa
marknaden, det vill s&ga om intréadeshindren i form av till exempel kostna-
der, infrastruktur och regelverk ar betydande eller inte.

En analys av marknadsutvecklingen bor forsoka fanga hur Ionsamheten
bland verksamhetsutévare pa marknaden ifraga har utvecklats och om fore-
komsten av eventuella 6vervinster har eliminerats. | arbetet med att utveckla
Transportstyrelsens marknadsévervakning kommer myndigheten utreda och
avgora vilka indikatorer for I6nsamhet som bér anvandas. | féreliggande
rapport har dock lénsamhetsaspekter pa marknaderna utelamnats.
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4 Marknaden for kollektivtrafik

Den 1 januari 2012 tradde den nya lagen (2010:1065) om kollektivtrafik i
kraft. De senaste arens samhallsforandringar har medfort att kollektivtrafik
organiseras, utfors och anvéands pa nya satt samt att resandet har forandrats
och blivit mer lanséverskridande. Nar begransningen som tidigare hindrat
kommersiella bussforetag att bedriva lokal och regional kollektivtrafik av-
skaffas forvantas dynamiken pa kollektivtrafikmarknaden, lokalt, regionalt
och interregionalt att 6ka. For resenérerna forvantas effekten bli fler reseal-
ternativ och darmed en 6kad valfrihet.

Syftet med den nya lagen var att skapa forutsattningar for kollektivtrafik-
foretag och regionala kollektivtrafikmyndigheter att satta resenarernas be-
hov i centrum nér kollektivtrafiktjanster utformas.

4.1 Aktorer pa marknaden

Tidigare fanns det en trafikhuvudman i varje 1an som ansvarade for den lo-
kala och regionala linjetrafiken. Dessa har nu ersatts av 21 regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter. De foretag som omfattas av kollektivtrafiklagen ar de
som bedriver kollektivtrafik pa vag, jarnvéag, tunnelbana och sparvag samt
trafik pa vatten.

4.1.1 Definition av kollektivtrafik

Kollektivtrafik definieras i EU:s kollektivtrafikférordning. Av férordningen
framgar att kollektivtrafik ar persontransporttjanster av allmant ekonomiskt
intresse som erbjuds allméanheten fortldpande och utan diskriminering.

Enligt Transportstyrelsens tolkning omfattar definitionen trafik som har som
huvudsyfte att transportera passagerare pa en tidtabellbunden linje. Vidare
definieras regional kollektivtrafik som sadan trafik som &ger rum inom ett
lan eller stracker sig Over flera 1an. Huvudsakligen ska trafikutbudet till-
godose resendrernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande.

Transportstyrelsen anser att foljande inte &r att rdkna som kollektivtrafik:
e Dbestéllningstrafik och chartertrafik
e rundresor dar passagerarna aker tillbaka till samma utgangspunkt
e trafik som anordnas vid sarskilda evenemang
e resor dar logi eller andra turisttjanster ingar i resan

e resor dar det huvudsakliga syftet ar nagot annat an sjalva person-
transporten.
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4.2 Kollektivtrafikmarknaden under 2012

Lagen om kollektivtrafik reglerar inte alla behov som marknadens aktorer
har. Viktiga delar som gemensamma biljett- och bokningssystem samt kol-
lektivtrafikforetags tilltrade till bytespunkter och terminaler anses vara
marknadens ansvar. | detta avsnitt lyfts dessa delar fram samt andra som
Transportstyrelsen bedémer har stor betydelse for marknadens moéjligheter
att utvecklas.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har en viktig roll nar det galler
marknadens utveckling, sarskilt nér det galler vilken trafik som kan utforas
pa kommersiell grund.

For att Transportstyrelsen ska kunna folja hur de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna tar ansvar for att utveckla kollektivtrafiken inom sina omra-
den sa genomfors tillsyner av dessa trafikforsorjningsprogram. Samtliga
regionala kollektivtrafikmyndigheter utom Region Gotland har uppréttat
trafikforsorjningsprogram i enlighet med lagens krav fore den 1 oktober
2012.

Transportstyrelsen har éversiktligt granskat trafikférsorjningsprogrammen.
Samtliga program &r langsiktiga och innehaller redovisning av:

e behovet av regional kollektivtrafik samt mal for kollektivtrafikfor-
sOrjningen och

e atgarder for att skydda miljon.

Vidare framgar att de flesta Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM)
har upprattat programmen i samrad med berdrda intressenter.

Flertalet trafikforsorjningsprogram saknar ett resonemang och en redovis-
ning av olika former av regional kollektivtrafik i l&net. Enligt regeringens
proposition bor ett resonemang féras om vilken trafik som bedéms kunna
utforas pa kommersiell grund samt vilken trafik som kollektivtrafikmyndig-
heten avser beldgga med allman trafikplikt.

| Kollektivtrafiklagen framgar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
i sina trafikforsérjningsprogram ska redovisa de bytespunkter och linjer som
ska vara fullt tillgangliga for alla resenérer. | vissa trafikforsorjnings-
program redovisas 6vergripande hur stor andel av bytespunkter och linjer
som ska vara fullt tillgangliga till ett visst ar. Det framgar emellertid inte nar
respektive bytespunkt och linje ska vara fullt tillganglig.

Transportstyrelsen har dven uppmarksammat att det i flertalet studerade
trafikforsorjningsprogram fors resonemang om tillganglighet for personer
med funktionsnedséttning, dock saknas ofta tidshestimda mal och atgarder
for anpassning av kollektivtrafiken.
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4.2.1 Anmalningsskyldighet och trafikantinformation

For att det ska vara mojligt att folja och utvardera hur kollektivtrafikmark-
naden utvecklas, ar det viktigt att det finns information tillganglig om vilka
foretag som bedriver kollektivtrafik. Det ar &ven viktigt att samtliga kollek-
tivtrafikforetags trafikutbud samlas och gors tillgangligt som trafikant-
information for resendrer som vill kunna planera sina resor. For att mojlig-
gora detta har Transportstyrelsen utfardat foreskrifter som reglerar skyldig-
het for foretag som bedriver kollektivtrafik att anmala intrade/uttrade pa
marknaden samt skyldighet att ldmna trafikdata till Samtrafiken i Sverige
AB. Samtrafiken gor denna information tillganglig for resenérerna via en
egen tjanst, men grunddata gors dven tillgangliga for andra tjansteleveranto-
rer.

For att se hur vél foretagen foljer dessa foreskrifter har Transportstyrelsen
aven kontaktat samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter och Sam-
trafiken i Sverige AB. | november 2012 hade ca 20 stycken kollektivtrafik-
foretag anmalt till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att de avser att
bedriva kommersiell kollektivtrafik samt [dmnat information om trafikutbud
till Samtrafiken i Sverige AB. | denna siffra ingar interregional trafik samt i
vissa fall &ven trafik som varit etablerad innan den nya kollektivtrafiklagen
tradde i kraft.

4.2.2 Utbud av kollektivtrafik

Den nya lagen om kollektivtrafik syftar till att skapa forutsattningar for en
okad dynamik pa kollektivtrafikmarknaden lokalt, regionalt och inter-
regionalt (lanséverskridande). | nulaget kan dock konstateras att malsatt-
ningen endast uppfyllts i en begrdnsad omfattning nar det galler marknaden
for lokal- och regional kollektivtrafik.

Trafikanalys har skrivit en promemoria®® baserad pa utbudsdata fran Sam-
trafikens gemensamma trafikantinformationssystem. I promemorian redovi-
sas hur utbudet ser ut for kollektivtrafiken i Sverige under vecka 40, 2012.
Den konstaterar att de olika marknaderna for kollektivtrafiken i Sverige ser
mycket olika ut. Marknaden for lokal och regional kollektivtrafik préglas av
den offentligt upphandlade trafiken och det finns enbart ett fatal kommersi-
ella initiativ till konkurrens om resenérerna. Nar det géller interregionala
resor (lansoverskridande) sa ser marknaden annorlunda ut da det till stor del
ar kommersiella aktorer som i konkurrens verkar pa marknaden.

Det &r aven skillnad mellan dessa tva marknader nar det galler mojligheten
for resenaren att vélja mellan olika resealternativ. Pa marknaden for lokal
och regional kollektivtrafik finns ofta endast ett alternativ medan det pa den
interregionala kollektivtrafikmarknaden ofta finns flera.

0 Trafikanalys, Utbud av kollektivtrafik 2012.
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I den lokala och regionala kollektivtrafiken finns det enbart ett fatal linjer
som ar kommersiella, till exempel en linje mellan Nacka och Kista samt
Djurgardsbussen i Stockholm.

4.2.3 Tillgang till bytespunkter

For foretag som vill ta sig in pa kollektivtrafikmarknaden ar tillgangen till
bytespunkter avgorande. Transportstyrelsen foljer vad som hander avseende
icke-diskriminerande tillgang till bytespunkter (inklusive hallplatser och
hamnar) for att mota marknadsdppningen. Syftet med principer for tilltrade
till bytespunkter &r att skapa forutsattningar for att kommersiell trafik ska
kunna bedrivas pa lika villkor, jamsides med den offentligt upphandlade
trafiken.

Railrex har pa uppdrag av Trafikanalys tagit fram en rapport som behandlar
hur bussforetagens villkor avseende tillgang till nédvandig infrastruktur
fungerar i praktiken. | rapporten framkommer det att pa tva av de fyra by-
tespunkterna (Cityterminalen i Stockholm och Nils Ericsonterminalen i G6-
teborg) ges den kommersiella trafiken tilltrdde, men inte med samma for-
utsdttningar som for den upphandlade trafiken. Det kan handla om anvand-
ning av specifika gater och tillgang till nédvandiga tjanster for att kunna
bedriva busstrafik. P& de andra tva bytespunkterna (Linkdpings bussterminal
och Malmo C stadsbussterminal) ges inte bussféretag som bedriver kom-
mersiell trafik tilltrd&de och darmed har de inte samma forutséttningar som
den upphandlade busstrafiken.

Den kommersiella trafiken ar hanvisad till omraden som ligger fysiskt av-
skilda fran bytespunkterna. Bussforetagen uppger att de inte har mojlighet
att kontrollera om forvaltaren agerar icke-diskriminerande eller konkurrens-
neutralt. Forvaltarna av bytespunkterna lyfter fram att de har eller haller pa
att utveckla metoder avseende tilltréde, tjanster och prissattning for att kun-
na mota upp behoven fran branschen. Transportstyrelsen prioriterar att fort-
satta folja detta omrade for att kunna foresla atgarder som sakerstaller en
tillfredsstéallande upplatelse av denna typ av infrastruktur.

Under forsta halvaret 2012 upprattades en vagledning, ”Bytespunkter -
overgripande principer for tilltrade och prisséttning inom ramen for For-
dubblingsprojektet”. Eftersom villkoren for tilltrdde och prissattning i hu-
vudsak redan &r reglerade inom jarnvag har fragestallningarna i forsta hand
baring pa kollektivtrafik pa vag. Darefter har ytterligare en véagledning upp-
rattats, "Principer for tillgang till depaer for kollektivtrafiken”. Bada dessa
vagledningar &r viktiga dokument for att skapa likvardiga konkurrensvillkor
och kommer fran Partnersamverkan fér en fordubblad kollektivtrafik. I den-
na partnersamverkan ingar representanter for Trafikverket, Svensk Kollek-

™ Railrex. Tilltrade och prisséttning av bytespunkter och tjénster fér busstrafik. 2012-12-31.
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tivtrafik, Bussbranschens Riksforbund, Svenska Taxiforbundet, Bransch-
foreningen Tagoperatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting samt Jern-
husen. Transportstyrelsen ser positivt pa detta initiativ fran bransch-
organisationerna.

Transportstyrelsen avser att under 2013 folja upp hur tilltradet fungerar i
praktiken, och att principerna tillampas av aktGrerna pa marknaden.

4.2.4 Gemensamt boknings- och biljettforsaljningssystem

Utover tillgang till bytespunkter &r tillgang till boknings- och biljett-
forsaljningssystem viktigt for kommersiella aktorer som vill trada in pa
marknaden. Ett problem ar att kommersiella aktorer har svart att fa tilltrade
till redan befintliga boknings- och biljettférsaljningssystem. I kollektivtra-
fiklagen finns ingen reglering nar det géaller gemensamma boknings- och
betalsystem.

Inom ramen for Fordubblingsprojektet har en handbok utformats — ”Sam-
ordning av biljettsystem”. Handboken syftar till att vara ett hjdlpmedel och
checklista nar tva eller flera parter vill etablera ett biljettsamarbete. Hand-
boken vénder sig till regionala kollektivtrafikmyndigheter, lanstrafikbolag
och privata aktérer som vill hitta en gemensam betallsning.

Sedan lange pagar ett samarbete kring ett gemensamt biljettsystem mellan
sex lan i mellersta Sverige (Varmlands lan, Orebro lan, Vastmanlands lan,
Uppsala 1an, Dalarnas 1an och Gévleborgs lan). Vidare har branschorganisa-
tionen X2AB startat ett projekt som syftar till att utveckla samordnade betal-
I6sningar inom kollektivtrafiken.

4.2.5 Léanga avtal for den upphandlade trafiken

Kollektivtrafiken ar i stor utstrackning upphandlad och Iast i langa avtal,
vilket skapar trosklar for kommersiella aktorer att ta sig in pa marknaden.
For att det ska vara mojligt att félja upp hur marknaden och forutsattning-
arna for kommersiella initiativ forandras 6ver tid ar det viktigt att veta om-
fattningen av avtalen avseende den offentligt upphandlade kollektivtrafiken.
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har ett stort ansvar for kollektiv-
trafikmarknadens utveckling. De ska upphandla subventionerad kollektiv-
trafik men dven se till att kommersiella initiativ beaktas nér de beslutar om
allmén trafikplikt.

Av EU:s kollektivtrafikforordning framgar att varje behdrig myndighet en
gang om aret ska offentliggora en samlad rapport om den allménna trafik-
plikten inom sitt behdrighetsomrade. Rapporten ska skilja mellan busstrafik
och sparbunden trafik. Rapportens syfte ar att mojliggora kontroll och ut-
vardering av kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och finansiering.
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Transportstyrelsen har konstaterat att ingen av de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna har offentliggjort ndgon samlad rapport, vilket medfor
att de inte uppfyller kravet i férordningen. Det finns dock ingen tillsyns-
myndighet utsedd for att kontrollera att kraven i férordningen efterlevs.

Under hosten 2012 genomférde Trafikanalys en undersékning dér de regio-
nala kollektivtrafikmyndigheterna ombads att [amna in uppgifter om den
upphandlade trafiken. Trafikanalys syfte var att sammanstélla informationen
for att fa en samlad bild av den upphandlade kollektivtrafiken. Trans-
portstyrelsen har tagit del av denna sammanstallda rapport. | korthet visar
undersékningen foljande:

e Det kommer under flera ar framdver att vara stora trogheter pa kol-
lektivtrafikmarknaden, da trafiken till stor del ar uppbunden av avtal.
| vissa lan ar trafiken uppbunden av avtal fram till 2021 och i ndgot
fall fram till 2023.

e Ett gemensamt arbete bedrivs inom Kollektivtrafikbranschen i syfte
att oka inslaget av incitament i avtalen. Ett incitamentsavtal kan till
exempel vara lampligt i de fall det finns en potential for 6kat resande
och incitamentet for trafikforetaget ligger i den rorliga erséttningens
storlek. Samtidigt konstateras att det finns nyligen tecknade avtal
som helt saknar inslag av nagon typ av incitament.

e Det &r stor variation mellan de olika kollektivtrafikmyndigheterna
nér det galler storlek och antal avtal.

426 Kvaliteten i kollektivtrafiken

Kvaliteten i kollektivtrafiken méts genom kundundersokningar. Transport-
styrelsen har inte genomfort nadgon egen kvalitetsundersokning for kollek-
tivtrafiken. Istallet utgar myndigheten fran den kundundersokning som
branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik genomfor. Undersékningen
visar bland annat kundernas upplevda néjdhet gallande kvalitet. De ma-
nadsvisa undersokningarna sammanstélls i en arsrapport — "Kollektiv-
trafikbarometern”.

Resultaten i ”Kollektivtrafikbarometern 2012” kan i korthet sammanfattas i
foljande punkter:

NoOjdhet

Nojdheten har totalt sett 6kat med 2 procentenheter jamfért med 2011. Re-
sultat fran undersokningen visar att 51 procent av svenska folket (all-
ménheten) &r ndjda med trafikhuvudmannen (fére den 1 januari 2012 var
trafikhuvudmannen l&nstrafikansvariga, enligt den nya kollektivtrafiklagen
ar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ansvariga for kollektivtrafiken
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i respektive lan). N6jdheten for de resenarer som reser minst en gang i ma-
naden har okat fran 59 procent 2011 till 61 procent 2012.

Resultatet visar att trafiken enligt kunderna fungerar bra och att de &r néjda
med sin senaste resa, hela 80 procent ger betyg 4 eller 5 pa en femgradig
ndjdhetsskala dér 5 &r hogst.

Attityder

Resenarer har generellt en mer positiv attityd till kollektivtrafiken &n all-
manheten i stort. Upplevda problemomraden &r otillracklig information om
forandringar och storningar tillsammans med bristande lyhordhet. Linje-
strackning, avgangstider, nojdhet, snabbhet samt enkelhet driver resande.

4.2.7 Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Den 3 december 2009 tradde férordning (EG) 1371/2007 om rattigheter och
skyldigheter for tagresenarer i kraft. Denna forordning innebar bland annat
att resenarer ges laglig ratt att fa ledsagning pa stationer utan avgift. Det ska
ga att bestalla ledsagning pa bemannade stationer och resenéaren ska bara
behova en kontakt for att bestalla tjansten for hela resan. Den 18 december
2012 trédde forordning (EG) 1177/2010 om passagerares rattigheter vid
resor till sjoss och pa inre vattenvagar i kraft. Den 1 mars 2013 tradde for-
ordning (EG) 181/2011 om passagerares rattigheter vid busstransport ikraft.
Dérefter omfattas samtliga trafikslag inom kollektivtrafiken av férordningar
om passagerares rattigheter.

I december 2012 lanserade Samtrafiken ”Ledsagningsportalen”, ett system
for nationell bestallning och samordning av ledsagning for resenédrer med
funktionsnedsattningar. Varje ar gors cirka 17 000 ledsagningar i Sverige av
resendrer med funktionsnedsattningar. Syftet med den nya tjansten &r att
forenkla bestallningsprocessen och ge resendrerna béttre forutsattningar och
Okad frihet att resa kollektivt. Ledsagningsportalen &r ett samarbete mellan
Samtrafiken och Jernhusen och syftar aven till att underlatta for branschen
att uppfylla férordnings- och lagkrav géllande passagerares rattigheter.

4.2.8 Upphandling av kollektivtrafik pa vatten

Enligt Samtrafiken ar det ett drygt trettiotal rederier som bedriver kommer-
siell eller upphandlad kollektivtrafik pa vatten. Stockholms lans landsting
har nyligen tagit fram ett nytt trafikférsorjningsprogram som behandlar kol-
lektivtrafik pa vatten. | Goteborg finns flera linjer som mojliggor arbets-
pendling. Inom den nationella kollektivtrafiken pa vatten pagar for narva-
rande upphandlingen av Gotlandstrafiken.
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4.3 Slutsatser och behov av vidare insatser

Syftet med den nya kollektivtrafiklagen var bland annat att de kommersiella
aktorernas intrade pa marknaden skulle resultera i storre antal resealternativ
och darmed okad valfrihet for resendrerna. | foreliggande rapport kan slut-
satsen dras att det &nnu inte har hant mycket pa den lokala och regionala
kollektivtrafikmarknaden. Fa kommersiella initiativ konkurrerar med den
samhéllsfinansierade trafiken. Inom den interregionala kollektivtrafik-
marknaden ser det annorlunda ut och fler foretag har initierat kommersiell
trafik.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har en central roll i marknadens
utveckling, sérskilt nar det galler att bedéma kommersiellt gangbar trafik.
Transportstyrelsen foreslar att Trafikverket far i uppdrag att i samrad med
ber6rda parter aktivt stodja de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i ar-
betet med trafikforsdrjningsprogram. Parterna bor klargora vilken trafik som
behéver upphandlas och vilken trafik som kan tillhandahallas av befintliga
eller tillkommande kommersiella aktérer. En viss marknadsanalys &r nod-
vandig for att kunna bedoma var trafik pa kommersiella grunder kan komma
att bedrivas och var upphandling av trafik kan vara nddvandig.

Transportstyrelsen konstaterar att det saknas enhetlig standard for beskriv-
ning av fullt tillgangliga bytespunkter och linjer. Detta medfor olika bedém-
ningar i olika lan. Transportstyrelsen anser att Trafikverket och SKL till-
sammans med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor utarbeta en
enhetlig standard for att sakerstalla att resenarer med sarskilda behov far
samma maojlighet som andra resenérer att planera och genomfora sin resa.

