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Forord

Foreliggande rapport utgor en del av Transportstyrelsens
marknadsovervakning pa vag- och jarnvagsomradet. Rapporten ger en
oversiktlig kunskapsbild av marknaderna for person- och godstransporter.

Rapporten fokuserar pa att beskriva utvecklingen av resande och
transporter, marknadernas utformning samt aktorernas ekonomiska
situation. Mottagare av rapporten ar branschorganisationer, departement,
myndigheter och foretag pa marknaden. Sarskilt riktar sig rapporten till de
som vill fa en 6verblickbar bild av transportmarknaderna.

lakttagelser i rapporten aterfors till Transportstyrelsens tillsyn, regelgivning
och marknadsovervakning. Michael Stridsberg och Johan Brandstrom har
medverkat i framtagandet av denna rapport. Ett stort tack riktas till alla som
bidragit med kunskap, inspel och synpunkter pa rapporten.

Borlange, februari 2016

Stina Eklund
Tf. chef sektion omvarld
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Ordlista
Statistik
Fordonskilometer — Ett fordons rorelser métt i antal kilometer.

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

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

Tidtabellskilometer — Antalet kilometer ett fordon fardas enligt tidtabellen.
Ar ett matt pa planerat utbud.

Tonkilometer — Den sammanlagda reslangden for allt gods.

Transportarbete — Personkilometer (persontrafik) eller tonkilometer
(godstrafik).

Utbudskilometer — Detsamma som fordonskilometer, dock endast avseende
kollektivtrafik.

Ekonomi

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

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

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

Soliditet — Anger hur stor del av tillgangarna i ett foretag som ar
finansierade av eget kapital. Beskriver ett foretags langsiktiga
betalningsférmaga.

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

1.1 Bakgrund

Det svenska transportsystemet har omvandlats fran en situation dér det
offentliga kontrollerade i stort sett all trafik till att bli en marknad dar
konkurrens rader pa sa gott som samtliga omraden, om &n under lite olika
premisser. Forhoppningarna vid en avreglering &r generellt att konkurrens
mellan flera aktorer ska leda till goda effekter for anvandarna. Pa
transportomradet har forhoppningarna framst kretsat kring fler aktorer,
storre utbud, storre valfrihet, 6kad tillganglighet och lagre priser. Hur vél
detta slagit ut varierar mellan olika segment. Konkurrensen ser ocksa ut pa
olika satt inom olika delar av transportbranschen. Inom vissa segment har
det visat sig vara betydligt svarare att bedriva trafik pa kommersiella villkor
an inom andra.

Transportstyrelsen ansvarar, enligt myndighetens instruktion, for fragor om
marknadstilltrade och konkurrensvillkor pa transportmarknaderna.? For att
kunna utféra denna uppgift kravs saval breda som djupa kunskaper inom
sakomradet. | myndighetens regleringsbrev poangteras att
Transportstyrelsen sérskilt ska fokusera pé att utveckla sina insatser
gallande villkor fér marknadstilltrade och konkurrensvillkor”.®> Genom
denna rapport presenteras en bred éversikt rérande transportmarknaderna pa
vag och jarnvag. Ambitionen har varit att pa ett 6vergripande satt ge en bild
av marknaderna for person- och godstrafik i Sverige ur saval producenters

som transportkopares och resenarers perspektiv.

Transportstyrelsens verksamhet och beslut paverkar transportmarknaderna,
deras funktionssatt och majligheterna till konkurrens pa lika villkor. En
viktig del av kartlaggningen av marknaderna &r darfor aven att askadliggora
exempel pa vad Transportstyrelsen gor inom respektive omrade, vilka krav
myndigheten staller pa bland annat naringsidkare och forare.

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport &r att pa ett Gvergripande och tydligt satt
presentera de mest centrala uppgifterna rorande marknaderna for person-
och godstrafik pa vag och jarnvag. Malsattningen har varit att lasaren ska fa
en klar bild av marknadernas egenskaper, utveckling och forhallande till
varandra.

Transportstyrelsen har ansvar for regelgivning, tillstand och tillsyn pa dessa
marknader. Det &r darfor viktigt bade for myndigheten, intressenter och
utomstaende att pa ett enkelt sétt kunna ta del av grundlaggande information

2 Férordning (2008:1300) med instruktion fér Transportstyrelsen.
% Regleringsbrev for budgetéret 2015 avseende Transportstyrelsen inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer.
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och kunskap om respektive marknadssegment. Genom detta arbete blir
kunskapen 6versiktlig och lattillganglig, vilket lagger grunden for att kunna
goOra goda avvagningar och fordjupade analyser i andra arbeten.

1.3 Metod och avgransningar

Denna rapport utgar ifran ett deskriptivt angreppssatt och avser att i forsta
hand ge en beskrivning av transportmarknaderna pa vag och jarnvag utifran
officiella kéallor som offentlig statistik samt olika typer av registerdata. | de
fall sddana uppgifter inte finns tillgangliga kompletteras de med uppgifter
fran andra aktorer sasom branschorganisationer. For de omraden som inte
kan beskrivas med hjalp av kvantitativa data anvands rapporter, utredningar
samt de kunskaper som finns internt inom Transportstyrelsen for att ge en
rattvisande bild.

Foreliggande rapport behandlar marknaderna for vag- och jarnvagsomradet.
For den som &r intresserad av marknaderna pa sjo- och luftomradet hanvisas
framst till Transportstyrelsens publikation Utvecklingen pa sjo- och
luftfartsmarknaden.*

Pa transportomradet finns ett stort antal aktorer. Det handlar om
transportforetag, myndigheter, infrastrukturforvaltare, stationsinnehavare
med flera. Just denna rapport behandlar i férsta hand den rullande
verksamheten, alltsa foretag som utfor transporttjanster samt deras kunder.
Vissa delar behandlar &ven olika myndigheters roll, och inte minst
Transportstyrelsens egen roll och paverkan pa marknaderna.

1.4 Disposition och kallhantering

Strukturen i rapporten baseras pa en uppdelning mellan person- respektive
godstrafik. Denna uppdelning grundar sig i en utgangspunkt om att koparna
inom dessa respektive marknader har mer gemensamt med varandra an
kopare som nyttjar samma trafikslag. Persontransporter med olika trafikslag
har i regel mer gemensamt med varandra an vad exempelvis
jarnvagstransporter av passagerare respektive gods har. Méjligheterna att se
konkurrensytor, analysera marknaderna och dra slutsatser forbattras darfor
genom denna indelning.

Respektive kapitel ar uppdelat i avsnitt som belyser olika perspektiv. Forst
gors en beskrivning av trafikutveckling genom variabler som utbud och
genomforda transporter. Dessa ar tankta att i forsta hand belysa resenars-
eller képarperspektivet och fokuserar pa omstandigheter som den som koper
en transporttjanst marker av. Uppgifterna ar i forsta hand hamtade fran
officiell statistik.

4 TSG 2013-1655, tillganglig via www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer/marknadsovervakning.
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Den andra delen beskriver hur de olika delmarknaderna fungerar och
samvarierar och fokuserar pa fragor kring marknadsandelar, konkurrens och
regelverk. Utgangspunkten &r ett évergripande marknadsperspektiv, som
framst ar intressant for utomstaende granskare. | denna del lyfts dven olika
regleringar som paverkar respektive marknad. Dessutom gors en framatblick
for att ge en bild av vad som &r pa gang inom respektive omrade.
Uppgifterna i denna del bygger i hogre utstrackning pa kvalitativa kallor.

Den tredje delen behandlar fragor om ekonomi. Har presenteras ett antal
ekonomiska uppgifter och nyckeltal for aktérer verksamma inom branschen.
Syftet har varit att pa ett dvergripande plan beskriva de olika
delmarknadernas storlek samt hur marknadsandelar fordelas mellan olika
aktorer. Vidare, for att beskriva vilken sa kallad. marknadsmakt olika
aktorer kan utva, har foretagens l6nsamhet matt som roérelsemarginaler
studerats. Till sist for att fa en uppfattning om foretagens ekonomiska
stabilitet har uppgifter om den sé kallade soliditeten sammanstallts for olika
branscher. For att fa fram dessa uppgifter har sokningar och utrakningar
gjorts med hjélp av ekonomiska databaser. Omradet &r dock behaftat med
vissa svarigheter kopplat till att olika datakallor féljer delvis olika urval
samt att det i vissa fall ror sig om foretag med blandad verksamhet. Det vill
sdga att foretaget i fraga kan vara verksamt inom flera delmarknader och
segment, vilket innebér att det kan vara svart att harleda det ekonomiska
resultatet till olika intaktskallor. Manga foretag inom transportsektorn
bedrivs ocksa som enskilda firmor, vilket begransar tillgangen till Gppen
ekonomisk information. De redovisade uppgifterna kan anda ségas ge en
dvergripande bild av det ekonomiska laget i branschen dven om vissa
uppgifter ska tolkas med forsiktighet.

Da varje avsnitt innehaller mycket information gors i slutet av respektive
avsnitt en sammanfattning av de iakttagelser som gjorts. Detta for att hjalpa
lasaren samt for att extra tydligt belysa de viktigaste uppgifterna som
framkommit. Slutsatser och en diskussion om resultaten presenteras i slutet
av rapporten.
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Persontransporter

2 Tillganglighet — utbud och priser

Detta avsnitt beskriver nuldge och utveckling rérande vilken tillganglighet
aktiviteten p& vég- och jarnvégssidans transportmarknader ger upphov till.®
Detta gors med ett antal matt som framst har baring pa resenarernas
upplevelser. De siffror som presenteras baseras i stora delar pa officiell
statistik och har aven tidigare av Transportstyrelsen identifierats som viktiga
indikatorer pa utvecklingen mot de transportpolitiska malen.
Resenarsperspektivet ar dven viktigt da det i slutandan &r resenérerna som
ska nyttja trafiken och deras uppfattning kring hur den fungerar ar direkt
avgorande for dess fortsatta utveckling.

2.1 Utbud och resande

Resandet i Sverige, métt i personkilometer, steg under en lang rad ar.
Okningen av resandet var i stort sett obrutet mellan 1950 och 2007. Efter det
har det dock skett nagot av ett trendbrott, da transporterna i stort sett legat
stilla pa samma niva under ett antal ar. 2014 steg aterigen resandet, men det
ar annu for tidigt att saga om det ror sig om bérjan pa en ny langsiktig
okning eller om det endast ar en tillfallig uppgang.

Vad galler andelar mellan olika trafikslag sa har dessa legat tamligen stilla
sedan millennieskiftet. VVagtrafiken som framfors av individer, det vill sdga
bil och motorcykel, star for den allra storsta delen av resandet med strax
under 80 procent. Den landbaserade kollektivtrafiken, med buss och tag, star
for ungefar 15 procent av resandet. Sj6- och lufttransporter samt gang, cykel
och mopedresor delar pa resterande andel.

® Begreppet tillganglighet i detta avseende tar sin grund i det transportpolitiska funktionsmélet. Se prop.
2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter.
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Figur 1: Persontransportarbetets utveckling 1950-2014, andel av personkilometer.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

O M O O N N 0 o & N O M © O N N 0 o & N O o
N 0N 1N 1N W W O NN 0O 0 0 0 O O OO O © O «
a OO OO OO OO O OO OO OO0 OO OO O O O O OO O O O O O O
Do T e e B IR o I IR e B o B B I = IR T B B B o I . R o Y o\ I o VNN o VAN o\ )
B Individuell vagtrafik M Landbaserad kollektivtrafik
M Sj6- och luftfart Gang, cykel, moped

Kalla: Trafikanalys.

For att na uppsatta mal om resande om miljo fran saval politiskt hall som
fran branschen behdver resandet med kollektivtrafik samt gang och cykel
Oka. Framfdrallt &r det nédvandigt att andelen bilresor minskar och att de
resorna flyttas dver till antingen kollektivtrafiken eller gang och cykel for att
kunna uppné hallbarhetsmalen. An s lange tycks man vara pa rétt viag med
antalet resor, men vad géller andelen kollektivtrafikresor har utvecklingen
knappt markts av alls pa grund av ett generellt 6kat resande.

2.1.1 Regional kollektivtrafik

Den regionala kollektivtrafiken bedrivs framst inom Sveriges olika lan.
Bussen dominerar vad géller utbud (drygt 70 procent av utbudet), foljt av
tag (knappt 15 procent) och tunnelbana (drygt 10 procent). | stort sett all
trafik &r upphandlad. Av naturliga skél ser trafikupplaggen olika ut i de
olika lanen och kollektivtrafikens betydelse varierar. | storre stader ar den
en forutséttning for effektiva transporter och ett fungerande samhalle,
medan den pa landshygden mest anvéands av de som inte har méjlighet att
aka bil, sasom skolbarn. Dessa forhallanden visar sig ocksa i statistiken 6ver
utbud, som tydligt visar att det ar i storstadslanen som det finns bést
mojligheter att nyttja kollektivt resande.
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Figur 2: Utbud i regional kollektivtrafik 2014, tusentals utbudskilometer.
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Kalla: Trafikanalys

Under de senaste aren har utbudet av kollektivtrafik dkat rejalt. Den arliga
okningen har varierat mellan cirka tva och fem procent per ar. Mellan 2007
och 2014 6kade trafiken med drygt 20 procent. Utbudet har dkat i ndstan
alla 1an, medan den i nagra fa lan har minskat under de senaste aren. Under
2014 uppgick det samlade utbudet av regional kollektivtrafik till drygt 820
miljoner utbudskilometer.®

Antalet resor har ocksa okat dver tid, men inte i samma omfattning som
utbudet. Antalet resor mats inom den regionala trafiken som antalet
pastigningar, vilket innebér att det resenaren uppfattar som en resa kan
registreras som flera resor om den innefattar byten mellan linjer eller
trafikslag. De flesta av resorna i den regionala kollektivtrafiken gérs med
buss, men inte i sddan omfattning att det motsvarar utbudet. Nagot som
sticker ut ar att tunnelbaneresorna star for cirka 23 procent av resorna pa
nationell niva, trots att tunnelbanan bara finns i ett lan och star for drygt 10
procent av utbudet.

® Trafikanalys Statistik 2015:20 Lokal och regional kollektivtrafik 2014.
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Figur 3: Fordonsslag i regional kollektivtrafik 2014, andel resor.
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Kalla: Trafikanalys.

Sammantaget kan sdgas att forutsattningarna att resa med den regionala
kollektivtrafiken har forbattrats under ett antal ar. Resandet har ocksa okat.
Dock gor det 6kande resandet totalt sett att 6kningen knappt mérks vid en
jamforelse av andelar mellan olika trafikslag. Det gor att malet om en
fordubblad kollektivtrafikandel, som branschen siktar mot att uppna pa sikt,
i nulaget ar langt ifran att uppfyllas.

2.1.2 Langvaga trafik

Resor ¢ver langre strackor genomfors i regel mer séllan &n resor inom
naromradet. De innebar ocksa lite mer och noggrannare planering &n
kortvaga resor. Vid langvéga resor gor resenarer ofta val om sina resor i
flera steg. Det inledande steget handlar om huruvida resan ska foretas med
bil eller med ett kollektivt fardmedel. Faller valet pa kollektivtrafiken blir
nasta steg att valja transportslag, dér valet star mellan tag, flyg eller buss
(intermodal konkurrens). Forst sedan detta val ar gjort blir det aktuellt for
resendren att vélja utforare av resan (intramodal konkurrens). | denna
rapport kommer flyg- och personbilstrafiken inte belysas ndrmre. Bland den
langvéga trafiken med buss och jarnvéag bedrivs nastan all trafik pa helt
kommersiella villkor.

14 (89)



RAPPORT
Transportmarknaden i siffror Dnr TSG 2014-1472

Figur 4: Resandets struktur i Sverige 2014, interregionala resor.
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Kalla: Transportstyrelsen/Jarnvagsgruppen Kungliga Tekniska Hogskolan.

Bland de interregionala resorna’ star kollektivtrafiken totalt sett fér ungefér
30 procent av transportarbetet. Taget ar det framsta transportslaget bland
dessa resor, med 16 procent av det totala resandet. Flyget star for 8 procent
och bussen for 6 procent. Resterande 70 procent av resorna gors med bil.

En avgorande faktor gallande val av transportmedel ar resornas langd och
tidsatgang. Manga resendrer, inte minst de som reser i tjansten, varderar sin
tid hogt och ar beredda att betala for att komma fram snabbt. Pa de langsta
resorna tar flyget en storre andel, for att pa kortare interregionala resor tappa
marknadsandelar. Detta forklaras i hog utstrackning av den tidsvinst som
kan goras pa respektive stracka. Flyget ar snabbbare an taget, men ar
behaftat med omfattande ledtider, dven pa kortare strackor. Taget har
kortare sadana tider, vilket kombineras med att det upplevs som lattare att
exempelvis arbeta ombord pé tag 4n pa flyg.® Detta kan gora att restiden
med tag inte uppfattas som forlorad tid pa samma satt som flygtid. Pa langre
strackor och relationer dar sparets bristande kvalitet forlanger restiden
dominerar dock flyget bland de kollektiva fardmedlen.

Marknaden for langvéaga buss har varit avreglerad sedan slutet av 1990-talet.
Det &r en nagot splittrad marknad som i delar ar svar att kartlagga. En del av
trafiken gar med regelbundenhet enligt fastlagda tidtabeller. En annan,
betydligt mer omfattande, del av trafiken ar chartrad trafik, som kors pa
specifika uppdrag eller i samband med speciella handelser, sasom olika

" Har definierade som resor éver 10 mil.
® Transportstyrelsen 2015 Utveckling av utbud och priser pa jarmvagslinjer i Sverige 1990-2014 (TSJ 2015-4354).
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kulturevenemang. Den delen av marknaden som beskrivs har ar den
regelbundna trafiken som gar efter tidtabeller.

Statistiken for busstrafik utanfor den regionala trafiken har férandrats sedan
den nya kollektivtrafiklagen® infordes. Detta gor att jamforelser langre
tillbaka i tiden &r svara att gora. Det forekommer dven bortfall i
undersdkningen som bidrar till viss osakerhet rorande tillforlitligheten i
uppgifterna. Under senare ar har det gatt att se en viss dkning av antal
avgangar i den kommersiella busstrafiken. Den storsta delen av utbudet,
matt i sittplatskilometer, finns inom den interregionala trafiken. Samtidigt
har dock transportarbetet, métt i antalet personkilometer, minskat nagot.
Belaggningsgraden i den kommersiella trafiken over lansgrénser uppgick
under 2014 till i genomsnitt 55 procent. Motsvarande siffra for trafik inom
lan var 39 procent.'® Sannolikt beror den lagre siffran for regionala resor pé
att denna trafik i hog grad bestar av flygbussar som kor tét trafik med
avgangar under stora delar av dygnet. Det ligger nara till hands att
misstanka att belaggningsgraden ar valdigt 1ag vissa tider pa dygnet och
darfor sanker den genomsnittliga beldaggningsgraden.