Det ar nddvandigt att behdriga myndigheter i en samlad rapport offentliggor
den allmanna trafikplikten. Detta for att mojliggdra uppféljning av hur
marknaden forandras éver tid samt for att ge kommersiella aktorer mark-
nadsmaéssiga forutsattningar att bedriva kollektivtrafik. Transportstyrelsen
foreslar att styrelsen far rollen som tillsynsmyndighet for att sakerstalla att
kraven i EU:s kollektivtrafikforordning efterlevs.

Transportstyrelsen anser for ovrigt att myndigheten i nuldget har tillrackliga
mandat for att utdva tillsyn 6ver kollektivtrafiklagen och for att kunna samla
in uppgifter for att folja och utvardera marknaden.

Den sammanfattande bilden av laget pa den liberaliserade kollektivtrafik-
marknaden dr att det ter sig osannolikt att det kommer att uppkomma en
fungerande kommersiell marknad for lokal och regional kollektivtrafik ef-
tersom denna trafik inte kan konkurrera med den skattefinansierade trafik
som idag bedrivs. Genom att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har
tecknat langa avtal forsvaras en kommersiell marknad ytterligare. De regio-
nala kollektivtrafikmyndigheterna tycks inte heller tillrackligt ha dvervagt
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majligheten att en del av trafiken skulle kunna utféras kommersiellt. De
kommersiella aktdrerna har inte givits rimlig tillgang till infrastrukturen. De
initiativ som pagar behover foljas noga for att sakerstélla att detta réttas till.
Idag ar aven tillgangen till biljett- och bokningssystem en forsvarande faktor
for de kommersiella aktérerna. Aven utvecklingen av detta behdver féljas
framoéver. Tranportstyrelsen kommer i slutet av 2013 1&mna en mer detalje-
rad redovisning av utvecklingen pa kollektivtrafikmarknaden med fokus pa
de regionala kollektivtrafikmyndigheternas roll och bidrag till utvecklingen.

Transportstyrelsen kommer prioritera att félja upp:
e Tillgangen till bytespunkter

e Hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna mojliggér kommersi-
ell trafik

e Hur tillgangen till biljett- och bokningssystem utvecklas

Om inte dessa omraden utvecklas val kan det bli aktuellt att foresla reger-
ingen att vidta ytterligare atgarder inom dessa omraden.

Regeringen bor enligt Transportstyrelsens uppfattning 6vervéga:

e Att utse Transportstyrelsen som ansvarig tillsynsmyndighet for att
sékerstélla att kraven i EU:s kollektivtrafikférordning uppfylls

Transportstyrelsen foreslar vidare att Trafikverket ges i uppdrag att i samrad
med berdrda parter aktivt stodja de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i
arbetet med trafikforsorjningsprogram. Parterna bor utarbeta en enhetlig
standard for att sakerstalla att resenarer med sarskilda behov far samma
maojlighet som andra resendrer att planera och genomfora sin resa.
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5 Jarnvagsmarknaden

5.1 Jarnvéagens forutsattningar

Jarnvagsmarknaden kan delas in i tre omraden: infrastrukturforvaltare, jarn-
vagsforetag och kringtjanster (verkstader, depaer, stadning, etcetera). Tra-
fikverket &r den enskilt storsta aktoren bland infrastrukturférvaltarna och
ovriga infrastrukturforvaltare ar mer kompletterande an konkurrerande.
Bland jarnvagsforetagen ar SJ AB den stdrsta aktoren for persontransporter
medan Green Cargo AB &r den dominerande akttren bland godstransport-
foretagen.'? Bada aktdrerna bildades efter delningen av monopolet Affars-
verket Statens Jarnvégar. Nér det galler kringtjanster ar Jernhusen AB och
Euromaint Rail AB tva stora aktorer. Jernhusen AB forvaltar bland annat
fastigheter som stationer, underhallsverkstader och kombiterminaler medan
Euromaint Rail AB till exempel bedriver verksamhet for underhall av tag.

Regelgivningen sker i forsta hand internationellt i form av EU-férordningar
eller EU-direktiv.

5.1.1 Utvecklingen av jarnvdgsmarknaden

Under aret har en fortsatt anpassning till den nya standarden for det europe-

iska trafikstyrningssystemet, ERTMS, skett. Detta har paverkat vissa aktorer
pa den svenska jarnvagsmarknaden. Transportstyrelsen har kunnat konstate-
ra att det medfor hoga initiala investeringskostnader for flera aktorer.

Direktiv 2012/34/EU fran december 2012 innebér en forstarkning av man-
daten for regleringsorganet. Anledningen ar att manga medlemsstater upp-
ger att myndigheterna inte har den roll som férutsattes i det forsta jarn-
vagspaketet. Jarnvagsforetagen far forstarkta rattigheter, framforallt nar det
géller tilltradet till kringtjanster. Kommissionen har under 2012 fortsatt ar-
betet med att ta fram ett fjarde jarnvagspaket, bland annat med inriktning
mot en liberaliserad persontrafik pa jarnvag.

5.2 Marknaden for langvaga persontrafik pa jarnvag

Langvaga persontrafik pa jarnvag*® har stegvis liberaliserats. Processen in-
leddes 1990 for att slutféras under hésten 2010. | och med detta avskaffades
SJ AB:s ensamritt till kommersiell persontrafik pa jarnvag. | praktiken 6pp-
nades dock marknaden fullt ut forst i samband med den tagplan som borjade
galla i december 2011, eftersom planeringen av tidtabeller sker pa arsbasis.
Marknaden utgors av den jarnvagstrafik som ar kommersiellt gangbar per-
sontrafik, dar SJ AB tidigare hade ensam trafikeringsratt.

2 Transportstyrelsen, Nyckeltalsanalys av jarnvagsféretag 2010
% Med l&ngvaga persontrafik pd jarnvag avses resor ldngre &n 10 mil, dven Kallat fjarrtrafik.
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Direktiv 2007/58/EG innebar att tilltradet till marknaden for internationell
persontrafik skulle éppnas. | och med detta beddmde lagstiftaren att aven
den nationella persontrafiken pa jarnvag skulle éppnas. De skal som direkt
nadmns i proposition 2008/09:176 ar att forutsattningarna for tilltréde till
svenska jarnvagsnat ska vara desamma for nationell trafik som for interna-
tionell trafik. Den 6vergripande ambitionen med reformen var att ”skapa
storre dynamik pa marknaden”. Bland lagstiftarens forvantningar pa refor-
men redovisas foljande punkter** som sannolika konsekvenser (och de far
ocksa anses vara lagstiftarens forklaring av begreppet storre dynamik pa
marknaden):

e Okat och diversifierat utbud. Okad valfrihet for resenérer.

e Prispress. Press mot 6kad kvalitet och kundvirde. Okat tagresande
och attraktiva resor.

e Stora nationella jarnvagsforetag som t.ex. Deutsche Bahn vill troligt-
vis in pa den svenska marknaden och erbjuda lagre biljettpriser
och/eller hogre kvalitet pa sina produkter &n SJ AB.

e SJ AB tvingas sénka biljettpriser, 6ka produktiviteten och tka effek-
tiviteten.

e Det &r tdnkbart att nya aktorer ser mojligheter att bedriva kommersi-
ell trafik dar SJ AB inte gor det. Det kan pa sikt innebéra att tidigare
Rikstrafikens kostnader for upphandling av kompletterande trafik
minskar.

e Konkurrensen om taglagen 6kar och staller krav pa Trafikverkets
metoder och processer for tilldelning av taglagen. Antal tvister for-
vantas 0ka, vilket stéller krav pa Transportstyrelsen.

Pa marknaden fanns under 2012 och &ven under forsta halvaret 2013 fyra
jarnvagsforetag som utfor langvaga persontrafik. Dessa ar SJ AB, Skandi-
naviska Jernbanor AB, Tagakeriet i Bergslagen AB och Veolia Transport
Sverige AB.

Arbetet med tagplan for 2014 pagar under forsta halvaret av 2013 och enligt
Trafikverket finns det en risk for att behova neka nagon av de s6kande tag-
lagen pa strackorna Stockholm-Malmo och Stockholm-Goteborg dér det
tillkommit tva operatérer, MTR och Citytaget i Sverige AB.

5.2.1 Hur utvecklas pris och kvalitet?

Kvalitetsutvecklingen kan vérderas genom att studera prisniva, punktlighet
och restid. Samtliga av dessa omraden later sig inte pa ett enkelt satt matas

1 Konkurrens pd spéret. Prop. 2008/09:176. sid 34-35.
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och dokumenteras och detta av lite olika skal. Nar det galler uppféljning av
priser sa kompliceras detta av att forekomsten av fasta priser ar nast intill
obefintlig och att olika tagoperatorer har olika prismodeller. Transportsty-
relsen saknar i dagsléget en oberoende och tillforlitlig prisstatistik och vi
forlitar oss pa kallor dar tillforlitligheten inte kan vérderas. Den framsta kal-
lan till prisstatistik ar den uppféljning som Jarnvagsgruppen pa KTH
genomfor. Osakerheten vid tilldmpning av detta prisunderlag ar att Trans-
portstyrelsen inte har tillrackliga insikter betraffande metoden for uppfolj-
ning t.ex. linjeurval, matfrekvenser etc. for att sakerstélla relevansen av sta-
tistiken for vara andamal. Punktlighet och restidsuppf6ljning ér forknippade
med andra svagheter, exempelvis att statistiken inte omfattar punktligheten
till mellanliggande stationer eftersom den mats fran avgangs- till slutdesti-
nation. Det faktum att det &r Trafikverket som producerar punktlighetsstati-
stiken kan naturligtvis i sig ifragasattas, men an viktigare ar kanske att be-
fintlig statistik kompletteras efter de behov som Transportstyrelsen (och
aven Trafikanalys) har for marknadsévervakningsandamal och att resenarer
och transportktpare kan fatta valinformerade transportval.

Olika jarnvégsforetag har haft olika prissattningsstrategier samtidigt som de
agerar pa samma infrastruktur med de begransningar som bland annat
driftstorningar orsakar. Daremot har de olika jarnvagsforetagen fatt olika
tilldelning av kapacitet vilket gor att tidtabellerna ser olika ut, vilket ocksa
paverkar deras attraktivitet bade vad galler avgangs- och restid. De strackor
som har konkurrerande interregional tagtrafik under T12 (tagtidtabell dec
2011 - dec 2012) &r Stockholm - Malmg, nattag Stockholm - Storlien och
Stockholm - Goteborg. Strackorna Stockholm - Malmé samt Stockholm -
Storlien trafikerades bagge av Veolia Transport Sverige AB och SJ AB.
Veolia Transport Sverige AB har i sin marknadsforing satsat pa enhetliga
och relativt laga priser. Normalpriset pa strackan Stockholm- Malma var for
en vuxen i borjan av aret 449 kronor. En biljett pa motsvarande stracka hos
SJ AB kostade med en veckas framforhallning knappt 500 kronor med In-
terCity och ca 700 kronor for resa med X2000. Veolia Transport Sverige
AB inforde fran juni 2012 ett sa kallat yield-management-system vilket gor
att prisnivan i hogre utstrackning varierar beroende pa efterfragan, precis
som hos SJ AB. ™

Skandinaviska Jernbanor AB (Bla taget) startade i december 2011 tva dag-
liga turer med morgonavgang fran Goteborg till Uppsala via Stockholm och
retur pa eftermiddagen. Pa grund av bristande Iénsamhet har turerna reduce-
rats fran 30 maj 2012 till enbart en dubbeltur per dag torsdag-sondag. Bla
taget har tillampat fast pris pa 750 kronor enkel resa i forsta klass. | maj
2012 infordes aven 2 klass for 350 kronor och i 1 klass sénktes priset till
650 kronor. SJ AB:s priser varierar fran lagst 95 kronor med icke om-

% KTH, Rapport Stockholm 2012, Utveckling av utbud och priser pa jarnvégslinjer i Sverige 1990-2011.
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boknings- eller aterbetalningsbara biljetter i 2 klass InterCity till 1626 kro-
nor i X2000 1 klass. Bla taget kan komfortmassigt jamforas med X2000 och
prismassigt ligger det i paritet med en 2 klass biljett hos SJ AB som bokats
en vecka i forvag.

Tagakeriet i Bergslagen AB bedriver kompletterande trafik till SJ AB pa
strackan Falun/Borléange-Goéteborg. De har vid marknadstilltradet anvént en
fast prislista i likhet med 6vriga tillkommande jarnvéagsforetag pa den lang-
véga persontrafikmarknaden.*’

Att studera prisutvecklingen kréaver regelbundna avlasningar av ett pa for-
hand givet produktutbud. Prisutvecklingen som técker tidsperioden 1990-
2011 har sammanstallts i en studie gjord av KTH. I studien indelas produkt-
utbudet i tre olika prisnivéer: Trafikhuvudmannens®® priser, priser for Inter-
City/Regionaltag som drivs av SJ AB eller Rikstrafiken och X2000-priser.
SJ AB:s InterCity, SJ AB regionaltrafik och Rikstrafikens Regionaltag lig-
ger nara 10 kronor/mil matt som normalpriset for en vuxen i 2 klass. Dar har
prisnivaerna okat pa SJ AB:s fjarrtrafik. Slutligen, priserna pa X2000 har
som hogst hamnat kring 15 kronor/mil matt som en rabatterad 2 klassbiljett.
Studien visar att priserna minskat mest fér X2000 och ligger strax 6ver ni-
vén for SJ AB:s fjarrtrafik med InterCity-tag.*

Figur 1. Utveckling av priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2011
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Kalla: KTH, Rapport Stockholm 2012. Priserna anges i 2011 ars prisniva.

%8 KTH, Rapport Stockholm 2012, Utveckling av utbud och priser pa jarnvégslinjer i Sverige 1990-2011.
HT8gakeriet i Bergslagen AB:s hemsida.

8 Trafikhuvudmén har genom kollektivtrafiklagen 2010:1065 ersatts av regionala kollektivtrafikmyndigheter.
¥ KTH, Rapport Stockholm 2012, Utveckling av utbud och priser pa jarnvégslinjer i Sverige 1990-2011.

37 (87)



RAPPORT
Transportstyrelsens marknadsévervakning Dnr TSG 2012-172

Punktlighet anvéands ofta inom jarnvéagssektorn som en kvalitetsindikator.
Tagens ankomstpunktlighet mats av Trafikverket som den andel tag som
anlant till sin slutstation inom femton minuter® efter ankomsttiden enligt
tidtabellen. Matmetoden innebér att forseningar for resenarer pa mellan-
liggande stationer inte beaktas. For persontrafiken var punktligheten enligt
tidtabezlll 96,9 procent 2012, 96,2 procent 2011, jamfort med 95,1 procent
2010.

5.2.2  Hur utvecklas produktionen och produktiviteten?

I officiell statistik redovisas antalet anstallda kopplat till trafik eller fordon,
exempelvis personal ombord pa tagen, bangardspersonal, stadare och admi-
nistratorer. Daremot ingar inte trafikledningspersonal, dvriga entreprendrer
och konsulter.

Sysselsattningen inom den totala persontrafiken (langvéga och regional tra-
fik) pa jarnvag har stadigt okat de senaste fem aren. Antalet arsarbetskrafter
har jamfort med 2006 6kat med 29 procent. Mellan 2010 och 2011 6kade
antalet anstallda med 3 procent. Totalt uppgick antalet arsarbetskrafter ar
2011 till 7883. Nagon indelning av arsarbetskrafter pa linjeniva finns inte
tillganglig.?

Produktionen pa jarnvagsmarknaden for persontrafik kan méatas genom per-
sonkilometer, det vill saga det sammanlagda avstandet (km) alla resande i
ett fordon transporteras. Under 2011 var antalet personkilometer 11 378
miljoner. Motsvarande siffra for 2010 var 11 1552 miljoner person-
kilometer. Ett alternativt satt att mata produktionen pa jarnvéag ar genom
platskilometer. Platskilometer mater den totala transportférmagan till skill-
nad fran den utnyttjade transportformagan. Fér 2011 var den totala trans-
portformagan matt i miljoner platskilometer 29 792. Detta ar en 6kning med
6,9 procent fran foregaende ar. Belaggningsgraden for persontransporter pa
jziirnvag har sjunkit svagt fran 41,9 procent ar 2008, till 38,2 procent ar 2011.

Andelen fjarrtrafik var 63,5 procent av den totala trafiken ar 2000, reste-
rande del bestod av regional trafik. Ar 2011 hade den regionala tagtrafiken
okat s& att fjarrtrafikens andel sjunkit till 54,4 procent. %

Antalet registrerade vagnar har ékat med 10,8 procent mellan aren 2007 till
2011. Ar 2011 fanns det totalt 2 412 fordon. Antalet sitt- och sovplatser har

2 Begreppet punktlighet méts i 2-, 5- och 15-minutersnivé beroende pd olika transportslag. L&s mer om punktlig-

hetsstatistikens kvalitet i kap. 5.4.

2! Trafikverket pressmeddelande 8 januari 2013.

z Trafikanalys, Bantrafik 2011, Statistiken avser alla anstallda i medeltal inom persontransporter pé jarnvag.
Ibid.

 Ibid.

% |bid.
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under samma period 6kat med 10,4 procent. Sittplatserna har 6kat med 11,5
procent medan sovplatserna minskat med 22,7 procent. En forklaring till
denna utveckling &r att &ldre vagnar med sovplatser har bytts ut eller mo-
derniserats till sittplatser.®

Den tillkommande jarnvagstrafiken anvénder i stor utstrackning upprustad
aldre vagnsmateriel. Inte sallan forekommer inhyrda draglok fran andra
jarnvagsforetag. Nyare tdgmateriel &gs till stor del av trafikhuvudman ge-
nom AB Transitio och anvands i upphandlad trafik eller av SJ AB.

5.2.3 Hur ser foretagsutvecklingen ut?

Det finns 2012 fyra foretag som producerar langvaga persontrafik pa svens-
ka jarnvagar och har tillstand for detta hos Transportstyrelsen. De foretag
som utokat sitt utbud av langvaga persontrafik efter liberaliseringen ar Veo-
lia Transport Sverige AB, Skandinaviska Jernbanor AB samt Tagakeriet i
Bergslagen AB som bedriver kompletterande trafik till SJ AB pa strackan
Falun/Borlange — Géteborg.?” | 6vrigt tillkommer sasongsbunden trafik som
till exempel Veolia Transport Sverige AB:s trafik pa strackorna Malmo —
Storlien samt Malmdg-Berlin.

Figuren nedan beskriver marknadskoncentrationen genom berédkning av
Herfindahl-Hirschman Index (HHI)? i personkilometer per operator.

Figur 2. Marknadskoncentration i personkilometer 1989-2011
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Kalla: HHI beréknat av Trafikverket.

Marknadskoncentrationen har for den regionala trafiken minskat fran HHI-
varde 3 406 ar 2007, till 1 682 ar 2011. Fjarrtrafiken nadde en topp med
avseende pa marknadskoncentration under 2008 da HHI-vardet uppgick till

% |pid, Statistiken avser alla vagnar for persontransporter pa jamvag.

2 Tagakeriet i Bergslagen AB:s hemsida

%8 Hog vérden p& HHI indikerar ett lagt antal foretag, vardet blir d&ven hégre om en aktér har stor andel av markna-
den. Ett HHI under 1000 tyder p& en hogt konkurrensutsatt marknad medan HHI 6ver 2500 tyder pa en hog mark-
nadskoncentration.
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8 438, vilket sjonk till 7 168 under 2011. Persontrafikmarknaden® som hel-
het hade ett HHI for 2011 pa 3 295. Denna siffra tyder pa en hog koncentra-
tion pa marknaden, vilket indikerar en marknad med monopoltendenser.

5.2.4 Tillganglighet, regelefterlevnad, sakerhet och miljo

Ett jarnvagsforetag som inte &r ndjd med en infrastrukturforvaltares beslut
kan vanda sig till Transportstyrelsen for att vacka en tvist. De flesta tvister
som Transportstyrelsen provat under 2012 har handlat om processen for att
tilldela kapacitet pa sparet. Kapacitetstilldelningsprocessen ska kunna hante-
ra olika marknadssegment och olika typer av trafikuppléaggs divergerande
behov. Detta medfor ett kompromissande mellan persontrafikens langsiktiga
planeringshorisont och delar av godstrafikens och chartertrafikens mer kort-
siktiga horisont.

I hanteringen av tvisterna och genom tillsyn har Transportstyrelsen observe-
rat brister i Trafikverkets arbete med att ta fram en ny tagplan (kapa-
citetstilldelningen). Bristerna bestar i hantering av banarbeten, hur oférenli-
ga kapacitetsbehov har hanterats och hur jarnvagsforetags rattigheter enligt
lagkrav samt ad-hoc-ans6kningar*® tillgodosetts. Under 2012 har det inkom-
mit fler tvister som ror forutsattningarna for persontrafikforetag att bedriva
trafik jamfort med tidigare ar.

For att civilrattsligt binda jarnvagsforetagens och infrastrukturforvaltarnas
rattigheter och skyldigheter ska trafikeringsavtal tecknas innan jarnvags-
trafik far bedrivas. Transportstyrelsen har i tillsyn papekat avsaknad av tra-
fikeringsavtal hos flertalet aktorer. Detta dr nu atgardat, vilket kan leda till
mer konkurrensneutrala forutsattningar.