Sett till vilka strackor bussforetagen har linjer pa framgar det tydligt att de i
hog utstrackning konkurrerar direkt med tagtrafiken. De storsta
bussforetagen kor sin trafik dar flest resor sker totalt sett, precis som
tagtrafiken. Det gor att utbudet av langvaga buss ar koncentrerat till de sodra
delarna av Sverige, medan det i norr bara finns trafik l1angs med kusten. De
storre foretagen har ofta ett flertal linjer, medan mindre aktérer riktat in sig
mot specifika strackor. Framférallt Swebus samarbetar med ett antal mindre
aktorer vilket mojliggdr mer trafik och enklare kombinationsresor for
resendrerna. Dock finns risk att samarbetena leder till minskad konkurrens.

Pa jarnvagssidan har en 6kning betraffande resandet skett under ett antal ar.
Fran ett totalt resande vid millenniets borjan pa ungefar 8,2 miljarder
personkilometer har trafiken okat till cirka 12 miljarder personkilometer
under 2014.* Enligt uppgifter frdn Samtrafiken utgér den kommersiella
langvaga trafiken (Gver lansgranser samt mellan Sverige och utland) drygt
en tredjedel av det totala jarnvéagsutbudet for persontrafik matt i
tidtabellskilometer.* Valjer man istallet att studera personkilometer ar
fordelningen mellan regionala och langvaga resor tamligen jamn, men viss
overvikt for det langvaga resandet.™

For att vara attraktiv och locka resenarer behover kollektivtrafiken
tillhandahalla ett utbud som motsvarar resenarernas 6nskemal. Om ett

® Lag (2010:1065) om kollektivtrafik.

1% Trafikanalys Statistik 2015:27 Kommersiell linjetrafik pé vag.

™ Trafikanalys Transportarbete 1950-2014.

12 Samtrafiken 2015-06-22.

¥ Transportstyrelsen 2015 Utveckling av utbud och priser pé jarnvagslinjer i Sverige 1990-2015 (TSJ 2015-4354).

16 (89)



RAPPORT
Transportmarknaden i siffror Dnr TSG 2014-1472

sadant utbud saknas ar risken stor att de istallet valjer bilen pa grund av
bekvamligheten att kunna aka nar som helst. Darfor ar turtatheten inom
kollektivtrafiken ett viktigt satt att 6ka kollektivtrafikens attraktionskraft
och darigenom dess marknadsandel. Om resenarer har manga
avgangsalternativ minskas en av bilens framsta fordelar.

Figur 5: Turtathet antal avgangar per vardag 1990-2015.

30
- Stora
relationer
525
£
[=
= Medelstora
= 20 y relationer
S V
o
N relationer
o
e
@
510 |
=
©
I
c 5
< W
0 1 1 1 T 1 1 1 1 T 1 1 T 1 T 1 1 1 1 1 1

1990 1995 2000 2005 2010 2015

Kalla: Transportstyrelsen/Jarnvégsgruppen Kungliga Tekniska Hogskolan.

| figuren ovan presenteras turtatheten for sammanlagt nio jarnvégslinjer,
uppdelade i tre kategorier med tre relationer i varje.** Utvecklingen sedan
1990 pekar pa att turtatheten, och darmed resmajligheterna, forbéattrats bade
pa de stora och medelstora relationerna. For de stora relationerna innebér
turtatheten avgangar mer an en gang i timmen under ordinarie trafikdygn
(16 timmar). De medelstora relationerna ligger nagot lagre med knappt en
avgang per timme. Aven de smé relationernas utbud har 6kat ndgot. Har
handlar det dock fortfarande om nagon eller nagra fa turer per dag, vilket
staller storre krav pa resenarernas majligheter att anpassa sig till
avgangarna. Aven reshastigheten har generellt férbattrats. Den storsta delen
av den utvecklingen ligger dock ett antal ar tillbaka i tiden och kan
tillskrivas introduceringen av snabbtag som inleddes i bérjan av 1990-talet.

 Stora relationer: Géteborg-Stockholm, Malmé-Stockholm och Sundsvall-Stockholm.
Medelstora relationer: Karlstad-Stockholm, Borlange-Stockholm och Malmé-Goteborg.
Sma relationer: Ostersund-Stockholm, Stockholm-Oslo och Géteborg-Oslo.
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2.1.3 Taxi

Taxibranschen & man om att betraktas som en del av kollektivtrafiken. Nar
det galler just utbudet av taxi ar det anda nodvandigt att presentera uppgifter
kring detta pa ett annat satt an for dvrig kollektivtrafik, da taxi inte lyder
under tidtabeller. Ett satt att méata taxiutbudet ar att underséka hur manga
taxibilar som finns pa olika platser i landet. Detta satts i relation till
befolkningsméngden och ger ett matt pa taxitatheten. | detta fall redovisas
siffrorna pa lansniva och anger antalet taxibilar per tusen invanare.

Tabell 1: Taxitathet 2014, lansuppdelat.

Lan Taxifordon per 1000 invanare
Stockholm 2,9
Jamtland 1,8
Norrbotten 1,7
Uppsala 1,6
Vésterbotten 15
Vasternorrland 1,5
Vastra Gotaland 15
Gotland 14
Skéane 1,4
Véastmanland 1,3
Sédermanland 1,2
Orebro 1,2
Dalarna 1.2
Ostergotland 1,2
Varmland 11
Gavleborg 11
Halland 1,0
Kalmar 1,0
Kronoberg 0,9
Blekinge 0,9
Jonkoping 0,8

Kalla: Statistiska Centralbyran.

Foga forvanande ar taxitatheten hogst i Stockholms lan dér den uppgar till
nastan tre bilar per tusen invanare. Utéver den stora mangden boende och att
antalet personer som dger egen bil ar l1agre an i 6vriga landet ar Stockholm
en stor turist- och naringslivsstad vilket kan locka till fler taxiresor. Att tva
av Sveriges storsta flygplatser (Arlanda och Bromma) finns inom lénet lar
ocksa bidra till att det finns en omfattande marknad for taxi.
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Nagot mer dverraskande ar mahanda att nagra av norrlandslanen har en
relativt hog taxitathet. Delar av detta kan forklaras av att det i dessa lan
finns nagra orter som i hég grad livnar sig pa turism och vintersport, vilket
kan skapa en 6kad efterfragan pa taxitransporter. Utbudet av kollektivtrafik i
dessa lan ar begransat, vilket ocksa kan gora att taxi far en mer anvandbar
roll fOr vissa typer av resor.

Ett satt att mata resandet med taxi ar att undersoka hur manga mil
taxifordonen i genomsnitt fardas varje ar. Detta kan dven ses som ett matt pa
marknadens utveckling.

Figur 6: Index taxifordon, kdrstrackor och genomsnittlig korstracka 2005-2014.
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Kalla: Statistiska Centralbyran.

Av figuren framgar att den genomsnittliga korstrackan for taxifordon
minskat under den senaste tioarsperioden. Under samma period har antalet
bilar stadigt 6kat, medan de totala korstrackorna pendlat fran ar till ar.
Under perioden har det totalt sett skett en 6kning av kord stracka. Da antalet
bilar 6kat betydligt snabbare &n antalet korda kilometer leder detta till att de
genomsnittliga kdrstrackorna sjunkit med cirka 10 procent mellan 2005 och
2014. Detta samtidigt som antalet bilar 6kat med ungefar 18 procent och
korstrackorna med knappt 7 procent. Den negativa utvecklingen gar att se i
nastan samtliga lan, undantaget Gavleborg och Blekinge, i nagot varierad
utstrackning. De storsta nedgangarna har kunnat observeras i Orebro och
Dalarnas 1an, dér antalet taxibilar 6kat samtidigt som de totala korstrackorna
sjunkit.

Den observerade utvecklingen kan beskrivas som ett matt pa minskad
produktivitet. Detta da kapaciteten inom marknaden vaxt mer an efterfragan.
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En storre mangd utforare verkar pa marknaden dar efterfragan forvisso
tycks véxa, men inte i samma takt som utbudet. Det ska poangteras att det
inte finns information om hur stor del av dessa korstrackor som gors med
passagerare i bilen, men det finns inget sjalvandamal i att kora bilarna utan
passagerare mer an nodvandigt. Detta da det inte genererar nagra intakter
samtidigt som det leder till 6kat slitage pa fordonen, vilket i sig leder till
kostnader for service och reparationer och pa sikt att bilarna behdver bytas
ut. Det ar darfor rimligt att anta att andelen tomkorningar ar relativt konstant
under perioden.

En intressant iakttagelse ar att om man tolkar antalet taxifordon som ett matt
pa utbud och korstrackorna som ett matt pa resande sa uppvisas samma
utveckling som inom den regionala kollektivtrafiken. Resandet dkar
visserligen, men inte i samma omfattning som utbudet. Pa sikt kommer en
sadan utveckling att leda till att foretag slas ut fran marknaden pa grund av
overetablering och en tillgang som inte avspeglar efterfragan.

2.2 Priser

Vid sidan om utbudet &r priset ndgot som resenarer marker av i hog grad
och som kan paverka valet av fardmedel. Under senare ar har priserna stigit
bland samtliga transportslag och har dven 6kat i hogre takt an den allménna
prisutvecklingen i samhallet (méatt som konsumentprisindex, KPI).

Figur 7: Prisindex olika trafikslag samt KPI 2000-2014.
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Kalla: Statistiska Centralbyran.

Taxiresor och lokaltrafikresor har haft en tdmligen stabil, 6kande utveckling
utan nagra storre skiftningar. Taxibranschen har sakerligen upplevt 6kade
kostnader i takt med faktorer som stigande bréanslepriser under storre delen
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av den redovisade perioden. Taxibranschen ror sig ocksa med sma
marginaler och vissa prishojningar ar sannolikt nddvandiga for att halla
marginalerna pa ratt sida.” En undersokningsserie gjord i
storstadsomradena p& uppdrag av Transportstyrelsen™® visar att det
férekommit stora prisvariationer mellan olika taxiféretag, sarskilt i
Stockholm. Det som undersokts &r vilka hogsta jamforpriser som foretagen
presenterar pa sina prisdekaler. Efter inforandet av krav pa att lamna en
bindande prisuppgift om jamférpriset'’ éverstiger 500 kronor, som tradde i
kraft 1 januari 2015, har dock skillnaderna minskat. Det lagsta jamforpriset
fanns i Malmo, med 212 kronor. Motsvarande resa med hogsta pris lag pa
499 kronor, ett pris som aterfanns bland ett flertal foretag i bade Stockholm
och Goteborg. Detta &r markanta nedgangar jamfért med tidigare
undersokningar, da de hdgsta priserna var mellan 1500 och 2000 kronor.
Hos en stor del av bolagen ligger priset i intervallet 250-350 kronor.

Priserna for lokaltrafikresor, det vill sdga regional kollektivtrafik, &r de som
Okat mest under den redovisade perioden. Framst har priserna dkat for
enkelbiljetter, men &ven priserna for manadskort har stigit relativt kraftigt.'®
Att kostnaderna for att bedriva kollektivtrafiken stigit kraftigt ar ként och
det har resulterat i att resurser behdvt tillskjutas verksamheterna, bade
genom subventioner och genom dkade inkomster fran biljetter.'® Detta har
uppenbarligen paverkat det pris resenarer fatt betala for att resa med
kollektivtrafiken. Okningen ar mycket kraftig och en fortsatt utveckling i
den riktningen riskerar att minska kollektivtrafikens attraktionskraft.

Priserna for langfardsbuss &r de som pendlat mest och for dessa ar det snudd
pa omojligt att utlasa nagon slags trend. Efter att ha natt en toppniva i slutet
av 2008 ddk priserna i borjan av 2009 och borjade ater stiga forst tva ar
senare. Aven efter detta har priserna varierat rejalt for att den senaste tiden
vara hdga i ett historiskt perspektiv. I reella tal &r dock bussen ett billigt
transportmedel, ndgot som gjort den popular bland priskansliga grupper som
studenter.

Kostnaden for jarnvagsresor har pendlat en hel del under den studerade
perioden, men den sammanlagda 6kningen &r inte sarskilt kraftig. Sarskilt
under de senaste aren har priserna sjunkit. Faktum &r att priserna bara okat
marginellt om de jamfors med prisbilden for cirka tio ar sedan. En stor del
av denna utveckling kan tillskrivas den 6kade prisdifferentiering som skett
for olika typer av tagresor.

%5 Svenska Taxiférbundet 2015 Branschlaget.

16 Prissattning och prisinformation vid taxiresor 2015.

17 Jamforpriset avser en resa pa 10 kilometer som varar i 15 minuter. Denna definition géller dven fér den
prisinformation som ska lamnas pa bilarnas prisdekaler.

18 Trafikanalys Rapport 2014:15 Priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014,

19 Trafikanalys Statistik 2015:20 Lokal och regional kollektivtrafik 2014.
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Figur 8: Prisdifferentiering SJ fjarrtrafik 1990-2015.
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Kalla: Transportstyrelsen/Jarnvégsgruppen Kungliga Tekniska Hogskolan.

Sedan 1990 har prisdifferentieringen for snabbtag okat drastiskt. Detta ar ett
resultat av nya former av prissattningssystem som utgar fran efterfragan pa
biljetter istallet for i forvag bestamda priser. Detta har resulterat i att det
idag ar mojligt att resa med tag till en lagre kostnad &n i bérjan av 1990-
talet, forutsatt att man ar beredd att boka i god tid eller vélja en avgang
utanfor hogtrafik. En stor anledning till att tdgbranschen® infort denna typ
av prissattningssystem ar for att konkurrera med flyget, som tillampar en
liknande modell. Principen har dven kunnat skdnjas bland busstransportorer,
men har dar inte slagit igenom pa samma satt annu och framforallt
forekommer inte lika stora prisvariationer som bland tag och flyg.

Den kraftigaste prisutvecklingen under den undersokta perioden har skett
for manadskort i den regionala kollektivtrafiken. Detta stammer Gverens
med den bild som ges av sdval SCB som andra kallor. Métt i kronor per mil
har ett manadskort i den regionala kollektivtrafiken blivit dyrare an det
lagsta priset for snabbtdg.?* En del i den kraftiga utvecklingen beror pé att
priserna for att resa med den regionala kollektivtrafiken i bérjan av 1990-
talet var mycket laga. Sedan dess har utbudet dkat kraftigt, vilket kan
forklara en stor del av kollektivtrafikens kostnadsokningar®, vilka i sig

2 | diagrammet presenteras endast SJ:s priser, men ovriga aktorer tillampar i regel samma typ av system.
2 Beraknat utifran 40 resor/manad med den regionala kollektivtrafiken.
2 Sveriges kommuner och landsting 2014 Vad forklarar kollektivtrafikens kostnadsékning?
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avspeglar sig i priserna for resenarerna. Resandet har ocksa okat, men inte
lika mycket som utbudet.

2.3 Kvalitet

Kvalitet i transporter ar nagot som spelar roll for resenarernas nojdhet och
resfrekvens. Vad begreppet kvalitet innebar ar dock mer individuellt. Vissa
resendrer upplever punktligheten som den viktigaste aspekten, medan andra
ar mer mana om att resan ska vara prisvard eller att det finns mojlighet att
arbeta under resan. Vad kvalitet innebér beror dven pa vilket transportmedel
och vilken typ av resa det géller. Nagon som reser 6ver dagen i tjansten ar
sannolikt mer kénslig for storningar och férseningar &n nagon som reser
under sin fritid. Aven anslutande resor kan ha stor paverkan. En mindre
forsening som innebér missad anslutning kan sabotera hela syftet med resan,
medan en férsening som innebar minskad vantetid pa exempelvis en
flygplats infor en semesterresa knappt behdver innebara nagot problem alls,

Inom den regionala kollektivtrafiken har undersokningar visat att faktorer
som traditionellt kopplas samman med kvalitet inte har sarskilt stor
paverkan pa resfrekvensen, sarskilt inte bland de som ofta reser med
kollektivtrafiken.? Istéllet &r det viktigaste att trafiken &r relevant, det vill
séga att den motsvarar resenarernas behov, och att resenérerna har kunskap
om hur de ska resa. Kvaliteten i trafiken har dock betydelse for formagan att
locka nya resenérer till kollektivtrafiken, da dessa jamfor sin reseupplevelse
i kollektivtrafiken med tidigare upplevelser, som ofta gjorts i bil.

Resendrers instéllning till vad som upplevs fungera respektive inte fungera i
kollektivtrafiken ar intressant kunskap for att kunna vidta atgarder som leder
till 6kad nojdhet och pa sikt ett 6kat resande. Tabellen nedan redovisar vad
resendrerna uppfattar som vél fungerande och mindre vél fungerande delar.
Procentangivelserna representerar hur manga av de tillfragade som upplever
respektive faktor som positiv.

2 Svensk Kollektivtrafik 2015 Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2014.
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Tabell 2: Nojdhetsfaktorer i regional kollektivtrafik 2010-2014, andel positiva svar.

2010 2011 2012 2013 2014

Information om 76 76 76 74 76
avgangstider

Trygghet 71 70 69 70 72
Personalens 67 66 66 67 69
upptradande

Rent i fordon 60 60 61 63 65
Bekvamlighet att sitta 62 61 62 62 64
Enkelhet 63 61 61 58 61
Undviker stress 58 55 55 54 54
Restidsanvandning 52 51 51 51 53
Sammanfattande 53 49 51 50 51
nojdhet

Enkelt att kdpa biljetter | 58 58 55 46 51
Snabbhet 51 49 48 49 49
Avgangstider 44 45 45 44 46
Linjestrackning 44 43 43 43 42
Planerad information 40 37 38 38 38
Oplanerad information 23 23 24 25 27
Lyhordhet 27 24 23 23 23

Kaélla: Svensk Kollektivtrafik.

Svaren i tabellen baseras pa svar fran alla typer av manniskor, bade de som
ofta reser med kollektivtrafiken och de som sallan eller aldrig anvander sig
av kollektivtrafiken. Hogst betyg far faktorerna information om
avgangstider och trygghet. Aven personalens upptradande och fordonens
bekvamlighet och renhallning upplevs som positiva av en majoritet av
respondenterna. | den andra dnden syns missndjdhet med utforarnas
lyhordhet, samt saval planerad som oplanerad information. Inte heller
utbudsfaktorerna linjestrackning, avgangstider och snabbhet upplevs som
positiva av majoriteten av de svarande. De som ofta reser med
kollektivtrafiken &r generellt satt mer ngjda &n de som reser sallan eller
aldrig, men det &r anda samma faktorer som man &r nojd respektive
missndjd med.