Aven infrastrukturférvaltarnas olika avgifter kan ha paverkan pa tillganglig-
heten. Trafikverket kommer fram till 2020 att férdubbla banavgiften jamfort
med 2010 ars niva. Trafikverket har ocksa infort sa kallade kvalitetsavgifter
som utfaller om nagon part orsakar stérningar pa jarnvagsnatet.

Antalet allvarligt skadade resande minskade med 12 procent under perioden
2008-2012 jamfort med 2003-2007.3" Antalet doda i jarnvagssektorn som
helhet har dock okat med 8 personer fran 111 personer (2003-2007) till 119
personer (2008-2012) medan antalet svart skadade har minskat under sam-
ma perioder fran 96 personer (2003-2007) till 84 personer (2008-2012).

Utslappen av kvéaveoxider och kolvaten har minskat med 40-50 procent
sedan 1995, och under denna period har trafikarbetet 6kat med nastan 15

2 | &ngvaga och lokal/regional persontrafik ingar.

* En ad-hoc-anstkan galler d& man soker taglégen i en redan géllande tagplan och da soker man pa den s.k. re-
servkapaciteten som varje infrastrukturforvaltare maste tillhandahalla.

®! Trafikanalys, Bantrafikskador 2012 Statistik 2013:15.
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procent (2011). En liten del av jarnvagstrafiken och underhallet bedrivs med
dieselfordon.

5.3 Marknaden for godstrafik pa jarnvag

Den svenska godstransportmarknaden pa jarnvag liberaliserades ar 1996 och
ar 2007 liberaliserades den internationella marknaden inom EU. Syftet med
liberaliseringen inom EU var att underlatta anpassningen av jarnvagarna till
marknadens behov och att 6ka deras effektivitet®>. Regeringens malsatt-
ning™ var att 6ka jarnvagstransporternas andel av det totala transportarbetet
och att verka for effektiva och attraktiva jarnvagstransporter. Forslagen in-
nebar att godstrafiken 6ppnades for konkurrens med forbehallet att Green
Cargo AB skulle ha foretradesratt vid fordelning av sparkapacitet for be-
fintlig godstrafik (s.k. grandfather’s rights). Ar 2004 tradde den nya jarn-
vagslagen (2004:519) i kraft med syfte att 6ka effektiviteten i jarnvags-
systemet. Darmed forlorade Green Cargo AB sin foretradesratt. Bestammel-
serna om tagplan och behandling av ansokningar (marknadsregleringen)
gallde dock i praktiken fran den tagplan som startade i december 2006.
Sammantaget férvantades konkurrens mellan jarnvégsforetagen leda till
prispress och 6kad kvalitet och kundvarde, vilket i sin tur torde 6ka tag-
transporterna.

Marknaden domineras av de jarnvéagsforetag som ar direkta efterfoljare till
Afféarsverket Statens Jarnvagar med Green Cargo AB som den storsta akto-
ren.

Jarnvagsforetagen genomfor godstransporter pa jarnvag som enda verksam-
het eller som kombination med persontransporter, terminaltjanster, verk-
stadstjanster eller entreprenadtjanster. Godstransporttjansterna kan delas in i
olika delmarknader; kombi-, system-, vagnslast- och malmlasttransporter.
Kombitransporter innebar att godset lastas pa en container, lastbilstrailer
eller annan standardiserad lastbéarare som mdjliggor overflyttning till lastbil,
tag eller fartyg for vidare transport till slutdestination. Systemtransporter gar
mellan bestamda platser dar hela tagets transportkapacitet utnyttjas av en
och samma transportkorare. Dessa kan innehalla bade vagnslastgods och
kombigods. Vagnslasttransporter innebér att hela vagnar lastas med gods
som transporteras till sin destination fér avlastning. Vagnslasttransporter
brukar refereras till som den traditionella formen av godstransport. Dessa
kraver, i motsats till kombi- och systemtransporter, ett natverk av tagbild-
ningspunkter och rangerbangardar for att kunna majliggora transporter till
och fran ett storre antal avsandare och mottagare. Green Cargo AB ér i stort
sett den enda operatdr som kor vagnslasttransporter och de nyttjar skalforde-

%2 EU direktiv 91/440.
* Regeringens proposition 1995/96:92. Nya forutsattningar for jarmvagstrafiken.
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lar fér kombi- och lastvagnar i samma tag.>* Malmtransporter ar en form av
systemtransport som utfors pa Malmbanan.

5.3.1 Hur utvecklas pris och kvalitet?

En fraga som ar central i och med liberalisering &r hur prisnivan utvecklas.
Med 6kad konkurrens finns en forvantan om att prisnivan pressas ner. Flera
faktorer ligger till grund for prisnivan, exempelvis produktionskostnader,
och skatter och avgifter. Transportorerna kan dock konkurrera med andra
varden, sasom kvalitet. En entydig prisokning torde dock inte gynna kon-
sumenterna som grupp. SCB samlar in uppgifter for godstransporter pa
jarnvag sedan 2008 men dessa uppgifter &r kénsliga och darmed sekretess-
belagda.®® Daremot redovisas tjansteprisindex for vag- och sjétransporter
sedan ar 2004.

Genom att anvanda nya godstransportoperattrer kan godstransportkdparna
fa lagre transportkostnader tack vare att de nya jarnvagsforetagen kan satta
press pa de redan etablerade. Under perioden 2004-2010 6kade priserna for
vagtransporter med 18 procent, vilket nastan motsvarar ékningen for jarn-
vagstransporter som under perioden var 16 procent. Priset pa dieselolja oka-
de med ungefér 50 procent under samma period. VVagtransportpriserna oka-
de successivt och var relativt konstanta under konjunktursvégningarna
2008-2010. Priserna pa jarnvagstransporter var relativt konstanta under pe-
rioden 2004-2007 och 6kade kraftigt under konjunkturnedgangen 2008-
2009 for att ater minska under 2010. En forklaring till denna skillnad i pris-
utveckling pa vag- och jarnvagstransporter ar att transportkopare och jarn-
vagsforetag traditionellt ingar langa avtal. VTI pekar dven pa att jarn-
vagspriserna sjonk trots att banavgifterna hojdes med ungefér 10 procent
mellan 2009 och 2010. Det indikerar att avgifterna inte omedelbart flyttas
over till konsumenterna i form av prishéjningar.*®

En indikator som &r forknippad med kvalitet ar punktlighet. Punktligheten
mats med utgangspunkt fran tiden for tagets ankomst till slutstation inom X
minuter efter ankomstiden enligt tidtabellen, vanligen 5 till 15 minuter. Det-
ta matt visar dock inte hur punktligt godsoperattren levererar godset till
kunden, eftersom slutleverans sker i ytterligare ett led. De tag som blivit
installda eller pa annat satt inte natt fram till sin slutdestination inkluderas
inte i ankomstpunktligheten. Under 2012 var det ungefar 15 procent av den
totala tagtrafiken som inte n&dde sin slutdestination.*” En bidragande orsak
ar att det planerade utbudet (produktion/efterfragan pa spar) skiljer sig fran

* Vierth, 2012 (VTI-rapport 741)

% |bid, Transportstyrelsen har inlett ett utvecklingsarbete fér att sakerstalla tillgéngen till prisuppgifter.
% Ibid. Statistiken kommer fr&n SCB:s prisindex fér vag- och sjdtransporter och &r rensad for inflation.
% Trafikverket.se
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det faktiska utbudet.® En forklaring &r att ett visst antal av de ansokta och
givna taglagena inte anvands. | denna statistik ingar dven tag som blivit in-
stallda med kort varsel eller som under pagaende fard fatt stallas in. Gods-
trafikens punktlighet under 2010 och 2011 &r enligt Trafikverket den l&gsta
pa flera ar. En bidragande orsak ar de harda vintrarna framst i de sédra och
mellersta delarna av landet. Under 2011 anlénde 76,5 procent av godstagen i
tid eller hogst 15 minuter efter tidtabell. Motsvarande siffra for 2012 &r 83,3
procent®.

5.3.2  Hur utvecklas produktionen och produktiviteten?

Under 2011 fanns 2 860 anstéllda personer i medeltal for godstrafik. Antalet
anstallda har minskat med 18 procent mellan 1997 och 2010.%

Under ar 2011 var den sammanlagda transporterade godsméngden 67,9 mil-
joner ton. Under 2010 var motsvarande siffra 68,3 miljoner ton, vilket &r
den hogsta uppmétta siffran sedan 1974%.

I Sverige 6kade kombitransporterna sin andel av de samlade jarnvégs-
transporterna frdn 13 procent &r 1997 till 22 procent &r 2011.* Okningen
forklaras till stor del av utvecklingen av hamnpendlare® till Goteborg, en-
ligt hamnen har denna utveckling inte varit mojlig utan avregleringen av
godstrafiken pé jarnvag.*

Malmtransporternas andel har varit relativt konstant under hela perioden
och var 21 procent bade 1997 och 2011.*Vagnslasttransporternas andel av
det samlade godtransportarbetet pa jarnvag har minskat fran 45 procent
(1997) till 32 procent (2011).*® Systemtransporternas andel av det samlade
godstransportarbetet har ¢kat fran 21 procent till 25 procent.

Den storsta varugruppen under 2011 var malm och andra utvinnings-
produkter. Denna varugrupp stod for 43 procent av tonnaget. Den nést stors-
ta varugruppen var jordbruk, skogsbruk och fiske som stod for 12 procent av

*®Trafikverkets process for tilldelning av kapacitet delas in i tilldelnings- och ad-hoc-processer. I tilldelningspro-
cessen hanteras ansékningar om kapacitet. Denna process &r ettarig och varar fran december till december. Ad-
hoc-processen géller justeringar till f6ljd av nya kapacitetsbehov. Processen anvands for tilldelning av taglagen i
korttidsplaneringen. I skillnaden mellan planerat och faktiskt utbud ingér kapacitet fér ad-hoc-processen.
* Trafikverket, pressmeddelande 2013-01-08.
“ Trafikanalys, Bantrafik 2011
“bid.
2 Trafikverket, Jarvagstransporter i Sverige (exkl. transittransporter). Trafikverket redovisar inte uppgifter som
exkluderar norsk transit eftersom dessa uppgifter ar sekretessbelagda. | berdkningarna for respektive delmarknad
har darfor alla transittransporter exkluderats.
43 Systemtég for transport av framst containrar mellan en stérre hamn och en inlandsterminal.
“ Vierth, 2012.
jz Trafikverket, Jarnvagstransporter i Sverige (exkl. transittransporter)

Ibid.
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godsmangden. Den tredje storsta varugruppen var massa, papper, tra och
kork med mera som stod for 10 procent.*’

Antal registrerade godsvagnar har minskat med 28 procent mellan 1996 och
2011. Lastformagan har under samma period 6kat med ungefér 6 procent.
En forklaring &r att de nyetablerade jarnvégsforetagen anvéander modernare
och effektivare materiel. Jarnvégsforetagens vagnar minskade i antal med
11 procent under 2011 medan lastférmagan minskade med 8 procent. Det
tyder pa att det varit relativt sett mindre vagnar som tagits ur trafik eftersom
lastférmagan inte minskat i proportion till minskningen av antalet vagnar.
Antalet slutna vagnar svarar for den storsta minskningen, ndmligen 26 pro-
cent under 2011. De aldre slutna vagnarna har ersatts av modernare vagnar
som inte &gs av jarnvagsforetagen. Andelen privatregistrerade vagnar har
okat fran 27 procent 1996 till nara 50 procent 2011. *®

5.3.3 Hur ser foretagsutvecklingen ut?

Under 2012 fanns det 15 jarnvéagsforetag med sékerhetsintyg som transpor-
terar gods pa statens sparanlaggning i Sverige. Av dessa var ett foretag
norskt och ett danskt. DarutGver fanns ett sarskilt tillstand for jarnvéags-
foretag i1 Sverige under 2012, delvis med restriktioner for vilken typ av tra-
fik och pa vilken infrastruktur trafiken far bedrivas. Sedan liberaliseringen
ar 1996 har det funnits ett tjugotal in- och uttraden pa marknaden for gods-
trafik pé jarnvag som helhet*.

Figur 3. HHI-véarde i tonkilometer per operatér 2000-2011
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Kalla: HHI beréknat av Trafikverket.

" Bantrafik, 2011, Varugruppsindelningen andrades frén och med 2008 till den nya internationella standarden
NST 2007, det innebar ett tidseriebrott som gor att det inte ar méjligt at gora direkta jamforelser med tidigare ar.
“® Ibid, Statistiken for privatagda vagnar under 2011 ska tolkas med viss férsiktighet eftersom vissa tdgoperatorer
har haft svart att fa fram antalet privatagda vagnar ur sitt tagsystem.

“ Vierth, 2012
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Figuren visar ett Herfindahl-Hirschman index (HHI) i tonkilometer per ope-
rator under perioden 2000-2011.%° Totalt sett har marknadskoncentrationen
minskat. Aret innan liberaliseringen (1995) var HHI for hela gods-
transportmarknaden pa jarnvag 7 997 och under 2011 sjonk indexet till

3 385. For delmarknaderna vagnslast- och kombitransporter har HHI sjunkit
fran 9 540 till 4 472 respektive 5 414 till 2 150. Trots att marknadskoncent-
rationen minskat ar konkurrenstrycket relativt Iagt i termer av HHI. De fak-
torer som paverkat indexen mest under ar 2007 till 2010 &r ett 6kat trans-
portarbete i kombination med att nya tagoperatorer tagit éver delar av gods-
transportmarknaden. F6r 2008 och 2009 paverkades indexen mest av fi-
nanskrisen som resulterade i en avtagande efterfragan pa jarnvagstranspor-
ter. Branscher som malm, stal-, bil- och verkstadsindustri drabbades hart.
Transporter inom dessa branscher utfors i huvudsak av den storsta tagopera-
téren som darigenom fétt en minskad marknadsandel. Aren 2010 och 2011
aterspeglar aterhamtningen fran finanskrisen. Indexens okning kan forklaras
med att de storsta jarnvagsforetagen atertog marknadsandelar som tappades
under finanskrisen. Forandringen i indexen bor saledes tolkas med forsik-
tighet eftersom den delvis beror pa svangningar i konjunkturen.

5.3.4 Tillganglighet, regelefterlevnad, sakerhet och miljo

Fragan om utvecklingen av tillganglighet, regelefterlevnad, sékerhet och
miljo utvecklas under avsnittet om langvéga persontransporter pa jarnvag,
5.2.4.

5.4 Analys och behov av vidare insatser

Syftet med liberaliseringen av jarnvagsmarknaden ar i huvudsak att atgarden
ska leda till forbattringar av trafikutbudet sa att fler valjer tagtransporter.

Det kan ske genom att nya aktorer etablerar sig pa marknaden och genom att
den tidigare monopolisten blir mer effektiv och kundanpassad genom okat
konkurrenstryck. Liberaliseringen forvantas i huvudsak leda till prispress,
Okad kvalitet och 6kat kundvarde.

Den korta tidsperioden efter liberaliseringen av den langvaga person-
trafiken, gor det svart att i foreliggande arbete dra nagra generella slutsatser
om prisutvecklingen. Prissattningssystemen har sedan mitten av 1990-talet
blivit allt mer komplexa vilket forsvarar bevakningen. Direkt efter liberali-
seringen har prisnivan hos de nya jarnvagsforetagen utvecklats fran att ha
varit vasentligt lagre an SJ AB pa motsvarande stracka till att nu narmat sig
SJ AB:s niva. | fallet Veolia Transport Sverige AB har dven séttet att pris-
satta gatt fran ett fast pris till att mer likna SJ AB:s prismodell. Gemensamt
for de nytillkommande aktérerna pa marknaden for langvéaga persontrafik ar

%0 Hgga vérden p& HHI indikerar ett 13gt antal foretag, vardet blir dven hégre om en aktér har stor andel av mark-
naden. Ett HHI under 1 000 tyder pa en hogt konkurrensutsatt marknad medan ett HHI 6ver 2 500 tyder pa en hog
marknadskoncentration.
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att de vid tidpunkten for marknadstilltradet tillampat en fast prismodell. For
Skandinaviska Jernbanor AB:s Bla taget, kan konstateras att jarnvagsforeta-
get har ett helt eget koncept med bland annat en hog serviceniva. Hittills har
ingen jambordig konkurrent utmanat SJ AB pa marknaden for langvaga per-
sontrafik, vilket kan vara en forklaring till att den forvéntade prispressen
hittills uteblivit.

VTI:s utredning® pekar pé att godstransportképarna kan fa lagre transport-
kostnader genom att anvanda nya godstransportoperatorer. Pa sa sétt kan
koparna satta press pa de etablerade aktorerna. Det tyder pa att kunderna har
en forhandlingsstyrka som kan skapa prispress i branschen. Jarnvagspriserna
sjonk trots att banavgifterna hojdes med ungefar 10 procent mellan 2009
och 2010. Utredningen pekar dven pa att det, precis som for persontranspor-
terna, tycks rada viss kvalitetskonkurrens pa jarnvagsmarknaden for gods-
trafik. Ett exempel &r tekniska innovationer for transportupplédgg och rullan-
de materiel som lett till effektivare transportupplégg.

Punktlighet ar en kvalitetsaspekt for jarnvégsnétet totalt sett eftersom en
forsening kan medfora stora konsekvenser. Punktlighetsstatistiken ar om-
tvistad bland annat eftersom férsening mats fran avgang till slutdestination.
Forseningar for mellanliggande méatpunkter redovisas inte. Dessutom ingar
inte installda tdg och tag som av annan anledning inte natt sin slutdestina-
tion. Transportstyrelsen kommer att bevaka forutsattningarna for 6kad nyan-
sering och transparens i statistiken under 2013.

| dagsléaget ar det svart att dra nagra generella slutsatser om hur det totala
utbudet av persontrafik (regional- och fjarrtrafik) pa jarnvag har utvecklats
pa grund av den relativt korta period som gatt sedan 6ppnandet av person-
trafikmarknaden. Utvecklingen sedan liberaliseringen indikerar emellertid
en viss okning i saval utbud som i kvalitet och service. Jarnvagsforetagen
som bedriver godstrafik producerar fler tonkilometer med férre anstéallda
och farre vagnar, vilket tyder pa en produktivitetsokning. Jarnvagens andel
av det samlade godstransportarbetet har varit relativt konstant men andelen
ar hogre under 2010 och 2011, vilket tyder pa att jarnvagens konkurrens-
kraft jamfort med 6vriga trafikslag har 6kat. Jarnvdgsmarknaden domineras
fortfarande av operatorer som har sitt ursprung fran affarsverket Statens
Jarnvagar. Trots detta tycks hotande och befintlig konkurrens fran nya akto-
rer (och andra trafikslag) haft en positiv inverkan pa marknadsutvecklingen.

En av forhoppningarna med liberaliseringen dr att nya jarnvagsforetag ska
etablera trafik pa strackor som SJ AB inte funnit Ionsamma nog att trafikera.
Ett exempel pa ett sadant initiativ som tillkommit efter liberaliseringen ar

% Vierth, 2012 (VTI-rapport 741)
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Tagakeriet i Bergslagen AB:s trafikupplagg mellan Falun/Borlange — Gote-
borg.

Eftersom den officiella statistiken avseende sysselsattning inte ar indelad i
langvaga respektive lokal/regional trafik ar det inte mojligt att beskriva ut-
vecklingen for respektive delmarknad.

Marknadskoncentrationen i termer av HHI har sjunkit men ar fortfarande
hog for bade person- och godstrafikmarknaderna. Lag I6nsamhet for gods-
trafik- och langvaga persontrafikmarknaderna har observerats och kan fun-
gera som etableringshinder liksom begransad tillgang till rullande materiel
pa grund av en svag andrahandsmarknad.

En forutsattning for att kunna bedriva trafik effektivt ar att konkurrens-
neutral tillgang till spar och gemensamma funktioner for alla operatorer sa-
kerstalls. Ett potentiellt problem vid en avmonopolisering &r den roll som
den tidigare monopolisten har som &gare av till exempel anldggningar, ge-
mensamma ytor och faciliteter i terminaler och pa rangerbangardar. Ett ef-
fektivt nyttjande av jarnvégstransporterna kraver dven banavgifter som mot-
svarar samhéllsekonomisk effektivitet. Det finns behov av vidare bevakning
och utredning och Transportstyrelsen kommer att utveckla sin marknads-
overvakning inom dessa omraden. Inte minst mot bakgrund av att antalet
kapacitetskonflikter som Trafikverket maste hantera i framtagandet av tag-
planen okar.

I tillsynen har Transportstyrelsen kunnat observera att Trafikverket i ett sent
skede inplanerat banarbeten som innebdr kapacitetsinskrankningar, vilket
medfort att den planerade trafiken inte kan utféras som avsett. Den typen av
handelser paverkar jarnvagens konkurrenskraft i och med att jarnvags-
foretagens affarsupplagg gentemot sina kunder paverkas negativt. De ut-
vecklingsprojekt som Transportstyrelsen onskat ta del av fran Trafikverket
for att komma till ratta med detta kommer att foljas upp under aret. Till-
synen och tvisterna har dven visat att vissa konflikter inte finner sin 16sning
inom ramen for den arliga kapacitetsprocessen. Det indikerar att den modell
Trafikverket anvander for kapacitetstilldelning inte fungerar tillfredstéllan-
de.

Trafikverkets modell for kapacitetstilldelning uppfyller inte heller kraven i
jarnvagslagen om samhéllsekonomiskt effektiv tilldelning. Detta forhallande
forstarks av att inte heller banavgifterna tillrackligt beaktar de samhallseko-
nomiska kostnaderna for de olika trafikupplagg som efterfragas, exempelvis
ndr styv tidtabell efterfragas for regional trafik. Genom att intradet av kom-
mersiella aktorer annu varit begransat har problemen sa har langt varit matt-
liga. Om fler aktorer tillkommer kommer dock problemen kunna bli stora.
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Det 6kade antalet tvister relaterade till persontrafik som stallts till Trans-
portstyrelsen visar att SJ AB fatt 6kad konkurrens da de ber6r strackor dar
SJ AB tidigare hade ensamratt.

Kapacitetstilldelningsprocessen &r utdragen. Jarnvagsforetagen anséker om
ett eller flera taglagen aret innan trafiken startar. Till skillnad fran person-
trafiken, som inte &r lika konjunkturkénslig som godstransporter, skulle en
flexiblare tilldelning av kapacitet for operatdrer som fraktar gods troligen
bidra till att jarnvagsforetagen lattare kan moéta industrins skiftande trans-
portbehov. | dagslaget tillampas inte ramavtal, det vill sdga avtal om kapa-
citet for tidsperioder langre an en tagplan. Ramavtal ger den langsiktighet
som persontrafikfOretag efterstravar och skulle samtidigt kunna ge en tkad
investeringsvilja betraffande rullande materiel. Baksidan pa samma mynt &r
att ramavtal laser upp kapacitet for aktGrer som vill etablera sig pa markna-
den, vilket skulle kunna begrénsa konkurrensen. Transportstyrelsen kommer
darfor att folja bade utvecklingen av ramavtal och Trafikverkets kapaci-
tetstilldelningsmodell.

Ytterligare en mojlig barriar ar problemet med langa installationstider och
stora kostnader for installation av ETCS®?-utrustning (ombordutrustning)
som behdvs for att kunna trafikera de ERTMS*-utrustade banstrackorna.
Detta tillsammans med driftsstorningsproblem med markutrustningen som
pagatt under nagot ar kan gora situationen for mindre jarnvagsforetag pro-
blematisk da detta kan skapa en osdkerhet kring mojligheten att planera tra-
fiken. Trafikverket som & ERTMS-samordnare skulle kunna ta ett storre
ansvar vid synkroniseringen av inférandet for att minimera problematiken.

Transportstyrelsen har under 2012 tagit fram en modell for den arliga upp-
foljningen av marknadsutvecklingen pa jarnvagsmarknaden. Avsikten ar att
bevaka konkurrensen pa sparet och forutsattningarna for att bedriva trafik i
ett omvarldsperspektiv. Transportstyrelsen avser att anvanda etablerade matt
och befintlig statistik och ett utvecklingsarbete har inletts pa de omraden dar
relevant statistik saknas.

Sammanfattningsvis kan Transportstyrelsen konstatera att liberaliseringen
av persontrafikmarknaden annu givit sma effekter. Fa nya aktorer har till-
kommit och saval priser som utbud har paverkats i begransad utstrackning.
Det ar dock fullt mojligt att nya aktorer kan tillkomma och myndigheten kan
konstatera att Trafikverkets procedurer for kapacitetstilldelning &nnu inte &r
tillrackligt utvecklade for att mota en sadan utveckling. | arbetet med tag-
planen for 2014, som annu inte &r fardigt, kommer den forsta riktiga prov-

52 European Train Control System, europeiskt tagskyddssystem
%% European Rail Traffic Management System, europeiskt trafikstyrningssystem bestéende av ETCS och radio-
kommunikation s.k. GSM-R.
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ningen da Trafikverket har indikerat att man for forsta gangen kanske maste
neka nagon sokande taglage.

Liberaliseringen av godstransportmarknaden har visserligen lett till att flera
nya aktorer tillkommit, men den tidigare monopolaktéren har fortfarande
betydande marknadsmakt.

Transportstyrelsen har pa jarnvagsomradet under 2013 prioriterat en fordju-
pad analys av etableringshinder inom jarnvagsomradet och kommer i slutet
av 2013 att rapportera detta arbete.

Transportstyrelsen kommer utdver ovanstaende att prioritera att analysera
och folja upp:

o Trafikverkets uttag av banavgifter och banavgifternas koppling till
kapacitetstilldelningsprocessen

e Punktlighetsstatistik och regularitet
o Trafikverkets kapacitetstilldelningsmodell

e Utvecklingen av ramavtalsmodell.
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6 Luftfartsmarknaden

6.1 Luftfartens forutséattningar

Luftfarten &r i hog grad internationell och styrs dels av internationella ver-
enskommelser, dels av harmoniserade regelverk inom EU.

Flygbolag har hoga fasta kostnader (till exempel sjalva flygplanet och dess
forsakringar) och hoga rorliga kostnader (sa som bransle och landnings-
avgifter) och verksamheten bedrivs som regel med sma marginaler. Flertalet
flygplatser 4gs av kommuner, ett fatal ar privatdgda och dvriga &gs av statli-
ga Swedavia. Pa flygplatserna ansvarar lokal flygtrafikledningstjanst for
flygplatsens lufttrafik och pa kontrollcentralerna ansvarar Luftfartsverket for
lufttrafik som inte sker i anslutning till nagon flygplats.

| takt med att marknaden 6ppnas for konkurrens uppstar ett behov av obero-
ende tillsyn av marknadsfragor och reglering av ekonomiska férhallanden
pa omradet dar marknaden fungerar bristfalligt. Bristerna bestar i de olika
forutsattningarna branschens aktorer agerar utifran da delar av vardekedjan
utgors av naturliga monopol (storre flygplatser), faktiska monopol (flygtra-
fiktjanst en-route) saval som kapacitetsbegransningar som naturligt finns
inom exempelvis ankomst- och avgangstider vid flygplatser. Saledes kom-
mer behovet av marknadstillsyn och marknadsévervakning sannolikt att
fortsdtta 6ka som en motvikt till de brister som finns i marknadens funk-
tionssétt.

Intradet pa vissa marknader kraver betydande kapital da ersattningssyste-
men inom flygtrafiktjansten verkar med langa ledtider. Tillgangen till luft-
fartens infrastruktur ar ocksa ett omrade som ar foremal for reglering da den
i manga delar riskerar att utgora ett naturligt monopol.

6.1.1 Utvecklingen pa luftfartsmarknaden

Mojligheten att forflytta sig med flyg saval inom Sverige som inom Europa
har forsamrats kraftigt sedan borjan av 2000-talet vilket framgar av en
sammanstallning av vistelsetider som har berdknats for alla svenska flyg-
platser med linjetrafik.

Efterfragan pa lufttransporter ar fortsatt hog, det ar framfor allt utrikestrafi-
ken som svarar for tillvaxten medan inrikestrafiken i princip &r oférandrad.
Samtidigt som antalet passagerare 6kar minskar antalet rorelser pa svenska
flygplatser vilket framfor allt forklaras av att flygningar genomférs med
storre luftfartyg. Vért att notera ar att svenska flygbolag tappar marknadsan-
delar bade vad géller inrikes- och utrikestrafiken. Storst ar nedgangen av
utrikestrafiken som dessutom &r den del av luftfarten som okar. Svenska
flygbolags konkurrenskraft har saledes forsamrats jamfort med flygbolag i
andra lander.
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Under varen 2012 6verlamnades betankandet Fardplan for framtiden - en
utvecklad flygtrafiktjanst (SOU 2012:27) till regeringen. Utredningen lam-
nar flera forslag kring flygtrafiktjansten. Bl. a foreslas att de konkurrensut-
satta delarna av Luftfartsverket initialt sdrredovisas och organisatoriskt se-
pareras fran verket, for att i ett senare skede bolagiseras och bli ett bolag
direkt under LFV. Utredaren foreslar ocksa att de konkurrensutsatta verk-
samheterna ska fa etablera dotterbolag i utlandet. Utredaren lamnar ocksa en
bedémning gallande konkurrensutsattning av samfallda terminalomraden
och menar att risken ar pataglig for att transaktionskostnader, suboptime-
ringar och intressekonflikter uppkommer vid en konkurrensutsattning av
samfallda terminalomraden och menar att det bor vara mer rationellt att in-
tegrera luftrummet i ett samfallt terminalomrade med det ovanpaliggande
ovre luftrummet (undervag).

I juni 2012 tradde foreskrifter som ror tidpunkter for redovisning av kost-
nadsunderlag for berakning av avgifter for flygtrafiktjanst i Sverige i kraft.
Kortfattat handlar férandringarna om tidpunkterna fér inlamning av leve-
rantorernas kostnadsunderlag till den svenska kostnadsbasen samt en ny
regel som reglerar hanteringen av kostnader vid byte av leverantor under
pagaende referensperiod.

Under 2012 beslutade Transportstyrelsen att konkurrens ska rada inom sam-
fallda terminalomraden. Beslutet 6verklagades av Luftfartsverket och For-
svarsmakten. Under slutet av 2012 fattade kammarratten beslut om att inte
meddela Luftfartsverket provningstillstand for forvaltningsrattens avvisning
av Overklagandet av Transportstyrelsens beslut. Kammarratten meddelade
provningstillstand for Forsvarsmakten, men avslog éverklagandet. Luft-
fartsverket dverklagade darefter Kammarrattens beslut till Hogsta Forvalt-
ningsdomstolen som den 26 april 2013 beslutade att inte meddela prov-
ningstillstand.

Riksdagen har i ett tillkdnnagivande i juni 2013 beslutat att Luftfartsverket
aven i fortsattningen ska utéva den lokala flygledningen pa Swedavias flyg-
platser, de militara flygplatserna och flygplatser som Forsvarsmakten har ett
stort behov av samt flygplatser inom samfallda terminalomraden. Idag dri-
ver Aviation Capacity Resources AB (ACR AB) flygtrafikledningstjanst pa
nio kommunala flygplatser. Riksdagen pekar sarskilt pa att Férsvarsmaktens
behov kan sakras i alla beredskapsldgen samt att det finns sarskilda risker
med Overlamningar mellan olika leverantorer av flygtrafiktjanster inom
samfallda terminalomraden. Regeringen bereder fragan och Transportstyrel-
sen har paborjat en analys av riksdagens tillkdnnagivande.

Luftfartsmarknaden praglas av dalig I6nsamhet och sma marginaler. Flera
flygbolag pa den svenska marknaden har gatt i konkurs under senare ar.
Under 2012 ar det framst konkurserna av Skyways AB och City Airline AB
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samt debatten kring SAS:s finansiella stallning som praglat det gangna aret.
| flera fall har utlandska flygbolag som inte sallan &r storre aktorer pa mark-
naden tagit 6ver den trafik som har upphort. Det talar for att flygverksamhet
i hog grad forutsatter stordriftsfordelar for att fa en positiv ekonomisk ut-
veckling.

6.2 Marknaden for lokal flygtrafikledningstjanst

Inom tjanstesegmentet flygtrafikledningstjanster>* har det funnits olika ut-
forare en langre tidsperiod. Atminstone under de senaste tvéa decennierna har
flygplatser med trafik i mindre omfattning™ haft mojlighet att utfora t.ex.
lokal flyginformationstjanst (AFIS), antingen i egen regi eller med en annan
utforare. Davarande Luftfartsverket delegerade med hjalp av avtal®® méjlig-
heten for flygplatser med mindre trafik att sjélva utféra AFIS, men det 6ver-
gripande flygsékerhetsansvaret/omvarldsansvaret hade Luftfartsverket.

Fram till 2010 utgjordes marknaden av ett legalt monopol med Luftfarts-
verket som ensam leverantor. Den nya luftfartslagen trddde i kraft den 1
september 2010, vilket 6ppnade mojligheten for flygplatshallare att upp-
handla drift av lokal flygtrafikledningstjanst vid flygplatser. Liberalise-
ringen omfattar endast lokal flygtrafikledningstjanst. Riksdagens tillkanna-
givande av vilka flygplatser som kan upphandla tjansten kommer att paver-
ka marknadens forutsattningar. | dagslaget kan Transportstyrelsen inte be-
doma de samlade effekterna, men en fordjupad analys har initierats.

Luftrummet i anslutning till flygplatsen far skotas av den som driver flyg-
platsen, eller den som fatt ett sddant uppdrag av den som driver flyg-
platsen®’. Uppdragen kan innefatta olika tjanster®® beroende av vilken flyg-
plats det ér.

Transportstyrelsen utfardar certifikat till leverantorer av flygtrafiklednings-
tjanst som uppfyller vissa krav som ar gemensamma inom EU. Dessa krav
handlar om bland annat teknisk och operativ kompetens och kapacitet, orga-
nisationsstruktur, flygsakerhets- och kvalitetsstyrning, luftfartsskydd,
manskliga resurser, finansiell styrka, ansvar och forsakringstackning.>®

% Flygtrafikledningstjénst: (Air Traffic Services, ATS) det vill sdga olika flyginformations-, alarmerings-, flygrad-
givnings- och flygkontrolltjanster (omradeskontrolltjanst, inflygningskontrolltjanst och flygplatskontrolltjénst).

% | luftfartsférordningen (1986:171) foreskrevs att vid flygplatser som anvénds vid linjefart skall finnas luftrum
dér kontroll av lufttrafiken &r anordnad. Ar trafiken av mindre omfattning far Luftfartsverket istallet meddela
sarskilda foreskrifter dar.

% Luftfartsverket fick enligt t.ex. férordning (1988:78); férordning (2004:1120) och férordning (2007:1156) med
instruktion for Luftfartsverket Gverlata &t annan att ombesorja verksamhet inom drift och utveckling av statens
flygplatser med civil luftfart:.

57 6 kap. 13§ luftfartslagen (2010:500) .

% Till exempel MET — flygvéderstjanst, CNS — kommunikation, navigation och évervakningstjanster och AFIS —
flyginformationstjanst.

% Kommissionens genomfdrande férordning (EU) nr 1035/2011 om gemensamma krav for tillhandahallande av
flygtrafiktjanster och om &ndring om férordningarna (EG) nr 482/2008 och (EU) nr 691/2010.
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Efter att en leverant6r har blivit certifierad kan denne lamna en ansokan till
Transportstyrelsen om att bli utndmnd att med ensamratt omhanderta luft-
trafiken i ett definierat luftrum. Utnamningens langd ar antingen baserad pa
langden pa kontraktet mellan en flygplats och en leverantor eller alternativt
hur lange leverantorens certifikat galler. Idag finns inte nagon generell tids-
gréns. Det &r dven mojligt att inneha ett certifikat utan att vara utndmnd till
att omhéanderta lufttrafiken.

Det finns idag totalt 56 flygplatser i Sverige dar nagon form av flygtrafik-
ledningstjénst bedrivs. Av dessa flygplatser & 31 kommunala, fyra privata,
11 &gs av Swedavia och 10 hyrs av forsvarsmakten.

| Europa finns det fem® lander som har éppnat for konkurrens inom flyg-
trafikledningstjanst. De konkurrensutsatta delarna omfattar i nagra fall bara
enstaka flygplatser i respektive land.

Flygtrafikledningstjanst inkluderar bland annat tjansterna flygkontrolltjanst
(ATC) och lokal flyginformationstjanst (AFIS). Antalet giltiga certifikat for
lokal flyginformationstjénst (AFIS) och flygkontrolltjanst (ATC) har bara
forandrats lite under perioden 2009 — 2012%*, vilket figur 4 visar.

Figur 4. Antal certifikat for AFIS och ATC 2009 — 2012
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Kalla: Transportstyrelsen. Statistiken ar baserad p& Transportstyrelsens faktureringsunderlag.

6.2.1 Hur utvecklas pris och kvalitet?

Efter liberaliseringen har ett antal flygplatser genomfért upphandlingar av
flygtrafikledningstjanster. Upphandlingarna har vunnits av bade Luftfarts-
verket och ACR AB. Ett resultat av konkurrensutsattningen ar att t.ex.

8 Sex stycken fran och med 2014.
%1 Baseras pa Transportstyrelsens faktureringsunderlag och saledes antalet fakturerade avgifter for respektive ar.
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Stockholm-Visteras, Trollhattan, Orebro och Vaxjo som har upphandlat
flygtrafikledningstjanst har fatt 25-30 procent lagre flygtrafikkostnader for
flygplatsen och luftrummets brukare®.

Flygplatsinnehavaren finansierar en del av kostnaden for flygtrafiklednings-
tjansten och den andra delen utgdrs av ersattning fran undervéagssystemet®.
Kostnaden for tjansten motsvaras av ca 10 procent av flygplatsens budget
enligt Svenska regionala flygplatser AB.

Hur stor del av flygtrafikledningstjanstleverantorens ersattning som hanteras
genom det gemensamma avgiftssystemet for undervéagsavgifter ar bland
annat beroende av hur luftrummet kring flygplatsen &r indelat och vilka
tjanster som tillhandahalls. Till exempel galler for nagra av enheterna att 75
procent av ersattningen harror fran systemet for undervagsavagifter.

Det gemensamma erséttningssystemet forutsatter att leverantoren av flyg-
trafikledningstjanst har god likviditet, da leverantoren kan fa véanta pa er-
sattningen i tva — tre manader. Kravet pa likviditet kan forsvara intradet pa
marknaden genom att avtalsperioderna for ersattningsmodellen inte sam-
manfaller med avtalsperioden for leverantéren och prestationsplanens® re-
ferensperiod.

Eftersom flygtrafikledningstjanst en route (eller pa stracka) vid kontroll-
centralerna (ATCC Stockholm och ATCC Malmg) fortsatt bedrivs under
monopol®, regleras 16nsamhet och priser helt av mélet om kostnadseffekti-
vitet i prestationsplanen for flygtrafiktjanst. | prestationsplanen ligger krav
pa kostnadseffektiviseringar pa ca 3,5 procent under perioden 2012-2014.
Kraven pa kostnadseffektivitet i prestationsplanen ar tankt att sakerstalla
kostnadskontroll i brist pa konkurrens, men i de fall konkurrens kan pavisas
ar det inte effektivt att dessa delar ingar i systemet for undervagsavgifter.
Konkurrensutsattningen av den lokala delen av flygtrafikledningstjanst-
marknaden har inneburit att de faststéllda kostnaderna for systemet fér un-
dervagsavgifter for perioden 2012-2014 &r nastan tva miljoner kronor lagre
an vad de skulle uppgatt till om ingen konkurrensutsattning skett.

82 Kalla: Sveriges Regionala Flygplatser AB (SRF) som 4gs av Svenska Regionala Flygplatsférbundet (SRFF). De
&r ett samarbetsorgan for Sveriges icke-statliga flygplatser och ACR AB.

8 Se vidare i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2010:153) om hantering av avgifter for
flygtrafiktjanst. Las mer om det gemensamma avgiftssystemet pé http://www.eurocontrol.int/articles/route-
charges-system och i Kommissionens férordning (EG) nr 1794/2006 om ett gemensamt avgiftssystem for flygtra-
fiktjanster och 1191/2010 om &ndring av férordning (EG) nr 1794/2006 om ett gemensamt avgiftssystem for
flygtrafiktjanster.

5 Som en del i inrattandet av det Europeiska gemensamma luftrummet (Single European Sky) har ett prestations-
system for flygtrafiktjansten i Europa inforts. Kommissionens forordning (EU) nr 691/2010 om ett prestationssy-
stem for flygtrafiktjénster och natverksfunktioner och om &ndring av férordning (EG) nr 2096/2005 om gemen-
samma krav i frdga om tillhandahallande av flygtrafiktjanster reglerar utformningen av prestationssystemet. Vida-
re hanteras de ekonomiska mekanismerna i prestationsplanen i kommissionens forordning (EG) nr 1794/2006 om
ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster och 1191/2010 om &ndring av foérordning (EG) nr 1794/2006
om ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster.

% Tjansten bedrivs av Nordic Unified Air Traffic Control HB (NUAC) som &r saméagt av Luftfartsverket och
Naviair Danmark.
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6.2.2 Hur utvecklas produktionen och produktiviteten?

Under 2011 hade Luftfartsverket totalt 377 arsarbetare inom verksamhets-
omradet lokal flygtrafikledningstjanst och 344 arsarbetskrafter under sista
kvartalet 2012. ®® ACR AB hade totalt 32 rsarbetskrafter under 2012 och
hyr in kompetens for att skdta personalfragor och redovisning.

Minskningen av antalet anstallda pa Luftfartsverket kan troligen inte bara
harroras till konkurrensutsattningen, utan det finns flera faktorer/handelser
som har bidragit till utvecklingen, aven i samband med delningen av Luft-
fartsverket och Swedavia reducerades antalet anstéllda inom Luftfartsverket.