Ett omrade som under senare tid varit mycket omdebatterat och som
tilldragit sig uppmarksamhet fran manga hall ar punktligheten inom
jarnvagssektorn. Nagra sndrika vintrar med kraftiga forseningar tog hart pa
fortroendet for jarnvagen. Forseningarna uppdagade ett antal brister som
ledde till omfattande kritik mot bristen pa samordning bland jarnvéagens
aktorer. Sedan 2013 samarbetar ett stort antal av jarnvagens intressenter i
samarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT) for att forbattra jarnvagens
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punktlighet bade pa person- och godstagssidan (mer om godstagens
forseningar i avsnitt 7.2). Resultaten fran detta arbete ar &nnu sma och
punktlighetens utveckling gar inte i alla delar at ratt hall.

Tabell 3: Punktlighet persontrafik p& jarnvag 2013-2015.

Tagtyp 2013 2014 2015 jan-jul
Kortdistans 94,5 93,9 94,1
Medeldistans 87,9 88,4 89
Langdistans 78,9 77,7 78,8

Kaélla: Trafikverket.

Sammantaget tycks inte mycket ske vad géller punktlighetens utveckling.
Malbilden for TTT ar att na 95 procents punktlighet (tag i tid till slutstation
+/- 5 minuter), ett mal som i dagslaget framstar som mycket svart att na for
stora delar av trafiken. Tabellen visar att ju langre tagen fardas desto farre
tag kommer fram i tid. Transportstyrelsen deltar, tillsammans med
Trafikanalys, i samarbetet som oberoende granskare. Detta ar riktades skarp
kritik mot samarbetets brist pa resultat.?*

Den mediala bilden, och i hog utstrackning den allméanna uppfattningen, har
under senare tid varit att punktligheten inom jarnvagssektorn &r samre &n
nagonsin. Den bilden &r i ett historiskt perspektiv inte rattvisande. Vid en
jamforelse med siffror fran 1970-talet och framat, som dock ska tolkas
ytterst forsiktigt pa grund av bristande tillforlitlighet, sa ar dagens
punktlighetsnivaer relativt hoga.? Det som skapat bilden av en jarnvag i
kris ar sannolikt framst tva saker. Dels ar de senaste arens punktlighet samre
an motsvarande under 2000-talet. De snorika vintrarna 2010 och 2011 ledde
till mycket omfattande problem och kraftigt forsamrad punktlighet. Dels har
antalet resendrer okat och framforallt de korta resorna, som gors oftare, har
okat. Det gor att fler rakar ut for forseningar oftare, vilket forstarker bilden
av att tagen sallan kommer i tid. | och med att aven trafiken okat sa innebéar
en fast andel forsenade tag i realiteten fler tdg som inte kommer fram i tid,
vilket &r detsamma som fler forsenade resenérer.

2 Trafikverket 2015 Tillsammans for tg i tid Resultatrapport 2015.
% WSP Analys & strategi ”Ar jarnvigen pa ritt spar?” 2013-08-22.
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3 Marknadsstruktur och regelférandringar

| denna del av rapporten ligger fokus pa marknaden for respektive
delomrade och hur denna fungerar. Marknadsperspektivet ar viktigt for att
kunna pavisa en helhetsbild och identifiera svarigheter kopplade till sadant
som lagstiftare och myndigheter har mojligheter att paverka. En bild ges av
marknadsstruktur, vilka moéjligheter som finns for konkurrens och hur olika
regler och bestammelser paverkar marknadens funktionssitt.

3.1 Regional kollektivtrafik

Den regionala kollektivtrafiken domineras av offentligt organiserad trafik
som i regel upphandlas. Pa bussidan utfors denna av ett knappt hundratal
operatorer inom ramen for cirka 350 avtal.® Utdver dessa tillkommer
ytterligare avtal for operatorer som utfor spar- och farjetrafik.

Tabell 4: Storsta utférarna upphandlad regional kollektivtrafik 2013.

Operator Antal avtal Utbudskilometer %
Nobina 43 27,2

Keolis 22 15,8

Transdev (f.d.Veolia) 25 9,7

Arriva 9 9,1

Bivab (f.d. Buss i Vast AB) 20 6,2

Nettbuss 20 5,2

Kalla: Trafikanalys.

Hur omfattande olika avtal &r varierar mycket mellan olika lan. I vissa l&an
bedrivs all trafik inom ramen for enstaka avtal, medan det i andra l&n
forekommer att nastan varje linje har ett eget avtal. Hur stora avtal som ar
lampliga ar svart att saga definitivt och kan i viss man bero pa lokala
forutsattningar. Om avtalen ar valdigt omfattande riskerar det att stanga ute
mindre foretag som inte har formagan att bedriva storskalig trafik eller
lamna anbud i den typ av omfattande upphandlingar som blir en konsekvens
av stora upplagg. Ar avtalen daremot valdigt sma riskerar det att leda till
onddiga omkostnader for den upphandlande myndigheten da varje avtal
innebar extra arbete. Genom storre enskilda avtal gar det att minska den
administrativa bordan. En viktig aspekt &r att det ar relevant for respektive
regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) att ha ett jamnt flode av
upphandlingar for att sakerstalla att behovet av upphandlingskompetens &r
stabilt. Det kan bidra till ett kontinuerligt larande inom organisationen och
gor det mojligt att utveckla och behalla ratt kompetens.

% Trafikanalys Rapport 2015:13 Avtalen fér den upphandlade kollektivtrafiken 2013.
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Ett satt for mindre foretag att kunna vara med och konkurrera vid storre
upphandlingar &r att samarbeta med varandra. Ett antal samarbeten har
kommit till, sdsom Bivab?’ och Sambus. Det finns saval fér- som nackdelar
med denna typ av samarbeten. Det kan innebéra att de storre foretagen far
konkurrens aven vid storre upphandlingar, nagot som kan ge lagre priser
och hogre kvalitet i utforandet. Samtidigt kan det gora att foretagen som
ingar i samverkan inte lamnar anbud vid mindre upphandlingar, nagot som
da leder till samre konkurrens och potentiellt hogre priser inom dessa avtal.
Pa sikt kan detta leda till att all trafik handlas upp i storre avtal, vilket skulle
gora det omojligt for mindre foretag som inte ingar i samverkan att
konkurrera pa nagon del av marknaden.

Den regionala kollektivtrafiken férandrades i ett flertal avseenden i samband
med inforandet av den nya kollektivtrafiklagen® som tradde i kraft den 1
januari 2012. Storst blev forandringarna vad géller organiserandet av
trafiken, dar den nya lagen stadgar att det i varje lan ska finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet som ansvarar for ett antal omraden. Dessa
innefattar framtagandet av ett trafikforsorjningsprogram, beslut om allman
trafikplikt, upphandling av trafik och offentligg6randet av en rapport kring
den upphandlade trafiken.

Viss frihet Iamnades till lanen betraffande hur de ville organisera sina RKM.
Det ledde till att man i nagra lan lade myndigheten direkt under landstinget
eller regionen, medan man i andra lan valde att inrétta forbund mellan
kommuner. Bland de 1an som valde landsting eller regioner sag man
fordelar med att ha en ansvarig férsamling, medan de lan som valde
forbundslésningen var mana om att behalla ett kommunalt inflytande. Lagen
ger ocksda RKM viss frihet att delegera vissa uppgifter till ett aktiebolag.
Vissa RKM har dven valt att behalla tidigare lanstrafikbolag da deras namn
ar kanda och utgor en form av varumarke for trafiken (se Fel! Hittar inte
referenskalla. i Bilaga 1).

Den nya kollektivtrafiklagen innebar &ven att det blev tillatet att etablera
kommersiell kollektivtrafik pa regional niva. Antalet foretag som startat upp
den typen av verksamhet dr dock véldigt fa och bland de som forsokt har
manga tvingats ge upp efter timligen korta trafikeringsperioder. Av de fa
kommersiella linjer som finns ar de flesta flygbussar. Den framsta
anledningen till att det startats upp sa fa kommersiella linjer ar att det i stort
sett varit omojligt for dessa att konkurrera med den offentliga trafiken.
Kommersiella aktdrer ar helt beroende av intakter fran biljettforsaljning,
medan den upphandlade trafiken i regel ar subventionerad med cirka 50
procent. Biljettpriserna bland de kommersiella aktérerna blir darfor for héga

7 Tidigare Buss i Vst.
% |Lag 2010:1065 om kollektivtrafik.
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for att locka resendrer. Den offentliga trafiken kan dessutom ha nytta av
stora nét for resendrer som behdver byta linje under sin resa.

Ett problem for den regionala kollektivtrafiken &r att kostnaderna for att
bedriva trafiken har 6kat mycket kraftigt under lang tid. Det 6kade resandet
har genererat 6kade intdkter, men dessa har inte rackt till for att tdcka upp de
Okade kostnaderna. Kostnadsokningarna har mérkts av genom t¢kade utgifter
for det offentliga i form av hojda subventioner saval som genom hojda
biljettpriser for resendrerna. Uppgifter fran Sveriges Kommuner och
Landsting visar att landstingens kostnader inom verksamhetsomradet Trafik
och infrastruktur 6kat med 14 procent mellan 2012 och 2014.% | langden &r
detta en ohallbar utveckling och en av de stérsta utmaningarna for
kollektivtrafikbranschen ar hur man ska astadkomma ett ¢kat resande utan
att kostnaderna fortsétter att oka.

3.1.1 Marknadstrosklar och intrédeshinder

De rent formella trosklarna for att som kommersiell aktor ta sig in pa den
regionala marknaden for kollektivtrafik ar relativt Iaga, sarskilt pa bussidan.
For att borja driva linjetrafik kravs endast att man meddelar lanets RKM tre
veckor innan trafikstart. Samma tidsgrans galler vid ett eventuellt uttrade
frén marknaden.®

For att fa bedriva yrkesmassig trafik pa vag kravs ett yrkestrafiktillstand.
Ansokan om sadant lamnas till Transportstyrelsen som avgor om den som
soker anses lamplig eller inte. Det stélls krav pa bland annat yrkeskunnande,
gott anseende och ekonomiska resurser.

For den som ska kora buss, alltsa foraren, finns ocksa krav. For att utan
begransningar®! f& framféra en buss krévs ett D-kérkort. For att fa ett sddant
kravs, forutom att foraren klarar av proven (teori- och korprov), att denne
sedan tidigare innehar B-korkort samt har fyllt 24 ar. Vissa undantag finns
fran 24-arskravet om man far denna behorighet inom ramen for en
utbildning (gymnasium eller komvux). Utéver behdrighetskraven maste
dessutom alla bussforare som fick sin behérighet innan 10 september 2008
ha gatt en fortbildning. Denna utbildning skulle ha gjorts senast den 10
september 2015.

Aven om de formella trosklarna for att bedriva busstrafik ar 1dga har det
visat sig vara valdigt svart for kommersiella aktorer att konkurrera med
offentligt upphandlad trafik. De enda linjerna som klarat detta relativt vl ar
nagra flygbusslinjer, dar passagerarna i hog utstrackning ar sallanresenarer

2 Sveriges Kommuner och Landsting 2015 Sektorn i siffror, tabellverk.

% TSFS 2012:2 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om anmélningsskyldighet och
trafikantinformation 4 §.

3 Ytterligare behorighet (DE) kravs for att f& kéra buss med tungt slép.
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som inte &r lika priskénsliga som vardagsresendrer. Till just flygplatser kan
passagerare dven uppskatta andra egenskaper i transporttjansten, sasom
goda méjligheter att ta med sig bagage ombord pa ett smidigt satt.

Inom den upphandlade delen av den regionala jarnvagsmarknaden hanteras
fordonsforsorjningen, som &r ett marknadshinder inom langvéga trafik (se
avsnitt 3.2.1), till stor del inom ramen for Transitio AB:s erbjudande.
Transitio samags av ett 20-tal landsting, regioner och
kollektivtrafikmyndigheter. Erbjudandet omfattar anskaffning, uthyrning
och forvaltning av tag till &garna. Det kan noteras att inom det upphandlade
segmentet har Transitios verksamhet inneburit vissa lattnader vad géller
fordonstillgangen.

3.1.2 Sentida och framtida regelférandringar

Under hosten 2014 presenterades en utredning fran Naringsdepartementet
som fokuserade pa hur det skulle vara mojligt att forenkla kop av biljett, och
darigenom resande, med flera operatorer inom ramen fér en och samma
resa.>® Utredningens forslag var att gora vissa andringar i lagen (2010:1065)
om kollektivtrafik, dar kollektivtrafikforetagens skyldigheter att lamna
information om trafiken skulle utvidgas. Fordndringarna féreslogs trada i
kraft den 1 juli 2016. Infrastrukturminister Anna Johansson uttalade sig
positivt om forslagen och uttryckte en férhoppning om att de skulle
underlatta for resendrerna att vélja kollektivtrafiken framfor bilen.*
Forslagen fick ett blandat mottagande bland remissinstanserna och har &nnu
inte lett till nagon proposition.

| december 2014 presenterade Trafikanalys sin slutrapport rérande
marknadséppningen av regional kollektivtrafik.** Avregleringen pa omrédet
betraktades som ofullbordad och det konstaterades att effekterna av
avregleringen i praktiken uteblivit helt. | rapporten presenterades fyra
alternativ for framtida utveckling pa omradet:

Aterreglering

Samma organisation som idag

Regelverken for och uppféljningen av RKM skérps

Reell konkurrens i regional och interregional kollektivtrafik

Vilken véag som blir aktuell i framtiden beror i hog utstrackning pa vilken
funktion som den regionala kollektivtrafiken anses ska uppfylla. Ingen av
riktningarna forordas fore de andra och det konstateras att det kan finnas
saval fordelar som nackdelar med samtliga. An har regeringen inte angivit

*® Ds 2015:11 Res latt med biljett.
% http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2015/02/forslag-for-att-forenkla-kollektivtrafikresandet/.
* Trafikanalys Rapport 2014:13 En férbéttrad kollektivtrafik? — utvérdering av tva reformer.
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hur man avser att ga vidare med resultaten fran utvéarderingen. Det kan
konstateras att en aterreglering, dar fristaende regional kollektivtrafik inte
tillats, sannolikt inte I6ser problemen som finns i granssnittet mellan
regional och interregional trafik (se vidare avsnitt 3.2).*> Regeringen har
dock i budgetpropositionen for ar 2016 foreslagit en tidsbegransad satsning
pa kollektivtrafik i landsbygd for att framja den regionala tillvéxten och
goda levnadsvillkor pé Sveriges landsbygd.*®

| den nyligen fardigstéllda utredningen om jarnvagens organisation®’
presenteras ett antal forslag och lagandringar som skulle kunna paverka den
regionala kollektivtrafiken och da framférallt RKM. Framst foreslas
lagandringar som ligger i linje med intentionerna vid den ursprungliga
lagens inférande men som inte fordes in direkt i lagtexten. Bland dessa kan
namnas forslag om att trafikforsorjningsprogram ska uppréattas minst vart
fjarde ar samt att trafikarshokslut pa linjeniva ska uppréttas arligen. I stort
ligger dessa forslag aven i linje med den kritik som riktats mot RKM fran
flera hall, bland annat Transportstyrelsen. Utredningen éverlamnades till
regeringen i december och det ar annu inte ként hur forslagen tagits emot
och om de kommer att leda till nagra andringar av kollektivtrafiklagen.

| april 2016 kommer en ny lag gallande passagerares réttigheter att trada i
kraft.®® De framsta forandringarna kommer vara att passagerare i regional
kollektivtrafik far forbattrade mojligheter att ersattas vid forseningar och
instéllda resor. | dagslaget ar detta framst reglerat genom utférarnas egna
garantier och policyer. Mer konkret innebér lagen bland annat att resenarer
far ratt till erséattning for att vélja ett alternativt fardmedel vid forseningar,
ratt till avdrag pa priset for periodkort samt ratt att frantrada ett langre
periodkort vid férandringar i utbudet.®® Lagen har kritiserats av ett flertal
aktGrer som ansett att den inte tar hansyn till var ett fel uppstatt och att
granserna for vad som definieras som regional kollektivtrafik &r alltfor
fyrkantiga.*°

| Skane och Vastra Gotaland har forsok gjorts med extra langa bussar i
trafiken. Detta for att med ett och samma fordon kunna transportera fler
resenarer och minska trangseln och behovet av dubbelturer. For att fa kora
med dessa bussar har det tidigare kravts sarskilda foreskrifter. Det pagar i
dagslaget ett arbete inom Transportstyrelsen vars syfte ar att tillata langre
bussar &n tidigare och darigenom gora det lattare for trafikhuvudmannen att
anpassa sin fordonsflotta till de behov som finns.

% De bedémningar som gjorts pekar pa att det skulle vara mycket svért att &terreglera den interregionala trafiken,
se SOU 2013:83 En enkel till framtiden.

% prop. 2015/16:1.

% SOU 2015:110 En annan tgordning — bortom jarnvagsknuten.

% Civilutskottets betankande 2015/16:CU9 Starkta réttigheter for kollektivtrafikresenarer.

% prop. 2015/16:13 Starkta réttigheter for kollektivtrafikresenarer.

“0 http://www.svd.se/ny-lag-forvirrar-tagresenarerna/om/debatt 2015-11-19.
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3.2 Langvaga trafik

Som tidigare namnts drivs en 6vervagande del av den langvaga trafiken pa
kommersiella grunder. Pa jarnvagssidan &r det nagra fa aktorer som star for
all trafik. Pa bussidan finns en nagot storre variation, dven om nagra aktorer
ar betydligt storre &n andra. Busstrafiken ar dessutom mer flexibel an
tagtrafiken och kan komplettera linjetrafik med bestallningstrafik pa ett helt
annat satt an vad som ar mojligt pa jarnvagssidan.

Den langvaga busstrafiken har varit en konkurrensutsatt marknad under
relativt manga ar. Detta har gjort att det funnits tid for fler aktorer att pa
allvar hinna etablera verksamhet. Dock &r fortfarande Swebus, som
harstammar fran det som en gang var SJ Buss, den klart storsta aktoren vad
galler inrikes transporter pa bussmarknaden.

Figur 9: Fordelning mellan operatérer langvaga busstrafik 2015, tidtabellskilometer.

M Blaklintsbuss AB

W Bus4You

B Flygbussarna

B Harjedalingen

B Nettbuss Express

m Silverlinjen HB

H Swebus

B VS & Perssons Bussar AB
Y-buss

m Ovriga

Kalla: Samtrafiken.