For certifikat och behérighetsbevis for flygledare och AFIS-personal kan en
nedatgaende trend skonjas, bade vad géller nyutfardade och fornyade certi-
fikat. Denna trend har dock pagatt fran tidigt 2000-tal och kan troligtvis inte
direkt hanforas till liberaliseringen. VVad galler den historiska trafik-
utvecklingen for de flygplatser®” som idag har en annan leverantor av flyg-
trafikledningstjanst an Luftfartsverket, redovisar flertalet av de flygplatserna
trendmassigt férre eller i huvudsak ett stabilt antal landningar under perio-
den 2006 — 2012.

Innan den lokala flygtrafikledningstjansten var liberaliserad tillampades en
form av “prisgruppstank”. Varje enhet/flygplats fick tillhora en viss
grupp/kategori tillsammans med nagra andra ungefar jamforbara enheter.

Nar marknaden liberaliserades etablerades ett "marknadspris”, det vill séga
ett timpris for kostnaden att tillhandahalla personal med ratt kompetens for
uppdraget (utrustning tillhandahalls av flygplatsen och det ar ocksa flyg-
platsen som ansvarar for underhall samt for att byta ut befintlig utrustning).
Det &ar 6ppethallning pa flygplatsen som styr kontraktens varde, dartill
kommer trafikmangd pa flygplatsen, da detta styr antal positioner (till ex-
empel antal flygledare) som krévs i tornet. | en upphandlingssituation blir
idag darfor varje torn behandlat pa grundval av sina egna forutsattningar,
sasom 6ppethallande och trafikmangd®.

6.2.3 Hur ser féretagsutvecklingen ut?

Det konkurrensutsatta luftrummet i Sverige vid samtliga flygplatser omsatte
2011 enligt uppgift fran Luftfartsverket 400 miljoner (ATC och AFIS), var-
av ca 50-60 miljoner kan hanforas till icke-statliga flygplatser (ATC) och 16
med certifikat med flyginformationstjanst (AFIS).

I Sverige finns det totalt 19 certifierade leveranttrer av lokal flygtrafikled-
ningstjanst, varav tre stycken med certifikat for flygkontrolltjanst. En leve-

% uftfartsverkets arsredovisning 2011.

57 Transportstyrelsens flygplatsstatistik omfattar alla svenska flygplatser dar det bedrivs linjefart och/eller charter-
trafik (statliga, kommunala och privata).

% Intervju med ACR AB 2012-11-29.

55 (87)



RAPPORT
Transportstyrelsens marknadsévervakning Dnr TSG 2012-172

rantor ar utnamnd att tillhandahalla flygtrafikledningstjanst (bade ATC och
AFIS) vid 34 civila och militara flygplatser och en annan ar utndmnd till
fyra civila flygplatser (ATC). En flygplats har valt att certifiera sig (ATC)
och att anstélla en egen flygledare.

Dessutom finns ett antal kommuner, kommunala foretag och privata aktorer
som bedriver AFIS vid flygplatser (16 stycken)®.

6.2.4 Tillganglighet, regelefterlevnad, sakerhet och miljo

Det finns EU-gemensamma krav for att fa bedriva flygtrafikledningstjanster.
Transportstyrelsen utévar tillsyn pa leverantorerna avseende ekonomiska
forhallanden och sakerhetsmassiga aspekter. Vad galler tillsynen av eventu-
ella utlandska leverantorer som dr verksamma pa den svenska marknaden,
ansvarar Transportstyrelsen for tillsynen av den svenska delen av foretaget.
Det certifikat som utfardas av Transportstyrelsen géller &ven i andra EU-
lander. Darfor ar det troligt att marknaden for flygtrafikledningstjanst inte i
huvudsak &r en nationell marknad, utan en gemensam marknad for hela EU.
Hittills har inte liberaliseringen resulterat i nagon forandring med avseende
pa tillgangligheten. Verksamheterna foljs kontinuerligt upp genom tillsyn
och analys av handelserapporter och Transportstyrelsen har inte nagra indi-
kationer pa att flygsékerheten skulle ha paverkats negativt.

Betraffande miljoaspekter kopplat till liberaliseringen av flygtrafiklednings-
tjanstledning gor Transportstyrelsen beddmningen att det i skrivandets stund
ar for tidigt att kunna dra nagra slutsatser och konstatera nagra effekter. Ut-

vecklingen inom omradet kommer dock att f6ljas.

6.2.5 Analys och behov av vidare insatser

I dag finns det tre svenska leverantorer av flygtrafikledningstjanst pa mark-
naden.

Den sammanfattande bilden av marknaden ar att den &r relativt ny och de
enskilda flygplatserna som har bytt leverantor har fatt Iagre kostnader som
en foljd av liberaliseringen.

Riksdagens tillkdnnagivande innebéar en begransning av marknadstilltradet
och paverkar nuvarande tjansteleverantorers mojligheter att utveckla sin
verksamhet. Flertalet flygplatser som berdrs har dalig I6nsamhet och ar be-
roende av stod genom t.ex. driftbidrag for att uppratthalla trafik. Det finns
ett behov att noga utvérdera konsekvenserna for dessa flygplatser och hur
behovet av fortsatt stod paverkas.

Den ersattningsmodell som anvénds ar komplex och forutsatter att en leve-
rantor ar likvid och klarar att bedriva sin verksamhet under ett antal mana-

% Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst SOU 2012:27.
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der delvis utan erséttning. Systemet kan utgora begrénsning for nyetablerade
foretag, som ofta har begransad likviditet. | ljuset av konkurrensutsattningen
genomfor Transportstyrelsen en studie i syfte att bland annat se 6ver moj-
ligheten att undanta Arlanda och Landvetter flygplats fran systemet med
avgifter for flygtrafiktjanst. Syftet med ett undantag ar att 6ka flygplatsens
sjalvbestdmmande av flygtrafikledningstjanst vad galler bland annat avgifts-
sattning. Ett kriterium for att flygplatser kan undantas fran systemet ar att
upphandling av flygtrafikledningstjansten ska vara genomférd. Mojligheten
att undanta Arlanda och Landvetter fran systemet med avgifter for flygtra-
fiktjanst ar dock avhéngig den fortsatta utvecklingen efter riksdagens till-
kénnagivande.

Transportstyrelsen har tidigare identifierat problematiken med utbildnings-
systemet for flygledare som kan utgdéra ett hinder for forsérjning av flygle-
dare till nya aktorer pa marknaden for flygtrafiktjanster. Idag ar det Luft-
fartsverket som bestaller och finansierar grundutbildning av flygledare i
Sverige genom systemet for undervagsavgifter. Detta innebdr att dven vad
géller finansiering av utbildning finns liknande efterslapning som i den ge-
mensamma ersattningsmodellen. Det finns ocksa ett dkat tryck mot att tjans-
terna ska bedrivas mer kostnadseffektivt inte minst mot bakgrund av de utta-
lade malen i prestationsplanen.

Transportstyrelsen kommer under hésten 2013 prioritera att:

o folja upp utvecklingen pa marknaden for flygtrafikledningstjanst na-
tionellt och internationellt och sarskilt utvardera konsekvenserna av
riksdagens tillkdnnagivande for bertrda flygplatser och tjansteleve-
rantorer.

e utreda mojligheterna att bland annat undanta Arlanda och Landvetter
flygplats fran systemet for avgifter for flygtrafiktjanst.

Regeringen bor enligt Transportstyrelsens uppfattning 6vervéga att:

e ge Transportstyrelsen i uppdrag att dels dvervaka utvecklingen nar
det géller tilltrade till infrastruktur, system och metoder m.m. och
vid behov foresla proportionerliga atgarder utifran sitt uppdrag som
explicit marknadsodvervakare samt dels ansvara for en nationell be-
démning av behov av flygledarutbildning.

Det ar aven troligt att Transportstyrelsen behdver utveckla sina kunskaper
om upphandlingsforfarandet kring flygtrafikledningstjanster°, i samarbete
med Konkurrensverket.

" |ag (2007:1092) om upphandling inom omrédena vatten, energi, transporter och posttjénster.
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6.3 Marknaden for inrikesflyg

Det svenska inrikesflyget har genomgatt ett antal forandringar sedan borjan
av 1980-talet. Forst expanderade inrikesflyget kraftigt fran 3,2 miljoner pas-
sagerare 1980 till 8,7 miljoner 1990. Under efterfoljande ar 1991 — 2000,
minskade antalet passagerare till foljd av bland annat introduktionen av
X2000 och inférandet av moms pé persontransporter. Ar 1992 genomfordes
aven liberaliseringen™.

Antalet inrikespassagerare har minskat kontinuerligt fram till 2009, for att
efter ar 2010 Oka svagt, se figur 5.

Figur 5. Antal avresande inrikes passagerare 2006 — 2012
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Kélla: Transportstyrelsen

6.3.1 Hur utvecklas pris och kvalitet?

Transportstyrelsen foljer sedan ett antal ar tillbaka biljettprisutvecklingen pa
aggregerad niva. Uppgifterna kommer fran flertalet av de bolag som be-
driver inrikestrafik ‘. De data som samlas in &r dels respektive bolags ge-
nomsnittspris och dels antalet forsalda biljetter. Uppgifterna vags samman
och publiceras som forandringstal gentemot motsvarande manad aret innan.
Forandringarna per manad 2011 jamfort med aret innan visas i figuren ned-
an. Som framgar har det varit relativt kraftiga minskningar under aret. Bil-
jettpriserna har foljts upp till och med 2011 av Transportstyrelsen, som ett
komplement till SCB:s statistik som visat sig inte vara helt tillforlitlig i for-
hallande till utvecklingen pa marknaden. Vad Transportstyrelsen erfar mater
SCB enbart privatresenarspriser for ett fatal flygbolag. Transportstyrseln ska

™ Beskrivs bland annat i Transportstyrelsen rapport om inrikesflygets forandringar — trender och behov (inget
rapportnummer pa rapporten).
"2 Alla stora bolag ingar.
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ateruppta aktiviteten med insamling av biljettpriser for olika resenérskatego-
rier fran de stora flygbolagen pa marknaden.

Figur 6. Biljettprisférandring under 2011, jamforelse med samma manad
foregaende ar
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Kélla: Transportstyrelsen

Betraffande punktlighet kan konstateras att de bolag som flyger inrikestrafik
i Sverige genomfor minst 84 procent av sina flygningar i tid (med 15 minu-
ters ankomstpunktlighet) under 2012.”® SAS redovisar att under 2012
genomfordes 87,91 procent av alla flygningar i tid och under 2011 var mot-
svarande andel 88,22 procent’.

6.3.2  Hur utvecklas produktionen och produktiviteten?

Antalet anstallda i svenska bolag som ar/var verksamma pa den svenska
inrikesflygmarknaden har minskat med ungefar 16 procent 2006 — 2011.
Utbudet i form av antal flygstolar har minskat medan den genomsnittliga
kabinfaktorn har okat.

Under 2012 uppgick antalet inrikespassagerare pa de svenska trafikflygplat-
serna till drygt 7 miljoner. Jamfort med aret innan innebér det en volymok-
ning med 1,4 procent. Pa de storsta linjerna (i fraga om antal passagerare)
kan konstateras stora relativa 6kningar under 2012, se figur 7.

™ Till exempel www.flightstats.com.
™ http://www.sas.se/Om_oss/Punktlighet/.
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Figur 7. Relativ forandring pa de 10 passagerarmassigt storsta inrikes-
strackorna 2012
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Kélla: Transportstyrelsen

Pa halften av de svenska trafikflygplatserna minskade antalet passagerare
under 2012.

Vad galler den totala relativa 6kningen mellan 2011 och 2012 (inrikes- och
utrikespassagerare), Okade passagerarantalet pa bland annat flygplatserna i
Pajala, Kiruna, Orebro och Malmé. Samst har utvecklingen varit pa Kristi-
anstad flygplats med nédrmare 40 procent farre passagerare jamfort med
2011,

Under perioden 2006 — 2012 6kade antalet utbjudna stolar inom inrikes-
trafik med narmare tva procent. Mellan aren 2011 och 2012 minskade anta-
let utbjudna flygstolar i inrikestrafiken med ungefér 0,2 procent, vilket mot-
svarar 18 250 stolar.

6.3.3  Hur ser foretagsutvecklingen ut?

Det finns idag sju operat6rer som bedriver inrikes passagerartrafik, tva av
dessa &r utlandska bolag.

Norwegian har 6kat sin marknadsandel fran ca 10 procentenheter under
2008 till 16,6 procent 2012. SAS andel minskade med 2,9 procentenheter
under samma period, men har 6kat sin andel nagot mellan aren 2011 och
2012. Motsvarande for Malmo Aviation ar en 6kning med 1,9 procentenhe-
ter. FOr dvriga flygbolag var minskningen i snitt 5,5 procentenheter (se figur
8).
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Figur 8. Marknadsandelar i procent 2008 — 2012
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Kalla: Transportstyrelsen

I samband med lagkonjunktur &r finansiella problem hos operatdren den
vanligaste anledningen till aterkallande av operativa licenser. I figur 9 visas
antal utfardade och aterkallade operativa licenser mellan aren 1994 och
2012. Trenden ur ett langsiktigt perspektiv ar tydlig; antal utfardanden blir
farre och antal aterkallanden fler.

Figur 9. Antal utfardade och aterkallade operativa licenser for flyg-
operatdrer inom kategori A’ 1994 — 2012
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Kalla: Transportstyrelsen

™ sammanstéliningen avser enbart operatérer som faller inom kategori A, dvs. flygforetag med luftfartyg vars
hogsta tilldtna startmassa &r 10 ton eller mer och/eller har 20 saten eller fler.
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6.3.4 Tillganglighet, regelefterlevnad, sakerhet och miljo

En allt storre andel av inrikes lufttransporter bedrivs av utlandska flygbolag.
For dessa flygbolag har respektive lands myndighet tillsynsansvar, precis
som Transportstyrelsen har ansvar éver de svenska flygbolagen. Transport-
styrelsen kan genomfdra rampinspektioner och kontrollera utldndska luft-
fartyg genom att se till att uppstéllda krav foljs. Eventuella brister patalas at
den ansvariga myndigheten i utlandet som kan vidta atgarder. For att upp-
ratthalla en fortsatt hog flygsakerhet kravs ett fordjupat samarbete mellan
nationella myndigheter inom EU samt mellan de nationella myndigheterna
och den europeiska luftfartsmyndigheten, EASA.

Sex manader efter City Airlines och Skyways Express konkurs kunde man
notera ett bortfall pa ca 30 procent av de tidigare flygférbindelserna (16 av
52 flygférbindelser).

Tillgangligheten inom Sverige blev sarskilt uppmarksammat i samband med
att SAS under slutet av 2012 uppvisade problem med lénsamheten. SAS star
for en betydande andel av den svenska luftfarten (44 procent av inrikes-
marknaden och ndstan 21 procent av utrikesmarknaden). De orter dar ett
flygbolag &r enda operatoren, eller star for en betydande andel av trafiken
drabbas hart av en nedlaggning inte minst i de fall dar det inte heller finns
alternativa transportmedel som kan ersatta trafiken.

Betréffande miljoaspekterna utreder Transportstyrelsen for narvarande moj-
ligheten att utveckla ett bullerindex for svenska trafikflygplatser. Genom
detta index skulle det kunna bli majligt att folja bullerutvecklingen bade
med avseende pa inrikes- och utrikesflyget.

6.3.5 Analys och behov av vidare insatser

Sammantaget visar utvecklingen de senare aren att det totala antalet opera-
torer har minskat och att utlandska operatorer trader in pa den svenska inri-
kesflygmarknaden och tar marknadsandelar.

Fler personer transporterar sig med flyg idag, &nda har I6nsamheten for-
samrats och konkurrensen har hardnat. Sa val omséattningen per anstalld som
nettoresultatet i forhallande till omsattning har forsamrats for de svenska
flygbolagen pa aggregerad niva. Antal flygstolar i relation till antal anstéllda
ar fler idag an for ca fem ar sen och antalet utfardade svenska operativa li-
censer har minskat under en tioarsperiod.

Den framtida utvecklingen karaktariseras av farre Sverigebaserade tillstand-
shavare (den svenskkontrollerade luftfarten minskar stadigt) och fortsatt
konsolidering pa marknaden till foljd av 6kad konkurrens och internationali-
sering. Utvecklingen gar ocksa mot en mer splittrad verksamhet, dar flygbo-
lagen vaéljer att fordela sin verksamhet och sina tillstand éver flera lander
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dar kostnaderna for att driva verksamheten ar lagre &n i Sverige. Transport-
styrelsen har inte nagot tillsynsansvar for icke-svenska bolag som verkar pa
den svenska marknaden for inrikesflyg. Det innebdr att myndigheten &r i
storre omfattning beroende av utlandska myndigheters uppféljning for att
Transportstyrelsen fortsatt ska kunna bevaka marknadsutvecklingen i Sveri-

ge.

Under hosten 2012 tillsattes en utredning av Transportstyrelsen for att un-
dersoka forutsattningarna for svenska flygbolag att bedriva flygverksamhet
mot bakgrund av att de senaste aren har praglats av lagkonjunkturer, natur-
katastrofer och ekonomier i obalans. Det rader hard konkurrens bland flyg-
bolagen, vilket resulterar i konsolideringar saval som konkurser av mindre
och storre flygbolag. For de svenska flygbolagen har konkurrensen 6kat i
takt med att utlandska bolag soker sig till den svenska marknaden. Under de
senaste aren har ett antal svenska flygbolag gatt i konkurs och fatt lagga ner
sin verksamhet. Dessutom tappar svenska flygforetag marknadsandelar bade
pa inrikes- och utrikesmarknaden, vilket kan tyda pa att svenska flygbolag
har samre forutséttningar an flygbolag fran andra lander.

For att fa en bild av hur de svenska flygbolagen upplever situationen pa
marknaden har Transportstyrelsen genomfort intervjuer under 2012 med sju
svenska flygbolag med regelbunden kommersiell passagerartrafik som inne-
har en stor operativ licens. De berérda flygbolagen stod under 2011 for i
princip all passagerartrafik som utfordes av svenska flygbolag pa in- respek-
tive utrikesmarknaden. Intervjuerna resulterade i kunskap om de hinder som
foretagen ser for sin verksamhet, men dven i idéer kring hur man kan under-
latta for aktorerna pa luftfartsmarknaden. Nagra omraden som flygbolagen
belyste var bland andra att skillnaderna i hur enskilda flygbolag och med-
lemslé&nder tolkar och efterlever EU-regler upplevs som stora, att en gemen-
sam och nérmare dialog mellan branschen, berérda myndigheter och depar-
tement &r 6nskvard samt att det saknas en helhetssyn vad galler de totala
avgifterna for flygbolag. Resultatet fran intervjuerna kommer att omhander-
tas i Transportstyrelsens fortsatta arbete med marknadsdvervakning.

Luftfartsmarknaden ar férknippad med hoga investeringskostnader och inte
séllan stora afféarsrisker. Den jamforelsevis hoga stampelskatten for inteck-
ningar i luftfartyg forsvarar nyinvesteringar i Sverige av till exempel mer
miljovénliga luftfartyg och innebér att det & mindre attraktivt att etablera
och driva verksamhet i landet.

Transportstyrelsen kommer under hésten 2013 prioritera att:

e ateruppta uppfoljningen av biljettpriserna som komplement till
SCB:s statistik
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o folja utvecklingen pa marknaden vad galler, marknadsandelar, flyg-
bolagens I6nsamhetsutveckling och forutsattningarna i évrigt for
flygbolagen sarskilt med avseende pa att svenska flygbolag tappar i
konkurrenskraft

e paborja en analys av konsekvenserna pa marknaden av att flygbolag
flaggar ut hela eller delar av sin verksamhet till andra lander

e paborja en analys av det samlade avgiftsuttaget och den samlade
kostnadsbilden for ett antal marknadssegment

Regeringen bor enligt Transportstyrelsens uppfattning 6vervéga:

e att se Over stdmpelskatten for inteckningar i luftfartyg
Transportstyrelsen valkomnar ocksa det arbete som pagar for att Sverige ska
ansluta sig till Kapstadskonventionen’®. En anslutning starker finansiarers

rattigheter och gynnar bade finansiarer och galdenarer genom att lagga
grunden for en effektiv och trygg finansiering.

76 Kapstadskonventionen antogs 2001 och dess luftfartsprotokoll tradde i kraft 2006. Genom Kapstadskonventio-
nen skapas ett internationellt register dér réttigheter registreras. Konventionen dppnar for mojligheten att skriva in
luftfartygsmotorer separat vilket idag inte &r majligt enligt svensk ratt. Konventionen innehéller ocksa regler om
vilka rattsmedel en finansiar far ta till nar en galdenar inte betalar.
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7 Sjofartsmarknaden

Sjofarten ar liksom luftfarten i hog grad internationell och styrs av interna-
tionella 6verenskommelser. Fortfarande préglas sjofarten av flera nationella
sarregleringar, harmoniseringen inom EU har inte natt lika langt som pa
luftfartsomradet utan de olika medlemsstaterna har i flertalet fall olika re-
gleringar som leder till diversifierade forutsattningar for verksamma inom
naringen. Trafikanalys’’ pekar p4 ett antal forhallanden som inverkar pa
svenskflaggad sjofarts internationella konkurrenssituation. Det handlar om
skatteregler, bemanningsregler, sjofartsstod, administrationskostnader, fi-
nansieringsstéd samt forskning och utveckling.