Vad galler busstransporter mellan Sverige och utlandet har Swebus en
fortsatt hog marknadsandel, men hér &r antalet aktorer farre och framforallt
Bus4You har ocksa en hog marknadsandel.

Pa tagsidan ar marknaden for langvaga persontransporter fortfarande ung.
Den har dppnats upp i flera steg dér bland annat nattags- och
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veckoslutstrafiken éppnats upp for trafik innan marknaden éppnades upp
helt och hallet. Formellt 6ppnades marknaden fullstandigt 2011, men i och
med jarnvagens planeringsprocess och andra administrativa hinder var det
forst 2012 som det var mojligt for andra aktorer &n SJ att bedriva trafik.
Aven efter detta har konkurrensen varit ytterst sparsam. De nya aktorer som
etablerat sig pa den interregionala marknaden har i huvudsak framst
fungerat som komplement till SJ:s trafik. Den enda reella konkurrensen med
likvardiga produkter finns pa strackan Stockholm-Goteborg dar SJ
konkurrerar med MTR Express, som inledde sin trafik under varen 2015.
Strackan trafikeras dven av Bla Taget, som dock har en helt annan affarsidé
an saval SJ som MTR.
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Figur 10: Ny interregional tagtrafik efter marknads6ppningen, 2015.

Ny interregional
tagtrafik efter
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Kalla: Transportstyrelsen/Jarnvégsgruppen Kungliga Tekniska Hogskolan.

Det finns dven andra strackor med flera operatdrer, men dér trafiken inte
kan sagas konkurrera i nagon hogre utstrackning. Snarare ror det sig om
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kompletterande trafik. Exempelvis trafikerar Snalltaget (Transdev) strackan

Stockholm-Malmo.

Under senare ar har den regionala trafiken och pendeltagtrafiken brett ut sig
mer och mer. Mellan flera lan finns det samarbeten som mdjliggor tamligen
langa resor med trafiken som framst ar avsedd att tillfredsstélla behovet av
arbetspendling. Pa vissa strackor forekommer konkurrens mellan regionala

trafiksystem och fjarrtrafik.

Figur 11: Regionala trafiksystem delvis i konkurrens med kommersiell fjarrtrafik 2015.

Regionala trafiksystem
delvis i konkurrens med
kommersiell fjarrtrafik
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m Ny regional tagtrafik (RKM)
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— Annanjérnvag
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Kalla: Transportstyrelsen/Jarnvégsgruppen Kungliga Tekniska Hogskolan.
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Denna utbredning av de regionala trafiksystemen har lett till ett antal
konflikter mellan olika aktorer. En period slutade SJ trafikera stréackan
Goteborg-Malmo, da man ansag det olonsamt att kora strackan samtidigt
som subventionerad trafik fanns dar. Senare valde dock SJ att aterintrada pa
strackan med snabbtdg som innebér en vasentlig tidsvinst jamfort med den
regionala trafiken.

Konflikt uppstod aven da Storstockholms Lokaltrafik borjade kora
pendeltagstrafik till Uppsala via Arlanda. Dér var det framst bussforetagen
som pa kommersiella grunder trafikerar Arlanda som ansag att
pendeltagstrafik med skattesubventioner innebar ett otillborligt offentligt
ingrepp pa en fungerande marknad. En annan viktig del av kritiken handlade
om att SL i samband med att trafiken startade valde att annonsera sin trafik
pa baggagevagnarna och andra ytor pa Arlanda. Annonseringen skedde
dessutom delvis pa engelska med uttrycket “Do as the locals”.*" Detta
tolkades som ett aktivt forsok att locka flygresenérer, medan ett argument
fran SL:s sida till att kora trafiken varit att Arlanda &r en stor arbetsplats i
behov av pendlingsmdjligheter.

En pagaende konflikt pa jarnvagssidan star mellan SJ och Malardalstrafik
AB (Malab). Mélab &gs av landstingen i Stockholm, Uppsala, V&stmanland,
Orebro och Ostergétland samt Kommunalférbundet Sérmlands
Kollektivtrafikmyndighet. Planer finns pa att starta upp ett mer omfattande
och tatare linjenat &n vad som finns idag for att tillfredsstalla ett 6kat behov
av mer langtgaende arbetspendling. Detta ska goras med hjalp av
skattesubventioner som ocksa ar tankta att gora resorna billigare for
pendlarna. Idag trafikerar SJ de ténkta strackorna och fran deras sida menar
man att Malab:s planer innebar ett undantrangande av kommersiell trafik.*?
Konflikten har blivit foremal for domstolsprévning med ett antal
Overklaganden.

3.2.1 Marknadstrosklar och intraédeshinder

Jarnvagen ar ett slutet system dar all trafik maste samsas och kapaciteten ar
begransad. Detta utgor i sig ett typ av marknadshinder, da det finns en gréns
for hur mycket trafik som kan bedrivas inom systemet.** Trafiken pa de
svenska jarnvagarna bestams i den sa kallade tagplaneprocessen. Denna
innebar att tagtrafikforetag som onskar att fa trafikera olika strackor maste
ansOka om taglagen. Alla dnskningar samlas in av Trafikverket som utifran
dessa sammanstaller tagplanen.

“ http://www.bussmagasinet.se/2013/07/ledare-vardagsresande-fran-singapore-till-hagsatra/ 2013-07-23.

42 All trafik kors inte p& helt kommersiella villkor, vissa mindre subventioner férekommer.

3 Det finns kapacitetshegransningar aven pa vagnatet, men dessa mérks inte av pé ett lika tydligt stt som pa
jarnvégen.
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Figur 12: Tagplaneprocessaret.

gedbe PlRISISRY

Utkast til| tagp®e™
Kalla: Trafikverket.

| borjan av varje ar inleds en dialog mellan Trafikverket och olika
jarnvégsaktorer, bade sadana som vill trafikera sparen och de som vill utfora
underhallsarbeten pa desamma. Under varen far de olika aktorerna lamna
ansokningar om taglagen. Fram till sommaren pagar en samradsperiod da
grova linjer for kommande ars tagplan tas fram. Dessa samrad leder till ett
utkast till tagplan. Efter detta inleds en samordningsperiod dar det handlar
om att fa till en fungerande tagplan och lésa eventuella situationer dar flera
aktorer ansokt om samma lagen. | slutet av september ska det finnas en
fardig tagplan som faststalls och som borjar gélla fran mitten av december.

Figuren ovan och den tillhdrande beskrivningen &r forenklad sett till det
arbete som gors kring trafikplaneringen. En alternativ bild som ger en mer
korrekt bild av den komplexa verkligheten presenteras nedan.
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Figur 13: Trafikplaneringsprocessen inkl. trafikledning och ad hoc.
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Planera trafik :
Leverans- 2\ Produktions-
planering planering

2.Planering av 1-arig tagplan

1. Forplanering

3. Adhoc-planering

Kalla: Trafikverket.

Som framgar sa ar det manga aktorer och delar som &r inblandade i arbetet
med att fa trafiken pa jarnvagen att fungera effektivt.

Utdver majligheten att soka taglagen innan tagplanen faststalls finns dven
mojligheter att soka taglagen inom det som kallas ad hoc-processen. Luckor
uppstar i tidtabellen da ett antal tag, framst godstag, som tilldelats taglagen i
regel stélls in. Detta ger mojligheter for andra transportorer att nyttja den
kapacitet som da uppstar. De flesta tagoperatorer kor dock bara en mindre
del av sin trafik pa ad hoc-lagen.*!

Denna process gor att det av naturliga skél ar i stort sett omajligt for en ny
jarnvéagsaktor att snabbt ta sig in pa jarnvagsmarknaden. Knappt ett ar innan
trafiken ska starta maste ansokningen om taglagen lamnas in, vilket stéller
stora krav pa forutseende hos trafikforetaget.

Figur 14: Marknadstilltradet pa jarnvag i tid.

Inledande fas: Tillstandsfas: Tilltriidesfas:
Marknadsanalys Tillstand Kapacitet och tjéinster
Affarsplan Godkiinnande Information
Finansiering Avtal
Personal Biljetter
Siikra tillgang
fordon Totalt
P> ca2ar
Tid: Okiént hur lang Tid: ca 6-12 manader Tid: ca 12 manader
tid det totalt tar
(atminstone 6
manader for
personal, fordon)

Kalla: Transportstyrelsen.

“V/TI 2015 Rapport 880 Tidtabellaggning — Principer, tumregler och utfall.
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Figuren ovan beskriver en uppskattning av den tid det tar for en ny
jarnvagsaktor att ta sig in pa marknaden. Siffrorna bygger i viss man pa
uppskattningar, men ger anda en god fingervisning om hur lang tid
processen kan ta. Transportstyrelsen har som malbild att kunna korta
handlaggningstiderna for jarnvagsforetag till 4 manader.

Intrade pa jarnvagsmarknaden &r aven behéaftat med stora ekonomiska
insatser och risker. Tillgangen till fordon &r begransad och att inforskaffa
egna ar dyrt, oavsett om tagen som kops ar begagnade eller nya. Nar MTR
Express beslutade att ga in pa den svenska marknaden med egna, nybyggda
tag valde man en sort som redan fanns i tillverkningsprocess, vilket
snabbade pa leveransen av tagen avsevart.

SJ:s dominerande stallning pa jarnvagen och den historia som foretaget bar
pa innebér att jarnvagen for manga ar synonym med SJ. En effekt av det ar
att det naturliga for manga som ska foreta en tagresa &r att soka
trafikinformation via SJ:s séljkanaler, och da inte minst via hemsidan sj.se. |
takt med att fler aktorer borjade trafikera jarnvégen blev det intressant for
fler att sdlja biljetter och ett praktiskt satt att gora detta var att nyttja SJ:s
etablerade saljkanal. SJ har gallande detta varit olika tillmotesgaende i olika
fall. Mycket av den nystartade trafiken har av SJ setts som kompletterande
snarare &n konkurrerande trafik, vilket lett till att den sléppts in i SJ:s
reseplanerare. Nar MTR planerade att starta trafik och ansokte om att fa
sélja sin biljetter blev det dock nej. Detta gjorde att MTR tvingades bygga
upp egna séljkanaler, vilket forsenade trafikstarten. MTR anmalde dven SJ
till Konkurrensverket da de ansag att SJ missbrukade sin dominerande
stallning. Anmalningen fick dock inget gehtr och Konkurrensverket valde
att lagga ned arendet utan atgard.*

| januari 2015 lanserade Samtrafiken en uppdaterad version av
reseplaneraren Resrobot, som nu innefattar en kdpfunktion. Detta gor det
mojligt for resendrer att soka resor och betala biljetter via en och samma
funktion, dven vid byte av saval fardsatt som organisator. Reseplaneraren
gar att nd via sdval internet som applikation till mobiltelefoner. Man har
dock valt att &nnu sa lange inte marknadsfora Resrobot, vilket av naturliga
skal begransar resendrernas kunskap om tjansten och darigenom den nytta
de kan ha av den.

Dessa faktorer sammantaget gor att marknadstrosklarna pa
persontransportsidan for jarnvagstransporter ar forhallandevis hoga. Pa
bussidan &r marknadstrosklarna betydligt lagre. 1 stort galler liknande
forutsattningar som for bussforetag som vill starta trafik pa regional basis
(se avsnitt 3.1.1), framst rérande tillstand och behorigheter. Bussforetagen

4> Konkurrensverket Beslut 2014-05-14 Dnr 178/2014 Péstatt missbruk av dominerande stallning — leveransvéagran
av tilltrade till s.k. onlineférséljning av fjarrtagbiljetter.
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behdver inte planera sin trafik pa samma sétt som tagtrafiken och kan latt
anpassa sitt utbud till kundernas efterfragan, oavsett om den 6kar eller
minskar.

3.2.2 Sentida och framtida regelférandringar

Marknadséppningen pa jarnvagssidan har lett till ett nagot okat utbud och
fler mojligheter for resenérerna, men har fort med sig vissa problem. Bland
annat har brister i Trafikverkets formaga att l6sa konflikter i samband med
tagplaneprocessen blottats och utbredningen av samhéllsfinansierade
regionaltagssystem gor situationen for de kommersiella aktorerna oséker.
Den mycket omfattande utredningen om jarnvéagens organisation“® som
presenterade sitt slutbetdnkande i december 2015 lamnade fa konkreta
forslag pa forandringar. De forslag som fanns med gallde framst fortsatt
utredning av ett antal omraden. Det framsta av dessa var ett forslag att
utreda en alternativ tilltradesmodell for jarnvagen, dar den forslagna
inriktningen inspirerats av den brittiska modellen. Den innebar i princip att
all trafik upphandlas i konkurrens och pa olénsamma strackor
subventioneras trafiken, medan operatérerna pa lonsamma linjer far betala
staten for att fa trafikera linjen. En sadan modell skulle innebéra stora
forandringar for den svenska jarnvégens organisation och sannolikt
omojliggora konkurrens i det avseende som finns i dagslaget. Utredaren
pekar dock pa majligheten att aven i en forandrad modell tillata sa kallad
“open-access” trafik, men d& under andra premisser dn i dagslaget.

Inom EU pagar ett arbete med vad som kallas Fjarde jarnvagspaketet. De
tva forsta europeiska jarnvagspaketen tog sikte pa att avreglera marknaden
for godstrafik i unionens medlemslander och det tredje var inriktat pa
persontransporter. Aven det fjarde paketet ar inriktat p& persontransporter,
men har dven som malséttning att skapa ett gemensamt europeiskt
jarnvagssystem som underléattar for internationell trafik. Paketet antas i
nuldget inte fa nagra storre konsekvenser i Sverige, da manga andringar som
ligger i linje med unionens ambitioner pa omradet redan genomforts.
Snarare ses Sverige som ett foregangsland vad géller exempelvis
separationen mellan infrastrukturhallare och trafikutforare samt det fria
marknadstilltradet.

En pagaende utredning har i uppdrag att undersoka huruvida Sverige bor
ansluta sig till Kapstadskonventionens jarnvagsprotokoll.*’ Protokollet
innebar att en ordning infors for internationella sakerhetsratter som kan 6ka
forutsagbarheten vid éverlatelser och upplatelser. En anslutning skulle
kunna gora det billigare och sakrare for foretag att investera i
jarnvagsfordon. En motsvarande utredning pa luftfartsomradet foreslog att

4 SOU 2015:110 En annan tagordning — bortom jarnvagsknuten.
47 Kommittédirektiv Dir. 2015:66 Tilltrade till jarnvagsprotokollet.
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Sverige bor ansluta sig till Kapstadskonventionen. Utredningen ska
presentera sina resultat i juni 2016.

| december 2015 fattade riksdagen beslut om en ny lag som innebar att
regeringen ges ratt att meddela foreskrifter om identitetskontroller pa tag,
buss och farjor som passerar gransen till Sverige.*® Regeringen har ocksa
meddelat en forordning i enlighet med denna lag.*® Efter att antalet
flyktingar som soker asyl i Sverige 6kat mycket kraftigt &r syftet med dessa
bestdammelser enligt regeringen att skapa ordning i asylmottagandet och att
begransa antalet manniskor som soker asyl i Sverige. *° Lagforslaget
kommer att paverka transportorer som kor éver Sveriges granser da det ar
de som alaggs att utfora kontrollerna. Detta kommer att leda till saval 6kade
kostnader for foretagen samt forseningar och instéallda avgangar i trafiken,
framst dver Oresundsbron. Det har &nnu inte presenterats nagra forslag om
ekonomisk kompensation till de foretag och myndigheter som drabbas av
Okade kostnader till foljd av de nya bestammelserna. SJ lat dagarna innan jul
meddela att man staller in all sin trafik till Danmark, da de inte anser att det
finns tid och logistik for att genomféra ID-kontroller pa det sétt som
foreskrivits.™

3.3 Taxi

Under manga ar var taxi en offentlig angelagenhet. Denna
organisationsform ledde till att det ofta var svart att fa tag pa en taxi nar man
behévde pa grund av att antalet bilar inte motsvarade efterfragan nar
behovet var stort. Bristen pa konkurrens ledde aven till att marknaden
utvecklades langsamt och det saknades incitament for innovationer.

| borjan av 90-talet avreglerades taximarknaden och det blev mojligt for
privata aktorer att borja organisera taxitrafik. Denna modell har lett till att
antalet taxibilar 6kat markant, sarskilt i storstadsomradena. Detta har pa
manga platser lett till en forbattrad tillganglighet.

Under senare ar har antalet aktiva taxitrafiktillstand stadigt minskat. Vid
arsskiftet 2014/2015 fanns knappt 6 800 aktiva tillstand i Sverige. Detta kan
jamforas med laget for fem ar sedan, da det fanns cirka 7 350 aktiva
tillstand. Antalet taxibilar i trafik har dock 6kat under samma period.
Trenden tycks alltsa vara att det blir fler och fler bilar per tillstand.

8 |Lag 2015:1073 om sarskilda atgérder vid allvarlig fara for den allménna ordningen eller den inre sakerheten i
landet.

“ Forordning 2015:1074 om vissa identitetskontroller vid allvarlig fara fér den allménna ordningen eller den inre
sékerheten i landet.

% prop. 2015/16:67 Sérskilda &tgérder vid allvarlig fara fér den allmanna ordningen eller den inre sakerheten i
landet.

51 5] pressmeddelande 2015-12-21 SJ véljer att inte trafikera Sverige-Danmark
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Storst antal tillstand finns, i Stockholms lan. Over 40 procent av landets
tillstand finns i huvudstadslanet. Dock ska man tolka just dessa siffror
forsiktigt, da hur manga tillstand som finns aven beror pa vilka
foretagskonstellationer som ar vanligast.

Figur 15: Foretagsform taxiféretag 2014.
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M Fysisk person

B Aktiebolag

® Handels-
/Kommanditbolag
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landsting/kommun,
utlandskt foretag)

Kalla: Svenska Taxiforbundet.

Varje foretag som bedriver taxiverksamhet maste ha ett tillstand. Detta
innebar att foretag med flera bilar bara behover ett tillstand. Det betyder i
sin tur att en hog andel enmansforetag gor att behovet av enskilda tillstand
blir hogre. | Stockholms l&n &r antalet foretag som drivs i form av
enmansforetag ovanligt hogt (cirka 73 procent) i jamforelse med resten av
landet. | riket som helhet drivs cirka 65 procent av alla féretag som
enmansforetag. Ett [an som maérker ut sig i andra anden av skalan &r
Vasterbotten, dar endast 25 procent av foretagen &r enmansforetag.