7.1 Utvecklingen pa sjofartsmarknaden

| februari 2013 presenterades regeringens handlingsplan for att starka
svensk sjofartsnarings konkurrenskraft. Nagra exempel ar utokat sjofarts-
stdd, dkade anslag till sjofartsforskning, inre vattenvégar, 6kad delegering
till klassningssallskap, utredning om transporternas kostnadsansvar, stod till
TEN-T projekt (Trans European Network — Transport), regelférenklingar
och fortsatt arbete mot en maritim strategi. Sjofartsstodet innebar att svensk-
flaggade fartyg i internationell trafik kan kompenseras for skatter och ar-
betsgivareavgifter for alla ombordanstéllda. Ar 2001 utvidgades stodet till
att forutom lastfartyg &ven omfatta passagerarfartyg och 2013 beslutade
riksdagen att sjofartsstodet dven ska omfatta fartyg som &r anpassade for
séarskilda funktioner (till exempel kabel- och rérlaggningsfartyg, kranfartyg,
forsknings- och métfartyg).

Sverige har hittills inte infort tonnageskattesystemet. Tonnageskatten base-
ras pa fartygens intjaningsformaga da den beréknas pa fartygens nettotonna-
ge. Regeringen har tillsatt en utredning for att analysera mojligheten att in-
fora ett system med tonnageskatt i Sverige. Utredaren ska lamna forslag till
ett heltdckande system for tonnageskatt, se 6ver andra befintliga stod for
sjofartsnaringen och vid behov Iamna forslag till andringar av befintliga
stod for sjofartsnaringen. Uppdraget ska redovisas november 2014.

Trafikanalys har ett regeringsuppdrag att, med hjalp av Transportstyrelsen
och Sjofartsverket, analysera konsekvenserna av det reviderade svaveldirek-
tivet. Uppdraget omfattar bl.a. att analysera konsekvenser i termer av nya
transportmonster for sjofart och for andra trafikslag till f6ljd av forandrade
energipriser. Svaveldirektivet ar, ur ett marknadsperspektiv, framférallt in-
tressant da det kan paverka och fa effekter i form av 6verflyttning av gods
till vag/jarnvég.

" Trafikanalys — Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2012. Rapport 2013:1.

65 (87)



RAPPORT
Transportstyrelsens marknadsévervakning Dnr TSG 2012-172

Regeringen har pabdrjat arbetet med att inféra EU:s regelverk om inre vat-
tenvagar i svensk lagstiftning. Med det nya regelverket pa plats skapas for-
utséttningar for att utveckla en for Sverige ny typ av sjétransporter. Trans-
portstyrelsen ansvarar for det tekniska regelverket och utférandet av fore-
skrifter vid framtagande av direktivet. Det finns en osékerhet angaende kon-
sekvenserna av regelverket bland de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKTM) och kollektivtrafikoperatorer avseende forutsattningarna for att
bedriva kollektivtrafik med dagens flotta. Exempelvis patalar Vastra Gota-
landsregionen att det finns en potential (tillrackligt underlag) att vissa rela-
tioner kan utnyttja vattnet mer om hastigheten medger en rimlig restid for
arbetspendling, men samtidigt innebar direktivet utokade krav pa kollektiv-
trafik pa vatten i form av sakerhetskrav med mera. Sverige har inte anpassat
fartygen i lika stor utstrackning som i 6vriga Europa, vilket under en an-
passningsperiod medfor 6kade kostnader.

Alltfler fartyg flaggas ut fran Sverige (svenska rederier registrerar sina far-
tyg i andra lander, framforallt Danmark). Enligt Trafikanalys har andelen
svenskflaggade fartyg i den svenskkontrollerade flottan minskat fran ca 40
procent till 28 procent under perioden 2006-2011. Matt i kapacitet har den
svenskflaggade flottans andel minskat fran ca 20 procent ar 2006 till 13 pro-
cent ar 2011, se tabell 1 nedan.

Tabell 1. Svenska handelsflottans utveckling 1 jan 2011 — 1 jan 2012

1 jan 2011 1 jan 2011 1 jan 2012 1 jan 2012
Svensk flagg Svensk kontroll Svensk flagg Svensk kontroll
Antal fartyg stérre 396 839 375 827
&n 100 bt
Tonnage, fartyg, 4,1 milj bt 12,3 milj bt 3,8 milj bt 13,2 milj bt
storre &n 100 bt
Antal fartyg, storre 174 523 i.u. i.u.
&n 300 bt
Tonnage, fartyg, 300 3,3 milj bt 9,1 milj bt i.u. i.u.
bt
Antal fartyg, storre 137 482 i.u. i.u.
&n 1 000 bt
115 301 99 307
Tonnage, fartyg 3,3 milj bt 9,1 milj bt i.u. i.u.
storre &n 1 000 bt
1,2 milj dvt 5,6 milj dvt 1,1 milj dvt 6,4 milj dvt

Kalla: Trafikanalys. Bt: Bruttodréktigheten baseras pa fartygets totala inneslutna volym. Dvt: dodviktston visar
vikten av den last som ett fartyg kan béra.

Trenden mot allt storre fartyg har inte visat sig i 6kning av det samlade ton-
naget pa fartyg med svensk flagg (matt i dodvikt, dvt). Matt i dodviktston
har den svenskflaggade flottan minskat med 38 procent under perioden 2008
till 2011 samtidigt som dodvikten pa den svenskkontrollerade utlands-
flaggade flottan har dkat. Den samlade kapaciteten pa den kontrollerade
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flottan steg fran 14,7 miljoner dvt till 15,2 miljoner dvt fran 2008 till 2011.
(Sjofartens utveckling 2011, Sjofartsverket). Det svenskkontrollerade ton-
naget har med andra ord 6kat nagot under de senaste aren (Svensk sjofarts
internationella konkurrenssituation 2013, Rapport 2013:1, Trafikanalys).

Antalet fartyg i svensk regi, det vill séga svenskflaggade och inhyrda exklu-
sive uthyrda, har minskat med omkring 5 procent under perioden 1997-2011
medan antalet svenskflaggade fartyg har minskat med omkring 10 procent
se tabell 2.

Tabell 2. Antal fartyg (>100 bt) i svensk regi

1997 2002 2007 2011 Foréndring 1997-2011, %
Svenskflaggade 447 410 428 402 -10%
+inhyrda fartyg 222 199 441 504 127%
- uthyrda fartyg 98 90 164 361 268%
=Fartyg i svensk regi 571 519 705 545 -5%
Andel svensk flagg 78% 79% 61% 74% -5%

Kalla: Trafikanalys

Transportstyrelsen har paborjat uppbyggnaden av marknadsovervakningen
inom sjofartsomradet. Ett utvecklingsarbete har inletts for att identifiera
statistikbehov och sédkerstélla statistiktillgang for de marknadssegment som
myndigheten kommer att 6vervaka och dar statistik saknas.

7.2 Marknaden for hamnar och hamntjanster

Sjofartsverket innehar trafikdata for drygt 100 hamnar i landet varav 24
hamnar ingar i det transeuropeiska natet (TEN-T). Betraffande hamnarna &r
de flesta kommunalt dgda och drivs antingen i férvaltningsform eller som ett
kommunalt AB. Utfdrarna av hamntjénster ar antingen ett eget kommunalt
bolag eller en privat aktor. Rederierna har ofta egna anldggningar i hamnen.
All lotstjanst skots av Sjofartsverket. | Sverige ar det vanligast att hamnbo-
lagen &ger “superinfrastrukturen” det vill séga fasta anlaggningar, kajer och
mark medan utrustning som kranar, truckar m.m. ags av operatéren som
skoter terminaldriften.

Det finns ingen reglering avseende hamnverksamheten, men for att bedriva
hamnverksamhet med fartyg storre an 1350 brutto kravs tillstand fran lans-
styrelsen.

VTI lyfter i en studie® fram att positiva effekter av en liberalisering bor
stéllas i relation till kostnaderna av att skapa foljdregler som exempelvis
finansiering av hamnar och anslutande infrastruktur. Konsekvenserna av en
snedvriden konkurrens mellan féretag/geografiska marknader bor darmed
ses ur ett nytto-kostnadsperspektiv.

" Inge Vierth, VTI rapport 672, utgivningsar 2010, Samhéllsekonomiskt underlag fér hamnpolitiken.
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Antalet anlép med passagerarfartyg utgor ca 75 procent av alla anlép och
dessa har minskat med ca 12 procent mellan 2002 och 2012. Mellan 2011
och 2012 minskade antal antalet anlop med passagerarfartyg med ca 8 pro-
cent.

Bland godsfartygen har torrlastfartygen flest anlép (ca 11 000 ar 2012) och
den kategorin har minskat mest under perioden 2002 -2012. Vad galler antal
anlop med containerfartyg har dessa dkat. Aven antalet anlop av kemitan-
kers 6kade svagt under 2012. Antalet anlop med oljetankers minskade dock
under 2012 i jamforelse med 2011. Under perioden 2003-2012 har antalet
anlop for oljetankfartygen minskat med ungefar 18 procent, medan antalet
svenska anlop med bulkfartyg har varit relativt stabilt under motsvarande
period.

Né&ringsdepartementet tar for narvarande fram forslag till lagandringar for
att ge kommuner och landsting rétt att lamna bidrag till anlaggande av all-
maén farled, djup och kajer. Forslaget innebér att de befogenheter som kom-
muner och landsting har att l&mna bidrag till byggande av statliga vagar och
jarnvégar utvidgas till att &ven omfatta viss sjofartsinfrastruktur samt moj-
liggbra medfinansiering i narliggande kommuner. Betréffande investeringar
i hamninfrastruktur ligger ansvaret pa bade lokal och nationell niva. Om
kommunen investerar for mycket i hamnkapacitet kan statens investeringar i
den anslutande infrastrukturen leda till felallokeringar. Ansvarsfordelningen
riskerar att leda till att nationella intressen underordnas lokala nér nationellt
viktiga infrastrukturbeslut fattas lokalt. EU-kommissionen tar fér narvaran-
de fram forslag om nya riktlinjer om statligt stod till hamnar.

I Sverige ar det oftast ett stuveribolag per hamn. | Géteborgs hamn finns det
flera bolag som lastar och lossar. Det har tidigare utretts om det rader miss-
bruk av monopolstallning i de svenska hamnarna, men en utredning fran
2007 konstaterade att s& inte &r fallet”®. Aven om det exempelvis bara finns
ett stuveribolag i Helsingborg sa finns det flera narliggande hamnar redarna
kan vénda sig till. EU-kommissionen har vid tva tillfallen (2003 och 2006)
foreslagit ett hamndirektiv som skulle innebéra en 6ppning av monopolen i
hamnarna for konkurrens. Bada gangerna réstade EU-parlamentet ner for-
slagen. Det senaste forslaget innebar att hamnarna skulle fa konkurrensut-
sétta hamntjansterna om de ville. Kommissionen presenterade i slutet av maj
2013 ett forslag till férordning om inrattande av en ram for tilltréde till
marknaden for hamntjanster och for finansiell insyn i hamnar. Forslaget
innebdr i stora drag att hamntjanster ska upphandlas och att oberoende till-
synsorgan ska ges mojlighet till finansiell insyn samt att hamnledningen ska
samrada med berdrda parter infor faststallande av hamninfrastrukturavgifter.
Nagra medlemsstater har uttryckt visst tveksamhet till att reglera med en

™ Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet, SOU 2007:58
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férordning och den svenska regeringens samlade bedémning kring férord-
ningsforslaget &r att det &r tveksamt om en reglering 6verhuvudtaget bor
inforas atminstone i de delar som avser gemensamma avgiftsprinciper som
forslaget bland annat foreslar. Det ar aven med hansyn till befintlig svensk
lagstiftning tveksamt om férordning ar den ratta formen®.

En annan aktuell fraga ar koncessionsavtalens utformning av terminalopera-
tionen. Hamnforvaltningen &ger och skoter marken, kajer och 6vriga fasta
anlaggningar medan terminaldriften kan laggas ut pa operatérer enligt avtal.
EU-kommissionen utreder nu hur langa dessa avtal far vara och eventuell
lagstiftning kring upphandlingsprocedurer (upphandling i konkurrens).
Kommissionens avsikt ar att de ska galla i 25 ar. | forslaget ses mojligheten
till forlangning over da det paverkar operatérens vilja att investera i utrust-
ningar med hoga investeringskostnader sasom en ny kran.

7.2.1 Hur utvecklas pris och kvalitet?

De tre viktigaste kriterierna nar transportkdparen véljer en transportlésning
ar pris, transporttid och punktlighet. Transportkdparen vérderar pris och
kvalitet (sasom punktlighet, tillforlitlighet etcetera) olika beroende pa
bransch, trafikslag, foretagsstorlek, tidigare erfarenhet med mera.®* Enligt
Sveriges hamnar® &r formagan att leverera i tid och halla hég tillganglighet
viktigare an pris utifran kundens egna prioriteringar®®. Att kvalitet varderas
hogt innebar att hamnarna fokuserar pa att utveckla service och erbjuda nya
tjanster. Hamnen sétter hamnavgiften sjalv och eventuell miljédifferen-
tiering. Ett 30-tal hamnar har infort avgiftsreduceringar for begrénsningar av
svaveloxidutsl&pp till luften och ett 20-tal har gjort motsvarande for utslapp
av kvaveoxid.

Sverige forefaller vara totalt sett dyrare &n manga andra lander®. Detta
medfor, enligt intervju med Sveriges hamnar, att man inte trafikerar Sverige
om det inte ar nddvandigt utan valjer istéllet en annan hamn, lastar om till
tag eller lastbil alternativt kor med matartrafik med mindre fartyg. Trans-
portstyrelsen bedomer darfor att det kan vara intressant att se dver farleds-
avgifterna i Sverige i ett internationellt perspektiv genom att belysa det tota-
la avgiftsuttaget i nagot eller nagra jamfarbara lander.

802012/13:FPM128.

81 en litteraturgenomgang av VTI (Kalla: Kartldggning av godstransporterna i Sverige, Inge Vierth, VTI rapport
752, utgivningsar 2012) har transportképarens kriterier avseende transportval studerats.

8 Kalla: Hamnen i det svenska samhallet, maj 2011, Sveriges hamnar.

8 Sveriges hamnar baserar sitt antagande pd Postens undersékning ”Vardagslogistik” fran 2007 dér en undersék-
ning gors utifran vilka faktorer som ar viktiga nar kunder viljer en logistikleverantor.

8 Kallor: Trafikanalys rapport ”Svensk sjbfarts internationella konkurrenssituation 2013”. Rapport 2013:1 samt
intervju med Sveriges hamnar.
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7.2.2  Hur utvecklas produktion och produktiviteten?

Godsomsattningen i svenska hamnar uppgick ar 2011 till 177 miljoner ton.
Det &r stor skillnad mellan hamnarna beroende pa inriktning av lasttyp.
Hanterade godsvolymer utifran lasttyp visas i tabellen nedan. De stora ham-
narna inom EU konkurrerar om direktanlop fran oceangaende container-
fartyg och omlastning for vidaretransport. FOr att stora operatorer ska vara
intresserade kravs betydande volymer. Fér Goteborgs hamn som star for 65
procent av containertrafiken till Sverige kommer den huvudsakliga konkur-
rensen fran andra trafikslag snarare &n fran 6vriga svenska hamnar.

Tabell 3. Hanterade godsvolymer i svenska hamnar, utrikes och inrikes tra-
fik, fordelade efter lasttyper, kvantitet i 1000-tal ton

Lossade och Godsomsattning Klassificering av lasttyper
lastade varor
2010 2011
Flytande bulk 67 114 | 62403 | flytande fas, réolja, oljeprodukter, évrig flytande bulk
Torr bulk 32748 | 31833 | malm, kol, jordbruksprodukter, évrig torr bulk
Containrar 12942 | 13961 | framforallt 20 och 40 fot
Roro-enheter, 44 175 | 45737 | sjalvgaende: lastfordon for godstransporter med eller utan slapvagnar.
varav: Import och export av motorfordon. Levande klévdjur. Andra mobila
enheter. Ej sjalvgaende: slap- och pahangsvagnar utan dragfordon.
lastbil, slap, 37909 | 35942 | Jordbruks- och industrivagnar utan dragfordon. Jarnvagsvagnar utan
pahangsvagn dragfordon etc.
jarnvagsvagnar 1923 1764
dvriga roro-en-
heter 6 310 6 064
Annan last 22600 | 23159 | Annan last, t ex skogsprodukter, jarn- och stalprodukter.
Total 179579 | 177 093 | Statistiken avser Sveriges alla godshamnar

Kélla: Sjofartens bok, Svensk sjofarts tidning, 21 sept. 2012.

Knappt 27 miljoner passagerare reser till och fran Sverige arligen med far-
tyg. Resor mellan Sverige och Danmark ar i majoritet, se tabell 4.
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Tabell 4. Utrikes passagerartrafik 6ver svenska hamnar 2011, andel passa-
gerare per linje®

Sverige — Danmark 11 048 41 %
Sverige — Finland 9194 34 %
Sverige — Tyskland 2027 8 %
Ovriga 4531 17 %
Totalt 26800 | 100 %

Kalla: Sveriges hamnar, Hamnen i det svenska samhallet, 2011

Av den totala volymen for anlépande fartyg star farjorna for 85 procent.
Nedgangen av godsvolymerna i hamnarna 2008-2009, vande upp igen under
2010 och utvecklingen under 2010 var snabbare &n forvantat. En stor del av
nedgangen 2009 (13 procent) aterhamtades. Godsvolymerna vande sedan
nedat i mitten av 2011 i samband med finanskrisen i Europa, vilket innebar
att volymerna sjonk med tre procent mellan 2010 och 2011. Statistik over
fordelningen efter lasttyper visar att den storsta minskningen har skett inom
flytande bulk och att containertrafiken har 6kat mest mellan aren 2010 och
2011. Antalet fartygsanlép under 2011 var i stort sett oférandrat, vilket for-
klaras av en lagre fyllnadsgrad i fartygen samtidigt som servicen i de kon-
traktsbundna transporterna samt farjetrafiken upprattholls.

Hamnarnas verksamhet omfattar ett stort antal aktorer, till exempel avlas-
tare, befraktare, skeppsmaklare, bogserbatar, batman, hamnforvaltning,
hamnagent, linjeagent, lots, speditor, stuveri, Tullverket och sysselsatter
omkring 4 300 personer®. Hamnarna har tillsammans med kunderna drivit
forandringar for att 6ka effektiviteten i alla transportled. Till exempel har
den 6kade containeriseringen” (gods som tidigare lastats som bulk lastas
nu i container) lett till 6kade mojligheter for intermodal trafik. En annan
forandring ar ”dry ports”, dar hamnterminaler etableras i inlandet med di-
rekta tagforbindelser till hamnar for att mojliggora effektiva transportkedjor
och omlastning och detta innebéar att hamnarna kommer nédrmare kunderna.
Industrier har kortat transportvégarna genom att till exempel etablera hamn-
néra anlaggningar.

7.2.3 Tillganglighet, regelefterlevnad, sakerhet och miljo

Det kommande reviderade svaveldirektivet innebér att anpassningar i brans-
lesystem behdver goras. | samband med en foryngring av fartygsflottan och
att alltfler rederier sannolikt anpassar fartygens brénslesystem till flytande
naturgas (LNG) sa finns det ur hamnarnas perspektiv intresse for att investe-
ra i LNG-terminaler. Investeringskostnaderna ar héga, och har betydelse for
hamnens konkurrenskraft. Kostnaderna slar hardare mot mindre hamnar

8 sjpfartens bok, Goteborg 2012.
# Hamnen i det svenska samhéllet, Sveriges Hamnar, maj 2011.
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som inte har samma mojlighet till statlig medfinansiering som de hamnar
som utgor noder i TEN-T.

EU-direktivet 2000/59 lagger grunden for den svenska lagstiftningen som
reglerar hamnarnas mottagning av avfall. Enligt direktivet ska fartygen av-
lamna sitt avfall i varje hamn, men har mojlighet att behalla avfallet till nés-
ta hamn om de har tillracklig lagringskapacitet. Hamnarna ska ta emot 1/3
av avfallet enlig en generell avgift eller no-special-fee som satts av hamnen
och far differentieras efter fartygstyp, kategori och storlek (bruttoton) sa
lange avgiftssystemet &r rattvist, transparant och inte innebér att avgiften ar
kopplad till mangden avfall. Resterande mangder har hamnen ratt att ta be-
talt for. Utdver EU-direktivet har HELCOM-landerna enats kring en re-
kommendation enligt vilken fartygen ska lamna allt avfall och betala enbart
generell avgift. Sverige har infort rekommendationen, medan flera andra
ostersjolander har mildrat skrivningen avseende vilka mangder som maste
tas emot inom den generella avgiften. Detta har blivit en konkurrensnackdel
for svenska hamnar eftersom fartyg spar sitt avfall ombord och lamnar i
svenska hamnar, istallet for att [damna i 6vriga EU-hamnar.