En fraga som engagerat taxibranschen, myndigheter och domstolar pa
senare tid ar transporttjanster som erbjuds konsumenter med hjalp av ny
teknik. | framkant vad géller detta fenomen ar foretaget Uber som erbjuder
ett antal olika varianter av formedlingstjanster. Det &r framst tjansten Uber
Pop som har varit foremal for diskussion. Med hjélp av en mobilapplikation
ar det mojligt att finna privatpersoner som ar villiga att erbjuda transporter
mot viss ersattning. Detta leder till problematik och fragestallningar vad
galler likartade konkurrensforutsattningar och tillstandsfragor. De
manniskor som agerar som forare inom Uber Pop anvander sig inte av
taxameter och innehar inte taxiforarlegitimation (mer om kraven for detta
nedan), utan systemet bygger pa att privatpersoner kor sina egna bilar. Det
har i flera fall &ven visat sig att férarna inte deklarerat och skattat for de
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inkomster de inbringat genom kdrningarna. Ubers installning har varit att de
endast tillhandahaller tjansten som kopplar ihop resenarer med forare och att
tjansten i sig ar en samakningstjanst. Transportstyrelsen och flera andra
aktorer staller sig dock tveksamma till detta. Under hosten 2015 kom ett
forsta domstolsbeslut mot en férare som plockat upp en passagerare med
hjalp av Uber Pop-applikationen och fastnat i en poliskontroll. Féraren
démdes for olaga taxitrafik.

3.3.1 Marknadstrosklar och intradeshinder

Det finns ett antal krav och villkor som behéver uppfyllas for att fa bedriva
taxiverksamhet i Sverige. Som namnts ovan behovs ett taxitrafiktillstand for
att fa bedriva verksamheten. For att fa ett sddant kravs att man anses vara
lamplig att bedriva verksamheten med hansyn till yrkeskunnande,
ekonomiska forhallanden och gott anseende.>® Bland annat kravs det att man
har tillrackliga ekonomiska resurser. Lagstadgade krav pa kapital och
reserver dr satta till 200 000 kronor for ett fordon och 50 000 kronor for
varje ytterligare fordon.>*

Det finns ytterligare villkor kopplade till utférandet av verksamheten, alltsa
sjélva kdrandet. Den som kor taxi behdver ha en taxiforarlegitimation. For
att fa en sadan kravs att personen har B- eller D-kérkort. Den som har B-
korkort maste ha haft detta i tva ar samt ha fyllt 21 ar for att kunna fa
taxiforarlegitimation. Det kravs ocksa att man uppfyller vissa medicinska
krav, att man avlagt godkanda prov och anses vara lamplig.>

Sammantaget kan det konstateras att trosklarna for intrade pa
taxitrafikmarknaden ar forhallandevis laga. Forutom generella krav och
avgifter for att starta upp verksamhet i foretagsform ar det kraven pa
tillstand och legitimation som utgor de storsta hindren.

3.3.2 Sentida och framtida regelférandringar

P& senare ar har vissa problem med prissattningen inom taxi
uppmarksammats, sérskilt i storstadsregionerna. | samband med
avregleringen infordes fri prissattning for taxiresor och det blev fritt fram
for foretagen att sjalva sétta sina priser. Efterhand har fler krav dykt upp i
syfte att skydda resenarerna fran att bli lurade eller utsatta for ockerpriser.
Detta har bland annat inneburit krav pa prisinformation synlig bade inuti
och utanpa fordonen. | slutet av 2014 infordes nya bestammelser som
innebar att den som har taxitrafiktillstand ar skyldig att Iamna en bindande
prisuppgift innan farden pabdrjas om jamforpriset verstiger 500 kronor.

52 http://digital.di.se/artikel/forsta-uberpopdomen-i-sverige-olaga-taxitrafik 2015-09-11.
% Taxitrafiklag (2012:211) 2 kap. § 5.

%2 kap. 9 8.

% 3kap.38.
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Denna atgard har fatt effekten att prisvariationen har sjunkit betydligt (se
avsnitt 2.2).

Sedan den 1 januari 2015 ingar ett nytt delmoment i provet for att fa
taxiforarlegitimation. Detta moment handlar om att foraren ska kunna
uppvisa att denne har formaga att hitta och vélja basta véagen till
passagerarens malpunkt med hjélp av karta eller teknisk utrustning, sdsom
GPS. Anledningen till att detta nya moment infors ar att sékerstélla att
foraren hittar och kan hantera utrustningen samt att denne véljer den
kortaste vagen. Detta ar tankt att gagna saval resenarer som miljon.

I juli 2015 tillsattes en utredning som ska utreda ett fornyat regelverk for
taxi och samakning.”® Uppdraget omfattar att:

e Utreda en obligatorisk anvandning av taxameterutrustning i
taxifordon

e Utreda behovet av en ny kategori av yrkesmassig personbefordran
med personbil eller 1att lastbil, samt

e Se over de regler som finns for samakning mellan privatpersoner

Syftet med utredningen ar att sékerstalla att Skatteverket har mojlighet att
kontrollera taxiforetag. Utdver det sa &r en ambition att kunna anpassa
dagens regelverk till nya transportlésningar och innovativa IT-l6sningar.
Utredningens resultat ska presenteras i juli 2016.

Framover kommer en ny lag om taxiredovisningscentraler att trada i kraft. °’
Den innebér bland annat att taxibilars taxametrar kommer att behtva vara
anslutna till redovisningscentraler. Bakgrunden till den nya lagstiftningen ar
att Skatteverket inte ansett att de haft tillrackliga mojligheter att kontrollera
taxameteruppgifter, och darigenom om redovisningen skotts korrekt.
Inférandet av redovisningscentraler formodas avhjalpa detta problem och
aven minska mojligheterna att fuska eller manipulera uppgifter. Lagen var
tankt att trada i kraft 1 januari 2016.>® Den ursprungliga tidplanen skulle
dock ha inneburit att det inte varit mojligt for redovisningscentralerna att fa
tillstand for sin verksamhet innan taxiforetagen skulle borja rapportera in
uppgifter till dessa. Darfor valde man att skjuta pa och dela upp inforandet
av de nya kraven. Reglerna som ror redovisningscentralerna kommer istallet
att borja galla fran den 1 januari 2017, medan reglerna for taxiforetagen
borjar galla 1 maj 2017.>°

% Kommittédirektiv Dir. 2015:81 Anpassning till nya forutséttningar for taxi och samakning.
%7 Lag 2014:1020 om redovisningscentraler for taxitrafik.

%8 Prop. 2013/14:223 Redovisningscentraler for taxi.

% Prop. 2015/16:16 Senarelagt inférande av redovisningscentraler for taxi.
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4 Ekonomisk utveckling i féretagen

Detta avsnitt syftar till att undersoka den dvergripande ekonomiska
aktiviteten for foretag verksamma inom transporter av personer pa jarnvag
respektive vag. Detta gors genom att omsattningen pa olika delmarknader
beskrivs, hur denna fordelar sig mellan olika aktorer. Tva vanliga nyckeltal
for Ilonsamhet och ekonomisk stabilitet redovisas ocksa (rorelsemarginaler
och soliditet). Mojligheterna att astadkomma denna redovisning skiljer sig
dock nagot at mellan olika branscher, varfor detaljeringsgraden i
redovisningen och upplagg for respektive trafikslag ser nagot olika ut.

4.1 Persontransporter pa jarnvag

Persontransporter pa jarnvag utfordes under 2014 av 14 féretag.®® Vissa av
foretagen hor dock till samma koncern och i nagot fall ror det sig om ett
samagt bolag. Foretagen kan ha delvis olika inriktning och rikta sig mot
olika segment pa marknaden. Nagra foretag kor i princip uteslutande
upphandlad trafik, medan andra ar verksamma bade pa den upphandlade och
den kommersiella marknaden. Nedan redovisas ett antal matt pa den
ekonomiska utvecklingen for dessa foretag for perioden 2012-2014.

Figur 16: Nettoomsattning persontrafik 2012-2014 (I6pande priser, tkr).*
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Kalla: Arsredovisningar samt ekonomisk sarredovisning.®

Av Figur 16 framgar att det har skett en svag 6kning av nettoomséattningen
de under den undersokta perioden. Notera att i figuren finns bade SJ
Koncern och dess respektive delar (SJ AB, Stockholmstag KB, SJ
Norrlandstag samt SJ Gétalandstag)®® med.

% Se ocksé Bilaga 1 for en forteckning dver aktorer inom jarnvagsomradet. Féretaget MTR Express AB var aktivt
under 2014, men kom inte igdng med trafik forran under 2015.

81 For foretag som bedriver b&de person- och godstrafik(Tégakeriet i Bergslagen och Inlandstdget) har uppgifter
hamtats fran den ekonomiska sarredovisningen. Av denna framgar hur stor omsttning som harror fran
persontrafik.

%2 Notera att uppgiften fér Transdev Sverige AB &r framskriven utifrdn 2011 &rs omséttning. Uppgiften rérande
omséttning fran enbart jarnvégsverksamhet i detta foretag har inte varit méjlig att berakna for 2012-2014.

8% 5] 4ger dven 40 procent av Botniatdg AB. Resterande 60 procent ags av Arriva Ostgotapendeln AB.
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Baserat pa omséttning hade SJ AB cirka 54 procent av marknaden 2014 (se
Bilaga 1). Koncernen SJ svarade 2014 for sammanlagt runt 80 procent av
omséttningen.® Sett dver perioden 2012 till 2014 har den sammanlagda
marknadsandelen for koncernen SJ legat pa ungefar samma niva.

Lonsamheten for féretagen verksamma inom persontransporter pa jarnvag
maétt som rorelsemarginaler uppvisar ganska stora variationer (se Bilaga 1).
Ar 2014 uppvisade en majoritet av féretagen positiva rérelsemarginaler,
men med ett spann pa fran knappt en procent till upp mot 40 procent.
Medianvardet for foretag med positiva rérelsemarginaler lag pa runt 6
procent ar 2014. Jamfort med aren 2012 och 2013 &r detta en liten
forbéattring.

Foretagens stabilitet matt som soliditet uppvisar dven den en betydande
variation mellan foretag (se Bilaga 1). Ar 2014 uppvisade samtliga
undersokta foretag en positiv soliditet. Samtidigt varierar utfallet i detta
nyckeltal mellan mycket laga vérden till en soliditet pa runt 60 procent.
Medianvérdet 2013-2014 har legat mellan 20-24 procent, medan det var
lagre ar 2012. Ar 2013 uppvisade tvé foretag en negativ soliditet, vilket
innebar att det var nddvandigt for dgarna till dessa respektive foretag att
vidta atgarder for att aterstalla det egna kapitalet och darmed sakra fortsatt
verksamhet. | stort har dock den stérre majoriteten av foretag stérkt sin
soliditet under perioden, om &n i varierande grad.

4.2 Bussbranschen

Bussforetag i Sverige kan vara verksamma pa olika marknader och erbjuda
olika typer av tjanster. Totalt sett fanns det 2014 runt 900 bussféretag i
Sverige.® Indelning av foretagen kan i princip géras i linjebussforetag och
charterbussforetag inklusive bussforetag for fjarrtrafik. 2014 fanns 297
linjebussforetag samt 613 charterbussforetag och bussforetag for fjarrtrafik.
Under den senaste 10 arsperioden har antalet linjebussforetag blivit farre
medan antalet charter- och fjarrtrafikbolag blivit fler. Ar 2003 fanns 401
linjebussforetag och 480 charterbussféretag. Nedan redovisas
nettoomsattningen i dels linjebussforetag, dels charterbussféretag under
perioden 2007 till 2014.

8 Under 2015 har dock Stockholmstég KB forlorat upphandling att bedriva pendeltagstrafik i
Stockholmsregionen. Denna trafik utgjorde 2014 cirka 18 procent av omsattningen i koncernen SJ AB.
Upphandlingen har dock dverklagats av SJ AB.

652015, Sveriges bussforetag. Statistik om bussbranschen 2015, 2015-08-03. Antalet foretag i SNI kod 49311
(linjebussforetag) samt 49390 (charterbussforetag, bussforetag for fjarrtrafik).
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Figur 17: Nettoomsattning bussféretag 2007-2014 (I6pande priser, mnkr).
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Kalla: Sveriges bussforetag.

Som framgar av Figur 17 har nettoomséattningen ékat under perioden bade
vad géller linjebussféretag samt charterbussforetag.

For att ge en dversiktlig bild av marknadsforhallandena i stort inom
bussbranschen presenteras i Bilaga 1 de 20 storsta bussforetagen i Sverige
baserat pa nettoomséttning 2014. Dessa 20 foretag omsétter totalt runt 22
miljarder tillsammans. Sett till den totala omsattningen i branschen star
dessa 20 foretag for en betydande andel.®®

Runt 80 procent av foretag klassificerade som charterbussforetag respektive
linjebussforetag hade enligt det senaste bokslutet positiva rérelsemarginaler
(se Bilaga 1). Cirka 25 procent av foretagen lag 6ver 10 procent i
rorelsemarginal, medan runt halften befann sig i intervallet upp till 10
procent. Runt 95 procent av foretagen hade en positiv soliditet och strax
over hélften av foretagen hade en soliditet pa 30 procent och Gver.

43  Taxibranschen®

Taxibranschen karaktériseras, som ndmnts tidigare, av en mangd mindre
foretag som ofta bedrivs som enskilda firmor. Det ar endast de foretag som
bedrivs i aktiebolagsform som lamnar en arsredovisning som utgor grund

% Uppgiften rérande omséttning kommer fran Sveriges bussféretag —statistik om bussbranschen, augusti 2015.
Uppgiften ska dock tolkas med viss forsiktighet da det foreligger vissa gransdragningsproblem mellan olika
verksamheter m.m. D.v.s. manga av de storre foretagen erhéller intakter fran t.ex. bade buss, tdg och
taxiverksamhet.

57 Uppgifterna i detta avsnitt bygger pa information frén Skatteverket — Analys av effekterna av inférande av
redovisningscentraler for taxitrafik, Forstudie, 2015-05-29.
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for att berakna ekonomiska nyckeltal. Transportstyrelsen har dock i detta
fall haft tillgang till uppgifter for att ocksa, atminstone Gversiktligt, belysa

den ekonomiska situationen bland de féretag som drivs som enskilda firmor.

Av Tabell 5 framgar en uppskattning av de aktiva taxiforetagens
omséttning.®® Populationen utgérs har av runt 6800 féretag (féretag med
taxitillstand).

Tabell 5: Arlig omséttning taxiféretag (mnkr).

Medelvarde Summa Median

3,14 20567 0,87

Kalla: Skatteverket.

Omsdttningen i dessa foretag uppgick totalt till cirka 21 miljarder kronor.
Tabell 6 visar omséattningen uppdelat pa foretagsform.

Tabell 6: Arlig omsattning taxiféretag, olika féretagsformer (mnkr).

Typ av foretag Medelvarde Median
Fysiker 1,03 0,72
Juridiker 7,18 1,74

Kalla: Skatteverket.

Omsattningen i sa kallade juridiker (aktiebolag m.m.) ligger i snitt hogre &n
for de sa kallade fysikerna (enskilda firmor m.m.). Detta ar inte sa
uppseendevéckande da fysikerna domineras av mindre foretag.

En nackdel med ovanstadende ekonomiska uppgifter ar att populationen
innehaller foretag som har en blandad verksamhet. Det vill sdga att vissa
foretag utover taxiverksamhet ocksa bedriver bussverksamhet eller annan
akeriverksamhet. Genom att sortera ut omséattningen for taxiforetag som
endast har taxitillstand och taxameterférsedda bilar kan en tydligare
uppskattning erhéllas. Denna avgransade population utgors av cirka 5900
foretag.

Tabell 7: Arlig omséttning taxiféretag, avgransad population (mnkr).

Medelvarde Summa Median

1,69 9796 0,83

Kalla: Skatteverket.

Den sammanlagda omséttningen i dessa foretag upp till cirka 9,8 miljarder
kronor. Jamfort med uppgifterna i Tabell 5 utgor saledes omsattningen i den
avgransade populationen runt 50 procent av den totala omséattningen.
Annorlunda uttryckt utgor den avgrénsade populationen cirka 90 procent av

% Endast omsattning p& inkomster med 6 procents moms har inkluderats. Tabellen innehaller summerad
omsattning de senaste tolv manaderna.
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alla taxiforetag men star for runt 50 procent av den sammanlagda
omsattningen. Uppdelat pa foretagsform &r det inga storre skillnader mellan
fysikerna i den avgransade populationen och totalpopulationen. Déremot ar
den genomsnittliga omséattningen for juridikerna halverad.

Tabell 8: Arlig omséttning taxiféretag, olika féretagsformer i avgransad population (mnkr).

Typ av foretag Medelvarde Median
Fysiker 1,01 0,72
Aktiebolag 3,30 1,42

Kélla: Skatteverket

| Bilaga 1 redovisas omsattningen i den avgransade populationen uppdelat
per lan. Av denna uppdelning framgar att omsattningen i snitt tenderar att
vara hogre i sa kallade skogslan.

| bilaga 1 redovisas daven en éversikt av taxiforetagens I6nsamhet och
stabilitet baserat pa senaste bokslut matt som rérelsemarginal och soliditet.®
Over 75 procent av foretagen har en positiv rorelsemarginal. Cirka en
tredjedel av foretagen befinner sig i intervallet 0-4,99 procents
rorelsemarginal, medan cirka 20 procent uppvisar en rérelsemarginal pa
mellan 5 och 10 procent. Runt 23 procent av foretagen har en
rorelsemarginal pa 10 procent och uppat. Vad galler soliditeten uppvisar 95
procent av foretagen en positiv soliditet. Runt hélften av féretagen har en
soliditet pa minst 30 procent, vilket brukar vara ett vanligt soliditetsmal.

% Notera att har ar populationen ndgot annorlunda. Populationen utgérs av aktiebolag inom SNI-kod fér
taxiverksamhet, ca 2700 foretag totalt.
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5 Sammanfattande iakttagelser persontrafik

Aven om resandetrenden under de senaste aren varit tamligen stabil s& har
personresandet i ett langre perspektiv 6kat. Aterhamtningen som just nu
marks av i ekonomin kan ocksa innebdra ett okat resande framover.
Resandet 6kar med de flesta trafikslag, vilket inneburit att de relativa
marknadsandelarna inte forandrats namnvart. For att uppna saval klimatmal
som transportpolitiska mal ar det dock nddvandigt att de kollektiva
fardmedlen vinner andelar pa bekostnad av personbilstrafiken.