Aven om hamnarna inte far ta ut en specifik avgift for avfallsmottagningen
har de ratt att se till att de genom sina generella avgifter far kostnads-
tackning. Den generella avgiften satts av hamnen och far differentieras efter
fartygstyp, kategori och storlek (bruttoton) sa lange avgiftssystemet &r
rattvist, transparant och inte innebér att avgiften ar kopplad till madngden
avfall. Hamnarna har svart att berdkna avgiften sa att den ger kostnads-
tackning eftersom vissa fartyg utnyttjar no-special-fee systemet, och andra
skoter sig. Skulle hamnarna hoja den generella avgiften for alla fartyg ger
det en konkurrensnackdel for de svenska hamnarna gentemot andra landers
hamnar och av den anledningen tar svenska hamnar emot avfall till en gene-
rellt lagre avgift an dvriga hamnar i Europa. | praktiken ar nivaerna ungefar
desamma och varierar mellan 0,2-0,5 kr/GT®’. Kostnaden for avfalls-
hantering varierar mellan 1 000-1 200 kr/ton avfall. Transportstyrelsen ska
sékerstélla att hamnarna foljer foreskriften och inte tar specifika avgifter av
fartygen.

Transportstyrelsen anser att det finns anledning att vidare utreda omfatt-
ningen och konsekvenserna for de svenska hamnarna av det svenska beslu-
tet att fullt ut implementera HELCOM-rekommendationen. Mdjligen bér en
revidering ske av den svenska lagstiftningen sa att de svenska hamnarna far
mojlighet att ta ut kostnader fran fartygen da dessa kommer med orimligt
stora mangder avfall (méngder som orimligt kan ha uppkommit sen senaste
avgangshamn) pa samma satt som hamnarna i vara grannlander. Grundtan-
ken med HELCOM-rekommendationen &r att fartygen ska lamna sitt avfall i

8 Gross Tonnage, bruttoton.
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varje hamn. Den svenska standpunkten infér kommande diskussioner inom
EU och en eventuell revidering av direktiv 2000/59/EG é&r att Sverige 6nskar
en harmonisering av kraven pa avfallsavlamning och avgifter.

7.2.4 Sjofartmarknaden — Analys och behov av vidare insatser

Sammantaget visar utvecklingen att den svenskflaggade flottan har minskat
framfor allt vad galler den internationella trafiken. Det svenska fartygsre-
gistret har forlorat i konkurrenskraft. Till skillnad mot luftfarten har den
svenskkontrollerade flottan utvecklats positivt vilket bl.a. beror pa att
méangden inhyrda storre fartyg har 6kat. De svenska rederierna har darmed
lyckats sta sig val i konkurrensen med andra rederier runt om i varlden. Det
kan dock inte uteslutas att &ven den mindre flottan i nationell trafik kan
komma att flaggas ut framdver. Det rader ocksa stora skillnader i forutsatt-
ningar for svenska hamnar jamfért med hamnar i Europa utifran agarforhal-
landen, infrastrukturinvesteringar, terminaldrift, avgiftssystem m.m.

Nationella skillnader avseende tillampningen av regelverk, avgifter, sjo-
fartsstdd, etc. skapar olika forutsattningar for marknadens aktorer. En fort-
satt kartlaggning av sjofartsmarknaden &r darfor nédvandig for att kunna
gora en mer detaljerad analys och battre kunna uttala sig om den svenska
sjofarten. Inom ramen for det fortsatta arbetet med marknadsovervakning
inom sjofartsomradet ar det av sarskild vikt att Transportstyrelsen sakerstal-
ler tillgangen till statistik for de marknadssegment som Transportstyrelsen
avser Overvaka och dér statistik saknas.

Transportstyrelsen bedriver tillsyn 6ver de fartyg som ar svenskflaggade,
vilket innebér att tillsyn dver den totala svenska marknaden inte utbvas av
Transportstyrelsen. For att synliggora betydelsen av den svenska sjofartens
roll i transportsystemet som helhet &r det dock ur ett marknadsovervak-
ningsperspektiv relevant att félja den marknad som utgoérs av sjétransporter
inom Sverige samt transporter till/fran Sverige oberoende av fartygets flagg.

Hamnverksamheten ar ett omrade dar det med sannolikhet finns en effekti-
viseringspotential genom en forbattrad konkurrens. Aven pa detta omrade
kravs det dock en mer nyanserad bild for att kunna dra nagra sakra slutsat-
ser.

Betraffande lotsningsverksamheten galler lotsplikt, vilket innebdr att befal-
havare pa storre fartyg® ar skyldiga att anlita lots p& svenskt inre vatten. Ett
fartygs befalhavare kan fa lotsdispens fran Transportstyrelsen. Lotsning
tillhandahalls av Sjofartsverket efter bestallning. Omkring 40 000 lotsningar
genomfors arligen av Sjofartsverkets ca 200 anstéllda lotsar. Lotsning pa
oppen sjo tillhandahalls idag endast av Sjofartsverket. Regeringen vill att

8 Med stérre fartyg menas har fartyg éver 70 meter l&nga eller 14 meter breda.
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fragan om en Gppning i detta monopol ska ses 6ver. | regeringens hand-
lingsplan for att starka svensk sjofartsnaring konstaterar regeringen vidare
att nuvarande regelverk om lotsplikt utelamnar flera faktorer som kan med-
fora att vissa riskmoment inte omfattas av lotsplikten samtidigt som det ar
svart att motivera lots i andra situationer. Enligt regeringen finns skal att
overvaga regler som i okad utstrackning utgar fran en sakerhetsbedomning
av riskerna i relation till fartyg, bemanning, farleds utmérkning med mera.

Transportstyrelsen kommer att prioritera att:

under hosten 2013 paborja en uppféljning av utvecklingen avseende
marknadsandelar och prissattning utifran respektive delsegment av
svensk sjofart (svenskkontrollerad89), sérskilt i och med att ytterli-
gare utflaggning spas av Svensk Redareforening (SRF) inom del-
segmenten ropax och tankers.

under hosten 2013 pabdrja en uppfdljning av den internationella ut-
vecklingen och dess paverkan pa den svenska sjofarten och dess for-
utsattningar. Sarskilt fokus bor laggas pa utvecklingen inom EU, och
da sarskilt utvecklingen i Danmark, Norge, Finland, men aven Balti-
kum. | fokus for denna uppfdljning bor ligga utvecklingen nar det
galler t.ex. antal fartyg och dessas storlek, nationella forhallanden
som t.ex. regelverk, skatter, avgifter och mgjligheterna till finansiellt
stod.

under hosten 2013 paborja en 6versyn av farledsavgifterna i Sverige
i ett internationellt perspektiv genom att belysa det totala avgiftsut-
taget i nagot eller nagra jamforbara lander.

pa sikt paborja en uppfoljning av samtliga svenska allmanna hamnar
med avseende pa agarforhallanden (kommunala vs privata intres-
sen), koncessionsavtal, investeringar (lokalt, regionalt, nationellt
perspektiv), konkurrensforhallanden, sysselsattning, floden, typ av
verksamhet, kunder, tjansteutbud, leverantdrer, tillgang till gemen-
samma faciliteter, prissattningsstrategier och I6nsamhet etc. Likasa
kommer Transportstyrelsen att folja utvecklingen av regelarbetet
med forordningsforslaget om inrdttande av en ram for tilltrade till
marknaden for hamntjanster och finansiell insyn i hamnar.

pa sikt folja utvecklingen av 6ppensjolotsningen avseende andra
eventuella effekter inom lotsningsverksamheten.

® Den svenska fartygsflottan, antal, storlek, andel svenskflaggade fartyg av den svenskkontrollerade flottan.
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8 Vagtrafikmarknaden

De marknader pa vagtrafikomradet som Transportstyrelsen sarskilt foljt un-
der 2012 har varit marknaderna for taxi respektive fordonsbesiktning.

Marknaden for fordonsbesiktning befinner sig i ett uppbyggnadsskede. An-
talet stationer har 6kat med ca 16 procent under aret. Tillgangligheten till
besiktningstjanster har okat framst i storre tatorter och storstadsomradena
tack vare nyetablerade stationer. Prisnivan har inte forandrats i nagon storre
utstrackning under 2012 jamfort med aret innan.

En tydlig trend for taximarknaden &r att antalet taxifordon okar for varje ar,
medan antalet taxiforetag minskar. Taximarknaden utvecklas saledes mot
allt farre men storre taxiforetag.

8.1 Marknaden for fordonsbesiktning

Den 1 juli 2010 liberaliserades fordonsbesiktningsmarknaden i Sverige. Ma-
let var att skapa forutsattningar for en val fungerande marknad med effektiv
konkurrens som:

o framjar ett rationellt och kostnadseffektivt besiktningsforfarande,
e Didrar till utveckling av ny kontrollmetodik,
e leder till rimliga priser for besiktningstjanster,

e innebér att tillgangligheten till besiktningsmojligheter aven fortsatt-
ningsvis ar god i hela landet, samt

e ger valfrihet, och majlighet for kunderna att paverka serviceutbu-
det™

I och med en 6kad anpassning till kundernas dnskemal t.ex. 6kat 6ppet-
hallande (kvalls- och helgoppet) ska aven fler arbetstillfallen pa besikt-
ningsmarknaden skapas. For att fa bedriva besiktningsverksamhet krévs att
foretaget ar ackrediterat av myndigheten Swedac®. Ackrediteringen &r inde-
lad i tre fordonskategorier® och galler lansvis. Alla besiktningsformer méste
erbjudas i ett 1an, det vill sdga kontroll-, registrerings-, lamplighets- och

% Regeringens proposition 2009/10:32 Fordonsbesiktning, Kapitel 5.1.

® Styrelsen fér ackreditering och teknisk kontroll (Swedish Board for Accreditation and Conformity Assessment).
% Fordonslagen (2002:574) 4 kap. 2 a § Ackrediteringen ska meddelas for besiktning av en eller flera av foljande
tre fordonskategorier:

1. motorfordon och slapfordon till motorfordon samt traktorer som utgérs av ombyggda bilar, samtliga om de har
en totalvikt av hogst 3,5 ton, och latta terrangvagnar och terrdngskotrar samt terrangslap till sddana vagnar och
skotrar,

2. motorfordon och slépfordon till motorfordon och traktorer som utgdrs av ombyggda bilar, samtliga om de har
en totalvikt dver 3,5 ton,

3. traktorer som inte utgdrs av ombyggda bilar samt motorredskap och EG-mobilkranar och slapfordon till trakto-
rer, motorredskap eller EG-mobilkranar, och tunga terrangvagnar och terrangslap till sidana vagnar.
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mopedbesiktning. Vidare maste alla besiktningstekniker vara certifierade for
de besiktningar de utfor.

Kontrollbesiktning av latta fordon (vanliga personbilar, motorcyklar, latta
lastbilar och latta slap) ar volymmassigt storst.

8.1.1 Hur utvecklas pris och kvalitet?

Under 2012 har Transportstyrelsen foljt prisutvecklingen via besiktnings-
foretagens hemsidor. Prisnivan har inte forandrats i nagon storre utstrack-
ning mellan 2011 och 2012. Ett framréknat snittpris for kontrollbesiktning
av personbil under aret redovisas i tabellen nedan. Detta pris tar inte hansyn
till olika villkorade rabatter eller prispaslag, exempelvis boka tidigt och
drop-in. Kommundefinitionerna ar hamtade fran SKL:s kommungruppsin-
delning® fran 2011.

Tabell 5. Prisutveckling kontrollbesiktning av personbil

Januari Juni December

Stockholm med foérortskommuner 324 329 330
Goteborg med forortskommuner 320 322 322
Malmé med forortskommuner 323 329 330
Storre Stad 320 321 324
Ovriga kommuner 320 320 321
Glesbygdskommuner och kommuner i glesbe- 320 320 320
folkade regioner

KPI raknat fran 320 kr januari 2012 320 323 323

Kélla: Besiktningsforetagens hemsidor. Genomsnittsprisavrundat till hela kronor.

Storstadsregionerna har haft en stérre prisokning an 6vriga landet. | gles-
bygdskommuner och kommuner i glesbefolkade regioner har snittpriset un-
der aret legat still.

8.1.2  Hur utvecklas produktionen och produktiviteten?

Antalet verksamma besiktningstekniker vid halvarsskiftet 2012 uppskattas
till 1 720. Detta ska jamféras med 1 550 vid samma tidpunkt under fore-
gaende ar. Fordonsbesiktning &r en obligatorisk, regelstyrd verksamhet, vil-
ket gor att besiktningsforetagen inte kan paverka det totala antalet besikt-
ningar, utan bara konkurrera om andelar av totalvolymen. Totalvolymen
varierar ar fran ar beroende pa att exempelvis antalet nyregistrerade fordon
varierar.

Under 2012 genomfordes 5,79 miljoner besiktningar. Detta ska jamforas
med 5,86 miljoner under foregaende ar. Ett kat antal verksamma tekniker
pa en minskad totalvolym indikerar en sankt produktivitet pa marknaden.

% Sverige Kommuner och Landsting
http://www.skl.se/kommuner_och_landsting/om_kommuner/kommungruppsindelning
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Utvecklingen av produktionsutrustning och metoder har under aret varit
liten.

8.1.3 Hur ser foretagsutvecklingen ut?

Elva besiktningsforetag verkar pa marknaden. Tre av dessa tillkom under
2012. Tidigt i januari 2013 lamnade Applus Bilprovning AB marknaden
genom att sélja sina besiktningsstationer till konkurrenten Dekra Automoti-
ve AB. Fyra foretag besiktar bara latta fordon (kategori 1). Fyra foretag be-
siktar bade latta och tunga fordon (kategori 1 och 2). Tva foretag besiktar
bara 6vriga fordon (kategori 3). Ett foretag besiktar samtliga fordonskatego-
rier.

Marknaden domineras av AB Svensk Bilprovning (ASB) dér staten &r majo-
ritetsagare. FOr att bryta dominansen har ASB under varen 2012 delat upp
besiktningsstationerna i tre delar, moderbolaget och tva dotterbolag (klus-
ter). Klustren lades sedan ut till forsaljning. Den 5 november® séldes det
nordoéstra Klustret till Opus Group AB.

Fordonsbesiktningsmarknaden i Sverige hade vid arsskiftet 2012/13 ett
HHI-varde® pa 7 427 vilket ska jamféras med 9 536 vid samma tid for ett &r
sedan.

8.1.4 Tillganglighet, regelefterlevnad, sakerhet och miljo

Antalet besiktningsstationer for latta fordon har 6kat med 16 procent under

2012. Inga stationer har stangts. Den geografiska tillgangligheten pa besikt-
ningsmarknaden avseende l&tta fordon har 6kat framst i storre tatorter. Fler
an en aktor ar etablerad i samtliga lan utom Gotlands lan. Pa Gotland tillhor
stationerna ASB och dess dotterbolag Besiktningskluster 2 AB som verkar

gemensamt som en marknadsaktor.

Sett dver hela landet minskar dppettiderna fore 07:00 och efter 18:00 samt
I6rdag och sdndagar.

Det ar frdmst besiktningsstationer i Storstad och Storre stader med fororts-
kommuner®® som har &ppet fére 07:00 och efter 18:00. Av stationerna i Stor-
re stader har endast ett fatal morgondppet medan ett storre antal har
kvallsdppet.

Under sista kvartalet forsvann mojligheten att fa en kontrollbesiktning ut-
ford pa morgonen i Malmao. Aven kvallsoppettiderna har reducerats nagot

**Vid detta datum brjade &ven det andra dotterbolaget (Besiktningskluster 2 AB) rapportera sina besiktningar till
Transportstyrelsen pa eget organisationsnummer. Fram till det datumet betraktar Transportstyrelsen AB Svensk
Bilprovning och dess dotterbolag som en enhet vid redovisning av marknadsandelar.

% HHI-vérde (Herfindahl-Hirschmans Index) &r baserat pd antalet rapporterade besiktningar av samtliga former till
Transportstyrelsen

% Enligt SKL (Sverige Kommuner och Landsting)s kommungruppsindelning frin 2011
http://www.skl.se/kommuner_och_landsting/om_kommuner/kommungruppsindelning
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under aret. Samma tendens aterkommer for helgdppna besiktningsstationer.
I slutet av aret forsvann daven mojligheten att besikta pa sondagar da den
enda stationen som hade séndagsoppet begransade sina Oppettider.

Oppettiderna i glesbygdskommuner och kommuner i glesbefolkade regioner
har under aret varit oférandrade for fasta besiktningsstationer. De mobila
besiktningsstationerna betjanar orter enligt ett besoksschema. Oppettiderna
for dessa har inte foljts av Transportstyrelsen da de inte presenteras pa fore-
tagets hemsida.

Transportstyrelsen konstaterar genom sin tillsyn att de féretag som tratt in
pa marknaden haller en likvardig besiktningskvalitet pa sina forrattningar
som ASB.

Utbver besiktningsforetagen &r det ackrediterade verkstader samt polisen
som rapporterar in atgarder/forelagganden i vagtrafikregistret. En ackredite-
rad verkstad kan reparera och darefter préva ett fordon som har ett férelag-
gande fran kontrollbesiktningen. Polisen forelagger fordonen om kontroll
hos besiktningsorgan alternativt atgéard och provning hos ackrediterad verk-
stad.

Tillsyn 6ver ackrediterade verkstader sker genom Swedac. Tillsyn éver po-
lisens “flygande inspektioner” kan ske av Transportstyrelsen med stdd i 8
kap. 22 § fordonsfoérordningen (2009:211). Denna tillsyn ar idag begrénsad
till vad som framkommit vid tillsyn av besiktningsforetagen vilka upplever
felaktigheter i utfardade forelagganden fran de flygande inspektionerna.
Forelaggande om kontrollbesiktning fran flygande inspektioner galler ibland
brister som hanfors till krav vilka inte omfattas i kontrollforeskrift alter-
nativt har bedomts felaktigt. Felaktigheter finns i bade bedomningar av bris-
ter och val av utfall i utfardade protokoll samt att forrattningar som for-
donségare utsatts for inte alltid &r inrapporterade till végtrafikregistret. Poli-
sens inrapportering till Transportstyrelsens végtrafikregister &r inte alltid
entydig.

Transportstyrelsen har uppmarksammat att saval ASB som polisen slapar
efter med inrapportering till vagtrafikregistret. Detta ar i strid med reglerna i
Transportstyrelsens foreskrifter”” som foreskriver omedelbar inrapportering
efter avslutad forrattning.

8.1.5 Analys och behov av vidare insatser

| stort fungerar besiktningsverksamheten pa samma satt som innan liberali-
seringen. Det ar fortfarande langt till en val fungerande marknad i bemar-
kelsen konkurrens mellan foretag och maéjligheter for kunder utanfor stérre
tatorter att vélja olika besiktningsforetag.

%7 7 kap. 2 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd (TSFS 2010:84) om kontrollbesiktning.
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Marknaden befinner sig i ett uppbyggnadsskede. Antalet stationer har 6kat
med ca 16 procent under aret och ingen avmattning i etableringstakten kan
skonjas.

Den forna monopolisten ASB:s marknadsmakt har motverkat marknadsut-
vecklingen. Med sitt rikstdckande besiktningsstationsnét och sitt renommé
har det varit svart for nya foretag att sla sig in pa marknaden.

Delutforsaljningen av ASB har lett till ett sjunkande HHI-vérde pa riksniva
vilket indikerar att koncentrationen minskat och konkurrensen 6kat. Pa
manga lokala marknader har dock delutforséljningen bara lett till att det
lokala monopolet bytt huvudman.

| storstaderna dar konkurrensen ar battre haller de nya besiktningsforetagen
en nagot hogre prisniva an den tidigare monopolisten. Det ar oklart vad det-
ta beror pd. Mojligen accepterar storstadsinnevanare en hogre kostnad for
sina fordon. En annan tankbar forklaring kan vara att efterfragan ar storre an
utbudet, det vill siga att det trots fler aktorer fortfarande rader en brist pa
besiktningstider och detta ger en mojlighet att ta ut ett hogre pris.

Mycket tyder pa att den huvudsakliga priskonkurrensen sker i form av ra-
battavtal till bilhandlare och &gare av storre fordonsflottor snarare &n allman
prispress. Vidare forekommer olika rabattsystem till enskilda fordonsédgare.
Denna konkurrens kan myndigheten inte systematiskt folja med nuvarande
marknadsdévervakningsmetod.

Det har framkommit vid samtal med nyetablerade besiktningsforetag att
prishilden maste forandras for att nyetablerade foretag ska éverleva. De me-
nar att ASB har tagit sina investeringskostnader under 50 ar, vilket medfor
en finansiell styrka som nyetablerade foretag inte har. Ett flertal besiktnings-
foretag menar att en total forséljning av det forna monopolforetaget hade
varit att foredra. Transportstyrelsen anser att det kan finnas en foretagseko-
nomisk ojamnvikt pa marknaden som behdver analyseras narmare ur ett
konkurrensperspektiv.

Utvecklingen av produktionsutrustning och metoder har under aret varit
liten da marknaden befinner sig i ett uppbyggnadsskede. Miniminivan for
den tekniska kontrollutrustningen som ska anvéndas av besiktningsforetagen
ar reglerad i Transportstyrelsens féreskrifter®.