Under senare ar har mycket fokus hamnat pa de avregleringar som skett pa
de olika transportmarknaderna. ldag forekommer konkurrensinslag i
praktiskt taget all trafik, antingen direkt mot resenérerna eller genom
upphandling i konkurrens. Det ar dock viktigt att beakta hur konkurrensen
kommer resenarerna till nytta pa olika omraden. Resenarernas val av
transport sker i regel i flera steg. Det inledande ar att fatta beslut om resan
ska genomforas med bil eller kollektivt. Faller valet pa kollektivtrafik landar
fragan i regel i vilket transportslag som passar bast for andamalet. Forst
darefter hamnar resendren i en situation dar utforaren av trafiken ska véljas.
| bada de tva senare stegen kan dock flera aspekter spela in. Det kan rora sig
om avgangstider, hur lang tid resan tar, kostnaden for respektive trafikslag
och utférare, miljo- eller bekvamlighetsaspekter med mera. Under de tva
stegen finns ocksa risken att resenaren finner att de kollektiva fardsatten inte
kan uppfylla behoven, varfor resenaren anda véljer bilen. Saledes &r den
intermodala konkurrensen ofta mer framtradande &n den intramodala
konkurrensen.

Vad géller marknadernas utformning och konkurrens mellan foretagen gar
det att se en tydlig skillnad mellan den véagbaserade trafiken kontra trafiken
pa jarnvag. Vagtrafikmarknaden préaglas pa saval buss- som taxisidan av ett
stort antal foretag som inte séllan ar ganska sma. Marknadstrosklarna ar laga
och det ar relativt enkelt att starta upp ett foretag och fa tillstdnd att bedriva
yrkesmassig trafik. Ofta kan foretagen kombinera offentliga
subventionerade uppdrag med bestallningstrafik och privata uppdrag.
Jarnvagssidan ar en trogrorligare marknad dar foretagen ar farre. An sé
lange har nya aktorer inom den kommersiella delen inriktat sig pa mer
kompletterande trafik i forhallande till SJ. Dock kan bilden forandras
framover i och med MTR:s intrade pa strackan Stockholm-Gateborg.
Gemensamt for alla marknader &r att det visat sig mojligt att kombinera
kommersiella uppldgg med upphandlad trafik.

Vad galler de foretag som &r verksamma inom olika delar av marknaden for
persontransporter kan vi notera att det inom flera trafikslag finns ett antal
stora aktorer som svarar for en stor del av omséattningen pa marknaden.
Inom jérnvégen har SJ AB haft en stark stallning inom den kommersiella
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trafiken. De senaste aren forefaller dven det upphandlade segmentet fatt en
storre betydelse i koncernen SJ:s inriktning. Ett flertal stérre aktorer finns
aven inom bussbranschen som tillsammans har en stor del av marknaden.
Inom taxibranschen ar antalet foretag betydligt fler, men &ven har forefaller
det finnas storre aktorer som star for en betydande del av omsattningen
inom taxibranschen.

Foretagens rorelsemarginaler inom respektive delbransch uppvisar forvisso
till dvervégande delen positiva siffror, men ar relativt sett till det svenska
naringslivet i dvrigt inte sarskilt hoga.”® Vid en jamforelse av olika
branscher inom svenskt naringsliv har féretagen inom transportomradet den
lagsta I6nsamheten matt som rérelsemarginal. Foretagens soliditet uppvisar
en hel del variationer, men den dvervéldigande delen uppvisar en positiv
soliditet. | forhallande till svenskt naringsliv i stort &r soliditeten inom
transportbranschen vare sig hogst eller lagst utan befinner sig runt mitten
jamforelsevis.

" Fyretagens ekonomi, Statistiska Centralbyran.
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Godstransporter

6 Transporterade godsmangder

De landbaserade godstransporterna (vag och jarnvég) utgér mellan 60 och
65 procent av det totala antalet tonkilometer som transporteras varje ar. Av
dessa 60 procent star lastbilstrafiken for ungefar 40 procent och tagtrafiken
for cirka 20 procent. Resterande andel utgérs nastan uteslutande av sjofart.
Luftfartens godstransporter i termer av transporarbete &r ytterst marginella.
Det ekonomiska vardet av det gods som transporteras med flyg &r dock
betydande.”

Figur 18: Godstrafikarbetets utveckling 1960-2014, andel av tonkilometer.”
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Kalla: Trafikanalys.

Pa godssidan mérks det an tydligare dn pa persontransportsidan att olika
trafikslag kompletterar varandra i hogre utstrackning &n de konkurrerar med
varandra. Ibland fors tankar om att mycket av det gods som idag
transporteras med lastbil istallet skulle kunna fraktas pa jarnvagen fram.
Framforallt ror detta langre lastbilstransporter. Dock visar siffror fran
Sveriges Akeriforetag att andelen inrikes transporter som overstiger 300
kilometer &r begrénsade till mindre an 10 procent av de fraktade
godsvolymerna bland samtliga trafikslag. Over 60 procent av de
transporterade godsméngderna kors kortare stracka an 100 kilometer med

™ Trafikanalys Transportarbete 1950-2014.

" Trafikverket 2012:119 Godstransporter.

™ Metoden for att berakna tonkilometer for lastbil har forandrats, vilket féranleder ett tidsseriebrott 2012. Fér mer
information om omrakningen, se Trafikanalys PM 2015:10 Omrékning av lastbilsstatistiken p& grund av
stillestandsproblematik. For utveckling enligt den gamla metoden, se Figur 19.
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lastbil.” Bland de kortare transporterna &r omlastningsmojligheterna
marginella, varfor forhoppningar om att kunna astadkomma alltfor
omfattande forflyttningar bland inrikes transporter inte tycks vara helt
realistiska. Trafikverket bedomer att cirka fyra procent av godset som
fraktas pa vag har forutsattningar att flyttas 6ver till jarnvagen.” Daremot
kan det finnas en storre potential bland de internationella transporterna.

Transportstyrelsen genomforde under 2015 en djupgaende kartlaggning av
framst &keriernas marknad och férutséttningar.”® Mycket av det som
presenteras rorande véagsidan i avsnitten om vag ar hamtat darifran.
Rapporten rekommenderas for den som vill veta mer om akeriforetagens
villkor och marknadsutveckling.

6.1  Vag

Godstransporterna med lastbil star for ungefar tva tredjedelar av de
landbaserade transporterna. Vagtrafikens framsta fordel kontra andra
trafikslag ar dess flexibilitet. Sa lange det finns en vag kan lastbilar oftast ta
sig fram. Detta gor att lastbilstrafiken nar avlagsna omraden, samt att de kan
transportera varor hela vagen fram till mottagaren. | och med att det rader
fritt tilltrade till vagnéatet upplevs det inte heller som att kapacitetsbrist
foreligger pa samma satt som pa jarnvagssidan. Detta kan leda till intrycket
att det alltid gar att satta in mer trafik vid behov. Végnatet ar inte lika
anstrangt som jarnvagsnatet. Dock finns det kapacitetsbrister pa vissa hall
och en alltfor hart belastad vaginfrastruktur riskerar att leda till forsenade
transporter. Vagtrafikens nackdel ar att mangden gods som kan
transporteras av en och samma lastbil ar begrénsat. Detta gor att det kan
kravas ett antal fordon for att klara av transporter, nagot som driver upp
saval personalkostnader som miljoskadliga utslapp.

Efter millennieskiftet 6kade antalet tonkilometer utfort av svenska lastbilar,
for att efter finanskrisen minska. Det &r vanligt att transportmangderna foljer
den allmanna konjunkturen. Dock tycks aterhamtningen efter finanskrisen
ha varit svag och under 2014 lag antalet tonkilometer pa ungefar samma
niva som kring millennieskiftet, med en fallande trend under de senaste
aren.

™ Sveriges Akeriféretag 2013 Fakta om kerinaringen. Siffrorna avser 2011.

™ Trafikverket 2015 Méjligheter att kéra langre och/eller tyngre godstag.

"8 Transportstyrelsen 2015 Godstrafikmarknaden pé vég — producenter (TSV-2015-2106). Rapporten finns
tillganglig via www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer/marknadsovervakning.
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Figur 19: Transportarbete lastbilstrafik 2000-2014, miljoner tonkilometer. Den svarta linjen
markerar glidande arsmedelvarden.
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Kalla: Trafikanalys.

Dessa siffror avser transporter som utfors av svenskregistrerade fordon bade
i Sverige och i utlandet. Den absoluta huvuddelen, 6ver 90 procent, av de
transporterade godsméngderna utfors inom Sveriges granser.

Vad galler transporterat gods i rena ton géaller en liknande bild. Aven dar gar
det att skdnja en viss minskning av de transporterade godsmangderna.

Figur 20: Inrikestransporterat gods 2000-2014, 1000-tals ton. Den svarta linjen markerar
glidande arsmedelvarden.
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Kélla: Trafikanalys.
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Statistik rorande de tunga lastbilarnas korstrackor tyder pa att dessa under
de senaste &ren minskat,”” varfor det ligger nara till hands att misstanka att
de minskade méangderna transporterat gods beror pa farre eller kortare
transporter. Detta kan bero pa flera saker. Dels kan det ha skett en
overflyttning till andra transportslag, dels kan efterfragan pa transporter ha
minskat till foljd av en 6verflyttning fran varuproduktion till
tjansteproduktion i ekonomin. Aven en héardare konkurrens fran utlandska
foretag kan spela in.

Det ar aven intressant att studera vilken typ av varor som transporteras med
lastbil. Detta gors genom att studera ett antal faststéllda varugrupper och
deras andel av det totala antalet tonkilometer (se Figur 21).

" Trafikanalys 2015 Statistik Korstrackor for svenskregistrerade vagfordon.
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Figur 21: Varuslagsfordelning inrikes lastbilstransporter 2014.
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Kalla: Trafikanalys.

Kategorin Styckegods och samlastat gods ar den storsta varugruppen for
inrikes godstransporter. Den star for drygt en femtedel av de samlade
transporterna. Den utgors av olika slags gods som fraktas tillsammans och
darfor inte kan tillskrivas en enskild varugrupp. Denna féljs av
varugrupperna Livsmedel, drycker och tobak samt Produkter fran jordbruk,
skogsbruk och fiske. | den sistnamnda kategorin ingar rundvirke som en
mycket viktig del.
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6.2 Jarnvag

Jarnvagstransporterna star for ungefar en tredjedel av de landbaserade
godstransporterna. Jarnvégens framsta fordelar &r dess kapacitetsmangd vad
galler formaga att transportera mycket gods med ett och samma tag. Detta
gor att jarnvagen lampar sig vél for tunga transporter med stora mangder
varor. Jarnvagstransporterna ar aven mycket energieffektiva och pa de delar
av jarnvégsnéatet som ar elektrifierat (ca 75 procent) &r utsldppen minimala.
Daremot kan det vara svart att na start- och slutdestination for manga varor
med endast jarnvég, varfor omlastning till andra trafikslag ofta ar
nodvandigt. Ytterligare en nackdel &r att kapaciteten pa manga
jarnvégsstrackor ar anstrangd, varfor det inte ar mojligt att transportera
varor hur som helst. Det kravs god framforhallning och trafiken ska
dessutom samsas med saval persontrafiken som banarbeten.

Sedan millennieskiftet har jarnvagstransporterna, matt i tonkilometer, okat
nagot. Utvecklingen har dock inte varit stadigt uppatgaende under hela
perioden. De senaste aren har tvart om en minskning markts av.

Figur 22: Transportarbete jarnvag 2000-2014, miljoner tonkilometer.
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Kalla: Trafikanalys.

Precis som pa vagsidan gor variabelns utformning att flera olika
utvecklingsscenarier kan ligga bakom denna utveckling. Pa jarnvagssidan
kan den observerade forandringen dessutom bero pa att godstrafiken fatt sta
tillbaka pa bekostnad av persontrafiken. Som beskrivits tidigare (avsnitt 2.1)
har persontrafiken brett ut sig alltmer under senare ar, vilket kan ha gjort att
kapaciteten for godstagen minskat.
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Aven pa jarnvagssidan &r det intressant att studera vilka varugrupper som
framst transporteras. Jarnvégens annorlunda beskaffenhet kontra vag utgor
en grund for att foérdelningen av varuslag ser annorlunda ut. De hér
redovisade uppgifterna avser, precis som pa vagsidan, tonkilometer.

Figur 23: Varuslagsférdelning jarnvagstransporter 2014.
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Kalla: Trafikanalys.

Den enskilt storsta varugruppen for jarnvagens transporter & Malm och
andra produkter fran utvinning. Av dessa ar en stor del de
jarnmalmtransporter som utférs i norra delarna av Sverige. Vart att notera ar
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den skillnad som finns mellan antalet tonkilometer och transporterad mangd
gods inom denna kategori. Métt i tonkilometer ar skillnaden mellan de tva
storsta kategorierna inte sa stor, men maétt i transporterade godsmangder
framgar att Malm och andra produkter fran utvinning utgor en betydligt
storre andel av de transporterade godsméangderna. Dessa ar sa omfattande att
de ibland sarredovisas inom viss statistikredovisning da de annars riskerar
att ge en skev bild av marknaden for godstransporter.
Jarnmalmstransporterna sker dock inte pa sa langa avstand. | regel
transporteras malmen till antingen Luled eller Narvik, for att dar byta
trafikslag. Vid transport till Narvik raknas heller inte hela strackan, da det
endast ar transporter inom Sveriges granser som ingar i statistiken.

Den nast storsta varugruppen utgors av Oidentifierbart gods. Inom denna
kategori ar varorna i transporten inte kanda. Det kan exempelvis bero pa att
de fraktas i en container. Kategorin anvands inte for att kategorisera varor
som inte passar in nadgon annanstans, utan anvands just nar varan eller
varorna inte & majliga att identifiera. Darefter foljer Produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske, dar rundvirke utgor en stor del, precis som pa
vagsidan. Fjarde storsta kategori ar Tra samt varor av tra och kork, massa,
papper, pappersvaror.

De storsta grupperna pa jarnvagssidan staimmer val dverens med de
forvantningar man kunnat ha baserat pa jarnvagens egenskaper. Som namnts
tidigare passar godstransporter med tag val for tunga varor och stora
mangder da tagen klarar av betydligt mer last per rorelse an vad lastbilar
gor. De lastade varorna ar ocksa sadana som i regel transporteras vidare for
nagon form av foradling.
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7 Marknadsstruktur och regelférandringar

Skillnaderna mellan marknaderna for godstransporter pa vag respektive
jarnvég ar ganska stora. Vagtrafiksidan bestar av en stor méangd framst sma
foretag, inte séllan enskilda naringsidkare. Pa jarnvagssidan ar antalet
foretag betydlig farre och intrddeshindren &r storre nar det galler att bedriva
godstrafik pa jarnvagen. Har ges en dversiktlig beskrivning av de bada
marknaderna.

7.1 Vag

Akeribranschen bestar till mycket stor del av smé foretag helt utan eller med
bara nagra fa anstéllda. Mer an en tredjedel av foretagen ar enskilda
naringsidkare. Knappt sex av tio féretag drivs i aktiebolagsform.

Figur 24: Foretagsform akeriféretag 2014.
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Kalla: Transportstyrelsen.

Foretagsformen enskild naringsidkare behdver inte betyda att foretaget
saknar anstallda. Dock ar foretagsformen enskild néringsidkare vanligast
bland foretag som inte har nagra anstallda. Bland foretagen som har
anstallda, om det s& bara &r en eller ett par stycken, ar det absolut vanligaste
att driva foretaget i aktiebolagsform.

7.1.1 Marknadstrosklar och intradeshinder

For att fa bedriva yrkesmassig trafik pa vag kravs ett yrkestrafiktillstand.
Antalet tillstandshavare har minskat nagot 6ver tid. Denna utveckling har
skett samtidigt som antalet fordon i yrkesmassig trafik okat.

59 (89)



RAPPORT
Transportmarknaden i siffror

Dnr TSG 2014-1472

Figur 25: Fordon per yrkestrafiktillstand 2004-2014.
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Kalla: Transportstyrelsen.

Under det senaste decenniet har antalet fordon per tillstand 6kat nagot. Det
kan finnas ett par anledningar till detta. Dels sjonk antalet tillstdnd hastigt
mellan 2011 och 2012, da det infordes en tillsynsavgift pa 1200 kronor for
varje utfardat tillstand. Detta ledde till att manga inaktiva
tillstandsinnehavare begérde aterkallelse av sina tillstand. En annan del av
forklaringen till utvecklingen kan vara en trend som pekar mot fler stérre
foretag och nagot farre smaforetag. Dock ska forsiktighet iakttas vid
tolkning av resultaten, da forandringen ar marginell.

Att starta upp akeriverksamhet ar relativt enkelt och intradestrosklarna ar
totalt sett ldga. Som namnts sa behdvs det ett yrkestrafiktillstand for att fa
bedriva yrkestrafik pa véag. For att fa ett sadant galler samma forutsattningar
som for den som onskar bedriva annan yrkesmassig trafik (buss, taxi, se
kapitel 3), det vill séga att det stélls krav pa lamplighet, yrkeskunnande och
gott anseende.

En hel del varutransporter sker med vanliga personbilar (till exempel
budbilar). D4 récker det att foraren innehar ett vanligt B-kérkort. Ar tanken
att kora tung lastbilstrafik (6ver 3,5 ton) krévs istallet ett kérkort med C-
behérighet. Aldersgransen for att fa ett sddant &r 21 ar, men det finns
undantag for personer som utbildar sig genom gymnasiet eller sérskild
utbildare.

For alla véagtransporter finns bestdmmelser kring kor- och vilotider. For latta
fordon tillampas nationella regler, medan transporter med fordon dver 3,5
ton styrs av EU-reglering. Syftet med reglerna &r att skapa goda
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arbetsvillkor for yrkesforarna, bidra till ett sakert transportsystem och skapa
en marknad med jamlika villkor. Ansvaret for att reglerna foljs vilar pa alla
som &r inblandade i transportkedjan, fran forare till researrangorer och
speditorer. Reglerna i sig uppfattas av manga inom branschen som krangliga
och stelbenta. Aven sanktionerna kopplade till brott mot kor- och vilotiderna
har kritiserats, da de ansetts vara orimligt hoga i forhallande till avvikelsen.

7.1.2 Sentida och framtida regelférandringar

Akeribranschen har under senare r i allt hégre utstrackning pekat pé&
upplevda problem med otillborlig konkurrens, alltsa konkurrens fran aktorer
som inte foljer gallande regelverk. Det kan handla om forare som inte foljer
kor- och vilotiderna, for tungt lastade fordon, utlandska akare som inte foljer
regelverket kring cabotagetransporter med mera. For att stavja denna typ av
osund konkurrens har flera nya regler pa omradet inforts och borjat gélla
under 2015. En ny del handlar om att polis och tull har fatt mojlighet att
under 24 timmar hindra fortsatt fard med ett fordon om det bryter mot
géllande regelverk eller innebdr en fara for trafikséakerheten. Detta kan ske
genom omhandertagande av nycklar, registreringsskyltar eller fastlasning
genom sa kallad klampning. Ytterligare en ny bestammelse ror att ekipage
som bryter mot cabotagebestammelserna ska beldggas med sanktionsavgift
istallet for boter. Denna sanktionsvaxling anses passa béttre for att uppna
syftet med avgiften.