Den geografiska tillgangligheten till besiktningstjanster i hela landet &r fort-
satt god da inga stationer har stangts. Tillgangligheten har okat framst i stor-
re tatorter och storstadsomradena tack vare nyetablerade stationer.

% Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:78) om teknisk kontrollutrustning hos besiktningsorgan.
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Vad minskningen i 6ppettider fore 07:00 och efter 18:00 samt l16rdag och
sondagar beror pa &r svart att uttala sig om. Transportstyrelsen dvervager
riktade enk&tundersokningar mot fordonségarna for att samla mer underlag
for en analys.

I Malmoregionen har snittpriset for en kontrollbesiktning av personbil dkat
mest i landet samtidigt som Oppettiderna minskat.

Under aret genomforde Transportstyrelsen en enkat riktad till besiktnings-
foretagen om upplevda etableringshinder vid intrade pa marknaden. Svars-
frekvensen var 90 procent. De storsta upplevda etableringshindren var ac-
krediteringsprocessen, tillgangen pa utbildad personal och tillgangen till
utbildning. Vidare riktades kritik mot Transportstyrelsens webb-
rapporteringsverktyg.

Sammanfattningsvis har delar av de positiva effekter som efterstravades
genom liberaliseringen uppnatts — framst genom att antalet besiktningssta-
tioner Okat och genom langre 6ppettider. De positiva effekterna har framst
uppnatts i storstadsomradena. Farhagorna for 6kade priser och minskad till-
ganglighet i gleshygdsomraden har sa har langt inte besannats. Den begran-
sade prisokning som skett galler framst storstadsomradena.

Transportstyrelsen kommer genomféra féljande konkreta insatser for att
framja utvecklingen av en val fungerande marknad:

1. Atgarda brister i Transportstyrelsens webbrapporteringsverktyg.
Transportstyrelsen behover i samarbete med branschen forbéattra
verktyget for att mer konkurrensneutrala villkor ska rada pa markna-
den. Klart 2014,

2. En studie av foretagsekonomiska villkor for etablering som komple-
ment till den enk&tundersokning som genomfdrdes 2012.Det finns
indikationer pa att det finns foretagsekonomiska ojamnvikter pa
marknaden som kan paverka konkurrensmojligheten. Klart 2014.

3. Infora likformighetsbeddmning som en ny arbetsmetod for Trans-
portstyrelsen.
Metoden innebér att Transportstyrelsens personal sjélv kan utfora en
hel eller delar av innehallet i en besiktning for att sakerstélla att fore-
tagen foljer foreskrifterna. Transportstyrelsen kommer inte dver-
préva besiktningsorganets beslut i besiktningen, metoden &ar enbart
till for att forbattra tillsynen.*® Klart 2013.

% Farfarandet finns beskrivet i sin helhet i Transportstyrelsens rapport Fordonsbesiktningsmarknaden 2012 (Dnr
TSV 2013-1539).
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4. Inféra ett enhetligt besiktningsprotokoll
Delar av besiktningsbranschen har framfort att det skulle vara en
forenkling for dem, men framforallt for kunder och verkstéder, med
ett enhetligt protokoll. Klart 2014-2015.

5. Kvalitetssakra tillgangen till fordonsspecifika uppgifter
Besiktningsorganen ska forfoga dver fordonsspecifika uppgifter som
ar nodvandiga for besiktningsverksamheten®. Transportstyrelsen
har vid tillsynsbesdken noterat att det forekommer en stor skillnad
mellan besiktningsorganen vad géller omfattningen av dessa upp-
gifter. Exempelvis har ASB genom aren samlat pa sig en stor mangd
fordonsspecifika uppgifter, medan andra besiktningsforetag helt sak-
nar denna information. Konsekvensen av detta &r att ett fordon kan
underkannas hos ett besiktningsforetag medan det blir godkéant hos
ett annat. For att uppratthalla fordonsagarnas fortroende for fordons-
besiktningsbranschen, forordar Transportstyrelsen att de tva organi-
sationerna som verkar fér branschen, FBB (Fordonsbesiktningsbran-
schen) och Swetic ska samla in, sammanstélla och tillhandahalla
denna information till samtliga besiktningsorgan.

Under 2013 kommer Transportstyrelsen &ven att utreda hur besiktningsfore-
tagens lénsamhetsutveckling ska féljas. '

Transportstyrelsen bedomer inte att utvecklingen pa fordonsbesiktnings-
marknaden sa har langt foranleder nagra sarskilda atgarder av regeringen.

8.2 Marknaden for taxitrafik

Taximarknaden liberaliserades den 1 juli 1990 med malen att 6ka taxis for-
utsattningar till battre service och tillganglighet bade geografiskt och éver
dygnet, 6ka konkurrensen med rimliga priser, effektivisera uppdrags- och
bestallarverksamheten samt pressa priserna for offentliga upphandlingen av
taxiresor.'%?

Taximarknaden &r idag en i manga avseenden heterogen marknad, dar vill-
kor skiftar markant beroende pa var i landet verksamheten bedrivs. Markna-
den kan i stora drag delas upp i tre huvuddelar; foretagsresor, privatresor
och upphandlade samhallsbetalda resor (sjukresor, fardtjanst, skolskjutsar
och kompletteringstrafik). Totalt svarar de samhallsbetalda resorna for
knappt 40 procent av intdkterna, men variationerna mellan orter och regio-
ner & mycket stora. Den relevanta marknaden ar sannolikt en kommun eller
region. % Ett stort problem r att det for taximarknaden saknas data for att

100 | enlighet med Transportstyrelsens féreskrifter och allménna rad (TSFS 2010:84) om kontrollbesiktning.

101 Mer om Transportstyrelsens fokusomréden 2013 finns att l4sa i Transportstyrelsens rapport ”Fordonsbesikt-
ningsmarknaden 2012” som publicerades véaren 2013.

102 Statskontoret 2012:10, Utvarderingar av om- och avregleringar — en Kartlaggning.

103 Konkurrensverket 1996:4, Konkurrens pé avreglerade marknader.
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folja utvecklingen pa den nivan och att metodskillnader vid datainsamling
inte mojliggor adekvata jamforelser. Det sistndmnda galler aven till viss del
ur ett nationellt perspektiv. | foljande framstallning ar darfor avgransningen
gjord i ett nationellt perspektiv, medan det for framtida rapporter bor arbetas
for att datainsamling kan ske pa ett sadant satt att det gar att folja markna-
den enligt exempelvis Kommungruppsindelning 2011,

8.2.1 Hur utvecklas pris och kvalitet?

En utvardering visar att priset pa privata taxiresor har stigit mer an KPI efter
liberaliseringen. Den genomsnittliga arliga prisokningen 1990-2011 ligger
pa ca 4,5 procent, att jamfora med den arliga KP1-6kningen pa knappt 2
procent for samma period. Ur ett branschperspektiv ger mojligen en jam-
forelse med taxiindex en mer rattvisande bild sett till kostnadsutvecklingen i
den specifika branschen. For taxiindex under perioden 1990-2011 ligger den
genomsnittliga arliga 6kningen pa ca 3,2 procent.

Under perioden 1990-2012 6kade antalet taxifordon per 1000 invanare i
hela riket med ca 13,5 procent. De regionala skillnaderna &r dock mycket
stora. Som nagra exempel kan namnas att i Stockholms lan &r férandringen
en 6kning om ca 25 procent, i Orebro 14n en 6kning om ca 41 procent och i
Jonkdpings-, Kronobergs- och Kalmar lan foreligger en minskning av antal
taxifordon om ca 19, 45 respektive 23 procent.

Andra matt pa kvalitet kan hamtas ur kundndjdhetsmétningar. | de mét-
ningar som utfors av Svenskt Kvalitetsindex finns taxi med i statistiken fran
2007. Fran toppnoteringen om 72,7 for ar 2010 kan konstateras en nedgang
till 70,0 efterféljande ar.

Tabell 6. Kundndjdhet Persontransport privatkunder enligt SKI 2005-2011

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Delbransch - Flyg Inrikes 639 645 63 64,8 62,9 68,0 692
Delbransch - Tag 581 60,1 62,3 63,1 56,6 539 526
Delbransch - Buss 711 67.6 67.7 728 646 718 718

| Delbransch - Taxi 68,7 68,8 713 72,7 70,0 |
Delbransch Flyg Utrikes 65,2 66,1

| Delbransch 61,0 57.0
Kollektivirafik
Branschen 62,5 63,1 63,3 65,3 60,3 62,0 61,3

Kélla: Svenskt Kvalitetsindex

8.2.2  Hur utvecklas produktionen och produktiviteten?

Det totala antalet sysselsatta inom taxinaringen har ékat med 22,5 procent
under perioden 1990-2011. Utrikes fodda okar i bade andel och absoluta tal.
1990 utgjorde andelen utrikes fédda 9,5 procent inom taxinaringen. Ar 2011

104 Sveriges Kommuner och Landsting, Kommungruppsindelning 2011, 2010.

82 (87)



RAPPORT
Transportstyrelsens marknadsévervakning Dnr TSG 2012-172

var denna andel 42,5 procent. Av tabellen framgar ocksa att andelen kvinnor
inom taxindringen minskar. For inrikes fodda kvinnor féreligger en minsk-
ning dven matt i absoluta tal. For kvinnor som dr utrikes fodda géller det
omvanda; de okar i absoluta tal, men minskar i andel. Dessa trender inom
taxinaringen &r stadigvarande och det finns darfor anledning att anta att ut-
vecklingen kommer fortsétta de narmaste aren.

Tabell 7. Sysselsatta inom taxinaring efter inrikes och utrikes fédda perso-
ner samt kon

1990 2000 2006 2011

Inrikes fodda Mén 12 692 11 809 11 609 10 677
Kvinnor 3688 2943 2334 2072
Summa 16 380 14 752 13943 12749
Utrikes fodda  Maén 1501 3862 6248 9013
Kvinnor 226 264 286 425
Summa 1727 4126 6534 9438
Totalt Man 14 193 15671 17 857 19 690
Kvinnor 3914 3207 2620 2497
Summa 18 107 18 878 20477 22187

Kalla: SCB, Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS)

Statistik visar en 6kning av antal fordon i befolkningstéta regioner och en
minskning i glest befolkade regioner. Siffrorna gar sannolikt inte att helt
tolka som utslag av befolkningstathet, men ger anda en fingervisning om att
utbudet totalt sett har 6kat.'%®

En annan effekt pa utbudet &r att variationen av taxibilar, i form av storlek
och dvrig anpassning till vad kunder efterfragar, ar betydligt storre idag &n
fore liberaliseringen. Detta ar ocksa en trend som forvantas halla i sig, inte
minst med tanke pa att taxibranschen arbetar for att bli en stérre och mer
integrerad del av kollektivtrafiken.

Taximarknaden blir mer och mer diversifierad. Vissa taxiforetag specialise-
rar sig pa hela eller delar av de samhéllsbetalda transporterna medan andra
vander sig till privat- och/eller foretagskunder. Samtidigt finns det fortfa-
rande manga taxiforetag som har sin utkomst i alla tre delar av marknaden:
foretagsresor, privatresor och upphandlade samhéllsbetalda resor.

105 Konkurrensverket 2007:4, Konkurrensen i Sverige 2007.
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8.2.3 Hur ser foretagsutvecklingen ut?

Utvecklingen gar mot farre men storre foretag. | mars 1996 fanns det totalt
8 632 taxiforetag. | mars 2012 var antalet taxiforetag 7 167, en minskning
med 17 procent. De foretag som star for minskningen ar de med 1-2 fordon.
Deras andel av det totala foretagsbestandet har fallit fran drygt 87 procent
1996 till drygt 80 procent 2012. De foretag som Okat ar de som har 6 fordon
eller fler. Okningen skedde snabbare ju storre foretagen var. | gruppen fore-
tag med 3-5 fordon ar antalet i princip konstant genom aren.

Tabell 8. Foretagsstorlek

Antal fordon 1 2 3-5 6-10  11-20 > 20 Totalt
Mars 1996 6042 1507 807 135 33 8 8632
Mars 2000 6103 1386 860 183 55 18 8611
Mars 2004 5635 1187 826 227 59 23 7957
Mars 2008 5 335 1055 837 264 69 a1 7 601
Mars 2012 4799 975 914 297 131 51 7 167

Kalla: Vagtrafikregistret

Nar det galler foretagsformer gar marknaden sakta men sékert mot en hogre
andel aktiebolag. Totalt sett &r andelen aktiebolag ganska blygsam da de
utgor ca 27 procent av foretagen. Den dominerande foretagsformen inom
taximarknaden ar enskild naringsidkare (fysisk person), som i andel svarar
for nastan 70 procent. Ovriga foretagsformer ar handelsbolag, kommandit-
bolag och ekonomisk forening. Pa marknaden finns ocksa en handfull ut-
landska foretag.

Tabell 9. Foretagsform

2008 2009 2010 2011 2012
Enskilda ndringsidkare 5675 5 440 5252 5124 5 006
Aktiebolag 1679 1693 1706 1829 1957
Handelsholag/kommanditbolag 224 200 194 193 186
Ekonomiska féreningar 15 10 10 9 8
Landsting/kommun 7 7 6 i 7
Utlandska foretag 1 4 3 3 3
Totalt: 7 601 7354 7171 7164 7167

Kaélla: Véagtrafikregistret

8.2.4 Tillganglighet, regelefterlevnad, sakerhet och miljo

Vad galler tillganglighet och service ar den allmdnna uppfattningen att vén-
tetiderna har minskat. Det finns emellertid fa empiriska data som kan be-
krafta uppfattningen. De senast genomfdrda studierna utférdes for knappt 10
&r sedan.'%

1% Se SOU 2005:4, Liberalisering, regler och marknader.
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Under hosten 2012 har Transportstyrelsen och Rikspolisstyrelsen undersokt
regelefterlevnaden inom taximarknaden. Undersokningen har varit en del av
regeringsuppdraget "Uppdrag om regelefterlevnad inom yrkestrafiken pa
vag”. Utredningen konstaterar att betréffande giltig taxiférarlegitimation
och taxameteranvandning var omkring 96 respektive 97 procent av taxifo-
rarna utan anmarkning. Vad géller den personliga tidboken var andelen bris-
ter ca 25 procent. Vid kontroll fick ca 5 procent av féretagen anmérkningar
rérande krav i kor- och vilotidsforordningen och krav pa prisinformation.
Betréffande fordon var regelefterlevnaden generellt sett god. Kontroll av
bélten/skyddsanordningar, betalning av fordonsskatt samt om fordonet &r
anmalt for taxitrafik, visade néstan fullstandig regelefterlevnad.

Vid tillsyn av den tekniska beskaffenheten (bade avseende fordonet respek-
tive dackkrav) samt taxameter, fick 2-3 procent av taxibilarna nagon form
av anmarkning. Omkring 6 procent av fordonen hade korforbud eller fore-
laggande. For kontroll om foretag foljer bestammelserna om registrering
och betalning av skatter och avgifter har Transportstyrelsen inhdmtat upp-
gifter fran Skatteverket och Kronofogden. Resultaten visar genomgaende en
mycket god regelefterlevnad. Resultaten visar ocksa en relativt god betal-
ningsvilja och betalningsformaga. Inget av de kontrollerade foretagen har
skonstaxerats senaste redovisningsperiod. Genom olika samverkansgrupper
har det dock kommit till Transportstyrelsens kdnnedom att framforallt det
skatterelaterade fusket inom taximarknaden anses vara relativt utbrett. Detta
fangades inte upp av namnda tillstandsmatning.

Foretag pa taximarknaden visar tydligt genom sina val av fordon att miljo-
aspekterna vager allt tyngre. Andelen miljéfordon var 2007 ca 7 procent. Ar
2012 har den siffra okat till nastan 50 procent, och trenden haller i sig. Av
de nybilsregistreringar som gjorts de tre forsta manaderna av 2013 &r om-
kring 75 procent miljofordon.
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Figur 10. Taxibilar — drivmedel (hela landet)
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Kaélla: Svenska taxiforbundet och Vagtrafikregistret

8.2.5 Analys och behov av vidare insatser

Kartlaggningen av taximarknaden medger inte heltdckande slutsatser. For
vissa fordonsrelaterade foreteelser finns gott om statistik och darmed moj-
lighet att sdga nagot om utveckling 6ver tid och aktuella trender. Nar det
galler uppgifter om de ekonomiska aspekterna av taximarknaden &r det sva-
rare, da det saknas data som ar jamforbara ver tid. Bristen pa jamforbarhet
beror pa for fa systematiska kontroller eller att metoderna skiftat vid data-
insamlingen. Talande for detta &r ocksa att den branschrapport Svenska
Taxiforbundet arligen tar fram utelamnar I6nsamhetsaspekter. Problemet
hénger delvis ihop med det faktum att de flesta taxiforetag ar enskilda nar-
ingsidkare utan krav pa att lamna arsredovisning till Bolagsverket. Har har
det sannolikt ocksa stor betydelse att taximarknaden kannetecknas av stor
geografisk variation, dar ocksa befolkningstatheten ser olika ut. Det saknas
darfor en sammansatt, tillforlitlig och 16pande information for att gora hel-
tdckande bedémningar om hur en marknad fungerar. Inte desto mindre kan
Transportstyrelsen konstatera att taxindringens bidrag till BNP i stort sett
foljer kurvan for dvriga naringars bidrag.

En relativt stor del av marknaden (samhallsbetalda transporter) finns inte
representerad i statistiken, varfor uppgifter om taxipriser maste tolkas for-
siktigt. For att fa en béattre bild av nuvarande prissattning och taxikunders
uppfattning av taxipriser genomforde SIFO, pa uppdrag av Transportstyrel-
sen, tva marknadsundersokningar under varen 2013. Resultaten visar att
andelen taxiresendrer som kanner sig lurade pa priset ar lagt, i storleksord-
ningen 1-2 procent. Genom att antalet taxiresor ar hogt ar det anda i absolu-
ta tal ett stort antal resenérer som kanner sig lurade. Transportstyrelsen nas
ocksa av upprepade signaler fran turist- och hotellbranscherna som beskri-
ver problemet som mycket stort. | vissa fall ska kunderna &ven kant sig ho-
tade. Undersokningen visar ocksa att det i Stockholm forekommer jamfor-
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priser runt 2 000 kr vilket kan jamféras med de stora bolagens priser pa ca
300-350 kr.

Ett inférande av obligatoriska redovisningscentraler (2011/12:TU8) kommer
att forsvara skattefusk och gora branschen mindre intressant for oseridsa
aktorer. Kravet pa redovisningscentraler bor pa sikt ocksa innebara att myn-
digheter far nya och utokade mojligheter att samla viktiga data for att folja
utvecklingen pa taximarknaden.

Regelutredningen (2005) pekar pa att intradeskostnaden pa taximarknaden
ar liten i jamforelse med annan néringsverksamhet och detta torde inte ha
forandrats under senare ar. Det innebdr att det i regioner med hog befolk-
ningstathet och dér marknadens samtliga tre huvuddelar (féretagsresor, pri-
vatresor och upphandlade samhallsbetalda resor) finns representerade &r latt
och lockande att etablera ny taxiverksamhet, och att det omvanda kan sdgas
rada i regioner med lag befolkningstathet och dar bara vissa delar av taxi-
marknaden finns representerad.

Enligt forslag i regelefterlevnadsrapporten ska tillstandsmétningar i fortsatt-
ningen genomforas var tredje ar. Transportstyrelsen har uppfattat att det i
vissa storre tatorter forekommer oegentligheter som inte fangats upp i till-
standsmatningen. Darfor behover informationen kompletteras med andra
data, exempelvis statistik fran tillsynsverksamhet i fler myndigheter. Under
2013 intensifierar Transportstyrelsen sin samverkan med andra myndigheter
i syfte att gora tillsynen mer effektiv.

Transportstyrelsen anser att det behovs tydligare definitioner av bade taxi-
marknad och eventuella delmarknader. Som ndmnts skulle SKL:s kommun-
gruppsindelning 2011 kunna vara den geografiska utgangspunkten. Utifran
vél definierade delmarknader och ett relevant geografiskt omrade kan sedan
datainsamling ske som svarar mot de fragestéllningar som stélls. Transport-
styrelsen behdver under 2013, kanske tillsammans med andra myndigheter
med statistikansvar, ta fram en tydligare strategi for marknadsovervakning
av saval taximarknaden som 6vriga marknader inom yrkestrafikomradet.

Sammanfattningsvis uppvisar taximarknaden en blandad bild. Liberalise-
ringen har lett till 6kad tillganglighet for kunderna. Priserna har stigit mer an
aktuella index. Problemen med oskéligt hdga priser upplevs av turist- och
hotellbranscherna som stora.

Transportstyrelsen har fatt regeringens uppdrag att analysera om pagaende

och planerade atgarder kan losa de samlade problem som forekommer och

vid behov foresla ytterligare atgarder. Transportstyrelsens uppdrag ska av-

rapporteras i mars 2014. Regeringen kommer att behdva ta stéllning till de

forslag som fors fram i den kommande avrapporteringen fran Transportsty-
relsen.
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