Transportstyrelsen har nyligen tilldelats ett omfattande regeringsuppdrag
som behandlar yrkestrafik pa vag och som innefattar ett antal
fragestallningar.”® Det &r ett resultat av ett antal tillkannagivanden fran
trafikutskottet med fragestallningar som nu ska utredas. Bland annat ska
fragor om tillatande av mindre avvikelser fran kor- och vilotider, mojlighet
till hindrande av fortsatt fard i mer &n 24 timmar och om dagens reglering
av bestéllaransvar fyller sin funktion, utredas. Uppdraget ska delredovisas
varen 2016 och slutredovisas i maj 2017.

Ett &mne som varit aktuellt under senare tid ar 6nskemal om att fa kora
tyngre fordon pa det svenska vagnatet. Det forslag som framst diskuterats ar
att tillata fordon pa upp till 74 ton. De framsta argumenten for detta ar att
det skulle effektivisera transporterna och minska behovet av lastbilar pa
vagarna. Det skulle i sin tur kunna innebara minskade transportkostnader
samt minskad miljobelastning. Vissa farhagor kring vagarnas barighet och
eventuell 6verflyttning av gods fran jarnvag till vag har lyfts som argument
emot forandringarna. Saval Transportstyrelsen som Trafikverket har utrett
vad som skulle behdvas for att tillata 74-tonstransporter.” Dessa

8 N2015/06815/MRT Uppdrag att félja upp genomférda reformer och utreda vissa aktuella frégor inom
yrkestrafiken.

" Transportstyrelsen 2014 Rapport om tyngre och langre fordonstdg pa det allménna vagnatet.
Trafikverket 2014 Rapport Tyngre fordon pa det allménna vagnétet.
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utredningar pekar pa att det skulle behdvas ett antal lag- och
forordningsandringar for att tillata tyngre ekipage. Vad galler
infrastrukturen sa pekar Trafikverket pa ett antal strak dar det ar sarskilt
intressant att tillata tyngre transporter pa grund av hdga andelar
godstransporter. Forstarkningar pa dessa strackor skulle vara nodvéndiga,
inte minst galler detta ett knappt hundratal broar. Samtidigt gjordes
bedémningen att det vore mojligt att hoja den maximala viktgransen fran 60
till 64 ton utan att nagra stora atgarder behovde vidtas. Denna hojning galler
fran och med 1 juni 2015.

Trafikverket fick under varen 2015 ett nytt uppdrag pa omradet som innebéar
att myndigheten skulle gora vissa fordjupade analyser av att tillata tyngre
fordon pa det allméanna vagnatet.® Detta uppdrag redovisades i slutet av
november och forslagen ligger i linje med tidigare forslag. En ny
barighetsklass foreslas och det anfors att investeringar i det befintliga
vagnatet pa omkring 12 miljarder ar nédvandiga for att kunna tillata 74-
tonsekipage. De samhéllsekonomiska berakningarna pekar pa att det ar
I6nsamt att infora en ny barighetsklass. Systemanalysen pekar pa att det
finns vissa risker for overflyttning av gods fran jarnvag till vag, men att
denna utveckling &r beroende av att forutsattningarna ar desamma som
idag.® Infrastrukturminister Anna Johansson meddelade i samband med
Transportforum att regeringen avser att aterkomma med en proposition dar
74-tonsekipage tillats pa delar av vagnatet.

Varen 2015 tillsattes en utredning som innebér att en kommitté ska ta fram
ett forslag pa hur en avstandsbaserad vagslitageskatt for lastbilstrafik kan
utformas.®? Motiven till detta &r att en vagslitageskatt antas kunna bidra till
mal om minskad klimatpaverkan fran transportsektorn, att 6verflyttning av
transporter fran vag till andra trafikslag kan ske och att den tunga trafiken i
hogre grad ska bara sina samhéllsekonomiska kostnader. Uppdraget ska
redovisas i december 2016.

7.2 Jarnvag

Godstrafiken pé jarnvag har varit avreglerad sedan sommaren 1996.%° Den
framsta skillnaden mellan gods- och persontrafik pa jarnvag ar méjligheten
att bedriva kommersiell trafik. Godstrafiken pa jarnvag ar helt kommersiell
och drivs av ett flertal operatdrer med varierande andelar av marknaden. |
ett europeiskt perspektiv har Sverige en hog andel gods som transporteras pa

8 N2015/4204/MRT Uppdrag om férdjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allménna véagnétet.
8 Trafikverket 2015 Férdjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allménna vagntet.

® Dir. 2015:47 Avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar.

8 Vissa skyddsfunktioner for befintlig trafik fanns kvar ett antal &r efter avregleringen.

62 (89)



RAPPORT
Transportmarknaden i siffror Dnr TSG 2014-1472

jarnvag.®* Detta innebar en storre marknad och mojlighet for fler att vara
verksamma pa densamma.

Storst vad galler gods pa jarnvag ar Green Cargo, som ar gamla affarsverket
SJ:s godsdivision. | samband med bolagiseringen av SJ i bérjan av 2000-
talet brots godsdivisionen ut och Green Cargo bildades. An idag 4gs
foretaget av svenska staten. Utdver Green Cargo finns ett flertal relativt
stora aktorer, varav flera ar utlandskt agda foretag som etablerat trafik i
Sverige.

Inom branschsamarbetet Tillsammans for tag i tid, som beskrivits tidigare
(se avsnitt 2.3), ingar saval person- som godstag. En stor del av arbetet har
dock fokuserat pa persontrafiken. Savél kunskap som resultat pa godssidan
slépar efter betankligt. Utvecklingen géllande forseningar ar negativ.

Tabell 9: Punktlighet godstransporter pa jarnvag 2013-2015.

Tagtyp 2013 2014 2015 jan-jul
Godstag 80,0 78,1 77,1
Kalla: Trafikverket.

For godstrafiken ar det primara att varorna nar slutkunden i ratt tid.
Punktligheten i olika delar av transportkedjan &r darfor av mindre intresse
for inblandade aktorer, forutsatt att forseningarna inte paverkar den totala
leveranstiden. Forseningarna bland godstagen kan dock fa negativa
konsekvenser for 6vrig trafik och darigenom paverka mer tidskansliga
uppdrag och resenarer. | och med att jarnvéagen ar ett slutet system kan
storningar i en del av kedjan paverka trafiken langt utanfor det direkta
naromradet. Det finns ocksa en risk for att transportcrer anser det vara
nodvandigt att ta hojd for att transporterna pa jarnvag blir forsenade, vilket
kan gora att extra tid laggs in i planeringen. Detta ar nagot som kan leda till
saval dyrare transporter som onodigt langa leveranstider. Regelbundna
forseningar kan ocksa gora att tidskansliga leveranser riskerar att laggas pa
andra trafikslag.

En stor del av godstagen avgar fore utsatt tid. Under 2014 avgick mer an en
fjardedel av alla godstadg mer &n 30 minuter fore tidtabell. Det ar oklart
huruvida dessa avvikelser fran tidtabell far positiva eller negativa effekter
for punktligheten. Alla avvikelser kan paverka systemet som helhet och det
ar mojligt att tagen som avviker fran tidtabell bidrar till samre punktlighet.

7.2.1 Marknadstrosklar och intradeshinder

Att bedriva godstransportverksamhet pa jarnvag ar behaftat med ett antal
trosklar och hinder. Dessa sammanfaller i hog utstrdckning med de hinder

8 Trafikverket 2012:119 Godstransporter.
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som tidigare beskrivits for persontransporter (se avsnitt 3.2.1). Jarnvagens
slutna system och tagplaneprocessen skapar osakerhet och langa ledtider for
foretag som vill in pa marknaden. Trangseln pa sparen gor att
godstransporterna dessutom kan tvingas sta tillbaka till forman for
persontrafiken. Detta galler inte minst i rusningstid, da persontrafiken tar
upp i stort sett all tillganglig kapacitet. Andra tider pa dygnet nar
persontrafiken &r lagre kan godstrafiken dessutom behéva konkurrera om
plats med de aktdrer som utfor reparations- och underhallsarbeten.
Samtidigt eftersom godstagen inte gar enligt en tidtabell, finns det anda
dock fog for att tdnka sig att ad hoc-processen har storre betydelse for
godstrafiken.

Det faktum att godstrafiken varit avreglerad under en langre tid har gjort att
fler foretag lyckats etablera sig pa marknaden och bidrar till konkurrens om
transporterna. Det har dven visat sig att tillgangen till fordon &r ett mindre
problem pa godssidan &n pa personsidan. Av lok anpassade for
godsmarknaden dgdes i december 2014 ungefér 60 procent av dessa av ett
statligt bolag.® Resterande 4gdes av privata aktorer samt av foretag som hyr
ut fordon. I augusti samma ar fanns det knappt 11 000 godsvagnar pa den
svenska marknaden, varav 60 procent d4gdes av nagon annan aktor an nagon
myndighet eller statligt bolag.®® Detta &r en hog andel jamfort med dvriga
fordonstyper. Det visar ocksa pa att trots att Green Cargo fortfarande har en
stor del av marknaden s& dominerade de inte pd samma sétt som SJ gor
inom persontrafiken.

7.2.2 Sentida och framtida regelférandringar

Precis som pa végsidan ser transportkopare och -utforare fordelar med att
kunna trafikera nuvarande nat med langre och tyngre fordon. Idag tillats,
med vissa undantag for saval kortare som langre, 630 meter langa tag. Pa
sikt behdver vissa strak kunna trafikeras av 740 meter langa tag for att leva
upp till EU-krav. Sveriges nuvarande granser ar varken de hogsta eller de
lagsta i ett europeiskt perspektiv. I till exempel Norge & maximalt tillatna
langd 500 meter, medan Danmark tillater 835 meter langa tagset.
Diskussionen om langre tag ar inte ny och sedan 1990-talet har delar av
banan, i samband med om- och nybyggnation, anpassats for att kunna
hantera 750 meter langa tdg genom framst langre motesstrackor.
Trafikverket har studerat vad som skulle kravas for att kunna tillata langre
tag pa jarnvagsnatet och vilka nyttor sadana skulle kunna generera.
Sammantaget kan konstateras att férandringar for att kunna kora langre tag

% Kungliga Tekniska Hogskolan 2015 Fordon vid Sveriges jarnvagar 2014 — Analys av Transportstyrelsens
fordonsregister (underlagsrapport till SOU 2015:110 En annan tdgordning — bortom jarnvagsknuten).

% Transportstyrelsen 2014 Tillgang och rorlighet av jarmvagsfordon - etablering pa jarnvagsmarknaden (TSJ 2013-
2417).
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ar behaftat med kostnader for olika typer av ombyggnationer, men att dessa
investeringar sannolikt &r [dnsamma.®’

Inom ramen for det nyligen utgivna slutbetankandet fran utredningen om
jarnvagens organisation saknas i stort sett forslag pa forandringar for
godstrafiken. ®® Detta far tolkas som att godstrafiken pé jarnvag anses
fungera vil. Ett resonemang fors om att staten pa sikt borde dvervaga att
sélja Green Cargo, i syfte att sakerstalla konkurrensneutrala villkor.

8 Trafikverket 2015 Méjligheter att kora langre och/eller tyngre godstag.
# SOU 2015:110 En annan tégordning — bortom jarnvagsknuten.
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8 Ekonomisk utveckling i féretagen

8.1 Godstransporter pa jarnvag

Godstransporter pa jarnvag utférdes under 2014 av 14 foretag.® Det kan
finnas vissa skillnader i det tjansteutbud respektive foretag erbjuder. Vissa
foretag erbjuder ett bredare utbud av tjanster, medan andra kan fokusera pa
att erbjuda till exempel dragkraft. Figur 26 visar nettoomsattningen i
svenska jarnvagsforetag som bedrivit godstransporter pa jarnvag under
2012-2014.

Figur 26: Nettoomsattning jarnvagsféretag gods 2012-2014 (I6pande priser, tkr).
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Kalla: Arsredovisningar samt ekonomisk sarredovisning.

Av figuren framgar att Green Cargo AB star for en betydande del av
omséttningen pa marknaden. Green Cargos andel av den totala
omséttningen har dock minskat, sérskilt sett till en langre tidsperiod. Ar
2014 svarade Green Cargo for cirka 60 procent av omséttningen (Bilaga 1).
Som jamforelse i det langre perspektivet kan namnas att Green Cargo ar
1997 hade marknadsandel pa cirka 92 procent.”

Rorelsemarginalerna for aren 2012 till 2014 har varit forhallandevis laga,
med nagot undantag. Medianen for detta nyckeltal lag under 2014 pa cirka 2
procent. Majoriteten av foretagen har dock positiva rérelsemarginaler. Den
overvagande andelen av de verksamma foretagen uppvisade en soliditet pa

® Definitionen ar féretag som under 2014 bedrivit trafik p& jarnvagsnatet enligt uppgift frén Trafikverket. Av
dessa foretag var 12 svenska och 2 utlandska.

% \/TI 2015 Rapport 874 Godstransportmarknaden pd jarmnvag — Underlag till utredningen om jarnvéagens
organisation.
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mellan 20 och 30 procent under 2014 (se Bilaga 1). Medianvérdet for
soliditeten har legat pa ungefar samma niva de senaste tre aren, omkring 23
procent™

8.2 Godstransporter pa vag

Antalet foretag verksamma inom godstransporter pa vag ar betydligt fler &n
de foretag som &r verksamma inom jarnvégssektorn. Nettoomsattningen har
darfor delats in i antal foretag per storleksklass nettoomsattning. Av Figur
27 framgar denna férdelning for aren 2013 till 2014.%

Figur 27: Antal foretag (aktiebolag) i storleksklass 2013-2014, nettoomséttning (tkr).
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Kalla: Infotorg

Som n&mnts tidigare utgors en stor del av foretagen verksamma inom
godstransporter pa vag av enskilda néaringsidkare. Dessa foretag lamnar inte
bokslut pa samma sétt som aktiebolagen redovisade ovan. Utifran
deklarationsuppgifter gar det dock att uppskatta totalomséattningen ocksa for
dessa foretag. Nedan framgar hur denna fordelning sag ut for olika
storleksklasser ar 2013.

% | tva fall har det under den undersokta perioden varit nédvandigt for foretag att vidta sarskilda atgarder med
anledning av forbrukat eget kapital for att sédkra fortsatt drift.

% Fler nyckeltal och en djupare genomgang av godstransporter pa vég finns dven i Godstrafikmarknaden pa vég-
producenter, Transportstyrelsen, TSV-2015-2106.
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Figur 28: Antal foretag (enskilda naringsidkare) i storleksklass, total omséattning (tkr).
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Vad géller Ionsamhet matt som rérelsemarginaler for aktiebolag inom
omradet uppvisar dessa positiva varden for cirka 75 procent av foretagen.
Ungefar 30 procent av foretagen ligger i intervallet fran 0 upp till 5 procent,
medan runt 18 procent ligger i intervallet mellan 5 och 10 procent. Runt 95
procent av foretagen uppvisar en positiv soliditet och cirka 60 procent av
foretagen hade en soliditet pa 30 procent och 6ver 2014 (se Bilaga 1).
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9 Sammanfattande iakttagelser godstrafik

Nagot ovantat sa har de transporterade godsmangderna minskat bland saval
Vag- som jarnvagstransporter. Trots att ekonomin under de senaste aren
aterhamtat sig sa syns inte en liknande aterhamtning bland transporter av
gods. An ar det nagot tidigt att uttala sig om det endast rér sig om en négot
langsammare aterhamtning an vanligt eller om det finns andra faktorer som
kan forklara denna utveckling.

Det &r tydligt att det fran saval godstransportrer som godstransportkopare
finns ett starkt intresse av att kunna transportera mer varor med en och
samma transport. En stor anledning till detta ligger sakerligen i en vilja att
minska transportkostnaderna. Sveriges l6neldge ar hogt och det gor att
transporter som minskar behovet av personal blir attraktiva. Att kunna
transportera mer gods med en och samma transport kan dven leda till
positiva effekter i form av minskade utslapp och en sakrare trafikmiljo
genom att farre fordon befinner sig pa vagarna. Samtidigt finns det risker,
exempelvis i form av éverflyttning av transporter fran tag till lastbil.
Tillganglig statistik pekar dock pa att endast en liten andel av transporterna
som sker med lastbil gors pa avstand 6ver 300 kilometer. Andra
undersokningar har visat pa att 6verflyttningspotentialen fran vag till
jarnvag ar begransad till nagra fa procent. Jarnvagstrafiken bedéms
dessutom vara nara att na sin maximala kapacitet, vilket gor att utvidgning
av trafiken ar omojlig utan utbyggnad och andra kapacitetshojande atgarder.

Marknaden for godstransporter pa vag praglas av laga intradestrosklar. Det
ar relativt enkelt for den som vill att starta en verksamhet och
investeringskostnaderna ar éverkomliga. De forbattrade mojligheterna att
leasa fordon begransar aven investeringskostnaden ytterligare. Pa
jarnvagssidan &r trosklarna hogre och det krdvs mer av den som vill bedriva
trafik. Premisserna att driva en kommersiell verksamhet ar dock annorlunda
har an pa persontransportsidan (dvs inget inslag av upphandlad
subventionerad trafik), vilket ger delvis andra grundforutséttningar for att
langsiktig konkurrens ska kunna etableras. Att den nyligen presenterade
utredningen om jarnvagens organisation inte foreslar nagra egentliga
forandringar av godsmarknadens struktur &r ett tecken pa att marknaden
fungerar pa ett tillfredsstallande satt.

Fordelningen av den ekonomiska omséattningen pa marknaden for
jarnvagstransporter av gods uppvisar éver tiden en omférdelning mellan
Green Cargo och nytillkommande aktdrer pa marknaden. Green Cargo
svarar visserligen fortfarande for en stor del av omséttningen men denna
andel har minskat under en rad ar. Sett till omsattningsintervallen vad galler
foretag verksamma inom véagtransporter av gods framgar tydligt
marknadsstrukturen med manga sma foretag, dvs en stor andel foretag
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befinner sig i de lagre omsattningsintervallen. Foretagens lonsamhet
uppvisar forvisso ofta positiva siffror, men ar ofta inte sérskilt hog. |
tidigare avsnitt har ndmnts att transportbranschens I6nsamhet dverlag &r
lagre an svenskt naringsliv i snitt (se kapitel 5). Detta galler &ven pa detta
omrade. Foretagens soliditet uppvisar positiva siffror aven om nyckeltalet
pa jarnvagssidan i snitt forefaller nagot lagre an pa végsidan.
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10 Slutsatser och diskussion

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sakerstalla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. De hittills begransade effekterna
av marknadsOppningen pa jarnvag, aterkommande rapporter om brister i
infrastrukturen, larm om fusk inom yrkestrafiken med mera skulle kunna
leda till en slutsats om att transportbranschen befinner sig i ett totalt kaos
och ar langt ifran att uppfylla detta mal. Det som kunnat utldsas av den
sammanstallning som gjorts i denna rapport uppvisar dock en betydligt mer
nyanserad bild. Helt klart finns det problem inom transportsektorn, bade
bland gods- och persontrafiken. Samtidigt visar kartlaggningen att manga
foretag ar relativt stabila samtidigt som konkurrensen i manga fall ar hard.
De forhallandevis laga Ionsamhetsnivaer som iakttagits pa flera
delmarknader kan vara en indikation pa att foretagens marknadsmakt &r
begransad. Resenarerna har 6ver tid pa olika satt fatt tillgang till ett 6kat
utbud vilket ar av stor betydelse for tillgangligheten. Den bild som
presenteras tyder inte pa en transportbransch i kris, utan snarare pa en
marknad som inom vissa omraden behdver hitta sina former, och inom
andra anpassa sig till utvecklingen. Av genomgangen kan det ocksa
konstateras att det pa manga omraden har tagits initiativ av bade
myndigheter och regering for att komma tillratta med konstaterade problem.
Dock galler det att komma ihag att i manga fall ror det sig om atgarder med
langsiktiga effekter, till exempel satsningar inom infrastruktur.

Vid granskning av transportmarknaderna ar det viktigt att inte fastna i en
uppdelning mellan trafikslag. Resenérernas val handlar inte i forsta hand om
en avvagning mellan olika utforare utan om en avvégning kring vilket
trafikslag som ar lampligast for den tankta resan. Med den insikten blir det
aven lattare att forsta att manga aktorers framsta konkurrenter inte
nodvandigtvis finns inom samma trafikslag, utan kanske ar sddana som utfor
trafik pa samma strackor men med ett annat trafikslag. Detta ar en viktig
slutsats for Transportstyrelsens fortsatta marknadsovervakning, da det &r
viktigt att halla koll pa konkurrensforutsattningarna saval mellan
marknaderna som inom dem.

| ett framatblickande perspektiv finns stora utmaningar for flera delar av
transportsektorn. Pa persontrafiksidan ror dessa framst hur den regionala
kollektivtrafiken ska kunna utvecklas utan att kostnaderna for att bedriva
trafiken fortsatter 6ka. Aven gransdragningen mellan samhéllsstédd och
kommersiell trafik ar en framtida utmaning som kommer att kréva en
I6sning innan systemen och kostnaderna tvingar fram lGsningar som inte
gagnar varken resenarer eller samhéllet pa sikt.
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Pa godssidan fungerar den inhemska konkurrensen tamligen val pa saval
vag- som jarnvagssidan. Pa vagsidan finns dock farhagor om hur
konkurrensen fran andra lander kommer att paverka akeribranschen. Har
galler det for akerierna att anpassa sig till att konkurrens fran andra lander
blir allt vanligare, samtidigt som det &r centralt att rattsvasendet klarar av att
minimera konkurrens fran aktorer som inte foljer uppsatta regler. Vad galler
godstransporter pa jarnvag har det framforts synpunkter kring hur dessa
prioriteras i kapacitetstilldelningen.

Sammanfattningsvis ar Transportstyrelsens bild av transportmarknaderna pa
vag- och jarnvagssidan i stora delar positiv, men med utmaningar pa vagen
framat. Nedan foljer ett antal punkter som mer detaljerat belyser vissa
aspekter av gjorda iakttagelser.

10.1 Minskade godsmangder — en ny tids ekonomi?

Det &r ndgot uppseendevackande att de transporterade godsmangderna
minskat bland saval vag- som jarnvagstransporter. Detta gar emot flera teser
om godstransporter. Dels har godstransporter tidigare i hdg grad foljt den
generella ekonomiska utvecklingen. Under senare ar har den svenska
ekonomin starkts, medan transporterna inte 6kat. Dels forutspar
Trafikverkets prognoser en kraftigt 6kande godstrafik framover, vilket den
nuvarande utvecklingen inte alls ligger i fas med. Det finns givetvis tid for
aterhamtning och den nuvarande trenden behdver inte nddvandigtvis halla i
sig for evigt, men det ar en ovantad utveckling. Skulle den halla i sig och
forvantade trafikokningar uteblir kan det fa konsekvenser for planerade
atgarder och nybyggnationer i infrastrukturen. Samtidigt kan
infrastrukturatgérder i sig leda till ett 6kat resande och transportutnyttjande,
aven om sadana i regel framst paverkar persontrafiken.

Flera delar i samhéllets generella utveckling kan ha paverkan for
godstransportsektorns utveckling. Industrins betydelse for den svenska
ekonomin har minskat och det talas idag om en 6vergang dar tjanstesektorn
istallet blir allt viktigare. En sadan utveckling behéver inte nddvandigtvis
leda till ett minskat behov av transporter, men sannolikt kan det ske en
forflyttning fran gods- till persontransporter. Tjanstesektorn ar bred och
innefattar manga olika former av verksamheter, dér det inom vissa ar
nddvandigt att manniskor kan ta sig mellan olika platser.

For att kunna tolka denna utveckling pa ett korrekt satt &r det nodvandigt att
ta hansyn till omvarldsfaktorer och samhaéllets generella utveckling.
Transporter har inget egenvarde utan finns till som en nddvéndig lank for att
kunna uppna andra varden. Minskar foretags behov av att transportera varor
kommer saledes transporterna att minska och marknaden krympa. Samtidigt
kan det som namnts leda till att behovet av andra typer av transporter 6kar
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och en utmaning for hela transportbranschen ar i sa fall hur en sadan
utveckling kan motas

10.2  Subventionerade trafikbkningar

De resandedkningar som kunnat observeras inom persontrafiken pa jarnvag
kan i mycket hog utstrackning tillskrivas de regionala resorna, alltsa
kortvaga resor som inte sallan sker i pendlingssyfte. | manga lan har det
funnits en énskan om att kunna forstora arbetsmarknadsregionerna och fa ett
storre upptagningsomrade. Det har setts som positivt att méanniskor kan bo
pa en plats och jobba ett antal mil darifran utan att behdva lagga alltfor
mycket tid pa att pendla till jobbet. Tack vare utbyggda regionaltagssystem
har detta blivit mojligt for allt fler och ambitionerna att bygga ut denna
trafik ytterligare har knappast mattats av.

Ett bekymmer med den regionala tagtrafikens utbredning &r att trafiken i
regel ar subventionerad med skattemedel. Detta har ansetts nddvandigt da
linjerna inte bedéms kunna drivas pa kommersiella villkor. Genom
subventioner kan aven priserna for resenarerna hallas nere och genom att
upphandla trafiken far de regionala kollektivtrafikhuvudmannen storre
kontroll 6ver utbudet och mer langsiktighet i trafiken an om den bedrivits pa
kommersiell basis. For resendrerna som nyttjar trafiken kan detta vara nagot
positivt. De far resor till ett lagre pris &n vad som skulle vara fallet utan
subventionerna och de kan kénna sig tdmligen trygga med att trafiken
kommer att kunna drivas langsiktigt.

Det finns dock problematiska sidor i denna utveckling. | takt med att de
regionala trafiksystemen breder ut sig blir de ett reellt resealternativ dven for
maéanniskor som inte reser dagligen. Det gor att de riskerar att tranga undan
kommersiell trafik pa medeldistansstrackor som for manga skulle klassas
som for langa for att pendla dagligen. Trangs den kommersiella trafiken
undan kan det bli rent nédvéndigt for det offentliga att upphandla denna
trafik vilket i sin tur leder till 6kade kostnader.

De upphandlade trafiksystemen innebér att det offentliga drar pa sig
kostnader som behover tdckas upp med skattemedel. Mer trafik innebér
Okade kostnader for i forsta hand landstingen, dar andra
verksamhetsomraden som sjukvard och kultur konkurrerar om resurserna.
En alltfor omfattande trafik kan pa sikt leda till att kostnaderna for trafiken
okar mer an vad huvudmannen anser sig ha rad med. Det skulle i sa fall
kunna leda till minskad trafik och ett sémre utbud av kollektivtrafik.
Alternativt skulle resurser behdva omfordelas fran andra omraden, vilket
kan vara svart med hansyn till resursbehovet inom andra samhallssektorer.

For att undvika en situation dar storregionala system tranger undan
kommersiella aktorer behover det fortydligas vilka befogenheter de
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regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska ha och i vilken utstrackning de
ska tillatas samarbeta med system av detta slag. Den nya
kollektivtrafiklagens intention var inte att subventionerade system skulle
kunna tranga undan kommersiell trafik och eventuellt behdvs fortydliganden
i lagen som ligger i linje med detta.

10.3 Den smidiga resan — samarbete eller konkurrens?

Samtliga transportmarknader &r idag éppna for konkurrens. Pa
persontransportsidan har tanken med marknadséppningarna varit att
generera nytta for resenarer genom fler alternativ, ett utdkat utbud och
prispress. Resultatet har varit olika pa de olika delmarknaderna, men
konkurrens férekommer i nagon man i de flesta system. Inom
transportsektorn &r det i manga fall mgjligt att dra nytta av att tillhandahalla
storre trafiksystem med manga resmoéjligheter. Inom den regionala
kollektivtrafiken ar det ett av de framsta argumenten for att det offentliga
ska spela en stor roll i organiserandet av trafiken. Aven inom mer langviga
trafik kan det vara en fordel att tillhandahalla trafik pa flera strackor.

Det finns i grunden tva satt att astadkomma storre linjenat. Det ena ar att
sjalv satsa pa att bygga ut sin verksamhet pa fler strackor genom
inforskaffande av fler fordon och utokad trafik. Detta kan da behdva ske i
direkt konkurrens med andra foretag. Ett annat satt &ar att dra nytta av andra
aktorer som redan trafikerar vissa strackor. Genom trafiksamarbeten kan
storre och mindre foretag dra nytta av varandras arbete da exempelvis ett
storre foretag kan erbjuda sina kunder fler resmojligheter, samtidigt som ett
mindre foretag kan dra nytta av en etablerad kundbas. Denna typ av
samarbeten kan forekomma bade mellan samma trafikslag och
trafikslagsovergripande.

Inom detta omrade finns en malkonflikt. Det ar 6nskvart att manniskor pa
ett enkelt och smidigt satt kan resa dit de vill. Detta &r ndgot som kan
underlattas om trafikforetag samarbetar med varandra. Samtidigt riskerar
denna typ av samarbeten att leda till minskad konkurrens, da foretag som
skulle kunna vara konkurrenter istallet blir partners. Det kan pa sikt leda till
att det inte gar att dra nytta av de fordelar som konkurrens kan foéra med sig,
sdsom lagre priser och fler valmojligheter. Darfor ar det nodvandigt att dven
framdver folja upp hur marknaden utvecklar sig for att tidigt kunna
identifiera tecken pa att foretag med en dominerande stallning utnyttjar sin
position for att begransa konkurrensen. Det géller att i ett sadant arbete
kunna se resenarsnyttan i ett storre perspektiv dar nagot som inledningsvis
kan framsta som en forbéattring inte nodvandigtvis fortsatter att vara det pa
sikt.

Samarbeten férekommer dven mellan féretag som lamnar anbud i samband
med upphandlingar av kollektivtrafik. Nagra av de storsta aktorerna inom
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detta segment &r samarbetsholag som bestar av ett flertal mindre operatorer
som samverkar for att kunna konkurrera med de storsta foretagen. Pa kort
sikt ar detta ndgot som kan leda till forbattrad konkurrens da det innebér fler
konkurrenskraftiga aktorer som skapar press pa de mest etablerade
utforarna. Dock riskerar dessa typer av samarbeten att leda till minskad
konkurrens i ett langre perspektiv, da det ar osannolikt att féretag som ingar
i nagon typ av samverkan skulle konkurrera med varandra dven om det
skulle vara mojligt. Dessutom riskerar samarbetena att sla ut mindre foretag
som inte ingar i dem. Ett stort ansvar for att undvika en alltfoér centrerad
marknad vilar pa de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Genom
utformningen av sina upphandlingar har de mojligheter att bidra till att
konkurrensen uppratthalls och att foretag i olika storleksklasser har
mojlighet att delta i upphandlingarna. Det ar nagot som pa sikt gynnar
marknaden och &ven kostnaderna for att bedriva trafiken.

10.4 Konkurrensen pd jarnvag satter spar

Né&r en marknad avregleras ar det inte ovanligt att den tidigare monopolisten
under en period har goda mojligheter att kvarsta som en dominerande aktor.
En etablerad kundbas, ett starkt varumérke och fortroende bland kunderna ar
faktorer som kan bidra till detta. Pa troga marknader med langa ledtider for
intrade tar det ocksa tid innan reella alternativ for kunderna kan uppsta.
Detta har varit fallet pa jarnvagssidan, dar SJ som koncern betraktat nagra ar
efter marknadsoppningen fortfarande star for ungeféar 80 procent av
marknadens omsattning. Aven Green Cargo, vars marknad varit foremal for
konkurrens under langre tid, har fortfarande en marknadsandel pa ungefar
60 procent.

P& godssidan har Green Cargo kontinuerligt tappat marknadsandelar till
konkurrenter. Trenden har varit tydlig under ett antal ar, nagot som pekar pa
att marknaden haller pa att bli mer konkurrenskraftig. Visserligen snedvrids
bilden nagot av LKAB:s trafik som i realiteten utfors utanfor den 6vriga
marknaden, men det finns anda konkurrens och den tycks véxa sig starkare.

Vad géller persontransporterna sa innehar SJ fortfarande en mycket stor
marknadsandel, sarskilt om man ser till koncernen som helhet. Inom
fjarrtrafiken &r man totalt dominerande och en stor del av den regionala
trafiken kors ocksa av koncernens bolag. Har finns dock signaler om att en
forandring kan sta for dorren. Under hosten 2015 meddelades att
upphandlingen av pendeltagstrafiken i Stockholms lan, som i dagslaget kors
av SJ via dotterbolaget Stockholmstag, resulterat i att MTR ska Overta
denna trafik. SJ har valt att 6verklaga upphandlingen, men skulle beslutet
sta sig skulle det innebéra att koncernen SJ forlorar ungefar tva miljarder i
omséttning.
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Detta sammantaget pekar pa att de avregleringar som skett pa
jarnvagsmarknaden haller pa att fa effekter. De minskade
marknadsandelarna betyder pa sikt sannolikt d&ven minskad omsattning,
nagot som de tidigare monopolisterna behdver anpassa sig till. Redan nu har
det visat sig svart for Green Cargo att generera vinst och de har darfor
initierat ett besparingsprogram. SJ:s 0kade aktivitet vad géller upphandlad
trafik pekar pa att man dven dar velat lagga mer vikt pa detta framvaxande
segment. Det kommer framdver vara intressant att félja upp hur
konkurrensen pa strackan Stockholm-Goteborg paverkar marknadsandelarna
vad géller persontransporter pa jarnvag och om jarnvagen ocksa kan locka
till sig nya resenarer fran andra trafikslag och inte minst fran bilresande.
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Bilaga 1

Tabell 10: Marknadsandelar baserat pa nettoomsattning persontransporter jarnvag 2012-

2014, procent.

Bolag 2014 2013 2012
SJ Koncern 79,9 81,0 78,9
SJAB 54,1 55,0 55,6
Stockholmstag KB 17,9 18,1 16,1
A-Train AB 6,4 6,1 5,9
SJ Norrlandstag AB 4,3 4,4 4,7
SJ Gotalandstag AB 3,9 4,0 2,5
Svenska Tagkompaniet AB 3,6 3,3 3,4
Arriva TAg AB 3,6 3,3 3,6
Arriva Ostgétapendeln AB 0,9 0,7 0,9
Transdev Sverige AB* 2,1 2,2 2,2
Botniatadg AB 1,3 1,1 1,0
DSB Uppland AB 1,1 1,1 1,0
TAGAB 04 0,3 0,2
Skandinaviska Jernbanor AB 0,3 0,3 0,1
Inlandstaget AB 0,1 0,1 0,1
Roslagstag AB 0,0 0,1 2,4

*Notera att uppgiften fér Transdev Sverige AB ar framskrivna utifran tidigare sdrredovisningar.

Kalla: Arsredovisningar samt ekonomisk sérredovisning. | SJ koncern ingér SJ AB, Stockholmstég KB, SJ
Norrlandstag samt SJ Gotalandstég. Arriva Tag AB och Arriva Ostgétapendeln AB ingdr bada i koncernen
Schenker International AB som i slutdndan ags av Deutsche Bahn AG. Till samma foretagsgruppering hér ocksa

Botniatag AB(dotterbolag till Arriva Ostgotapendeln AB). Botniatdg &gs dock till 40 procent av SJ AB.
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Tabell 11: Rorelsemarginal persontransporter jarnvag 2012-2014, procent.

Bolag 2014 2013 2012
Arriva Tag AB -3,58 -4,53 -6,19
Arriva Ostgétapendeln AB 19,4 -77 -72,3
A-Train AB 43,47 39,52 38,51
Botniatdg AB 36,62 -255,78 -11,08
DSB Uppland AB 12,62 8,7 1,9
Inlandstaget AB** 0,29 0,45 2,66
SJAB 7,01 5,43 7,61
SJ Gotalandstag AB 3,28 3 3,59
SJ Koncern 6,2 3,3 54
SJ Norrlandstag AB -16,63 -13,75 -13,04
Skandinaviska Jernbanor AB 7,37 4,31 -53,42
Svenska Tagkompaniet AB -0,45 0,43 3,06
Transdev Sverige AB* 2,64 -1,47 -2,27
T&g i Bergslagen AB -0,02 -0,48 -0,35
Tagakeriet i Bergslagen AB** 3,26 3,55 1,92

*avser rorelsemarginal for hela foretaget, d.v.s. inte endast tdgverksamheten. **baserat p& bade gods- och
personverksamhet
Kalla: Arsredovisningar samt Infotorg.
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Tabell 12:; Soliditet persontransporter jarnvag 2012-2014, procent.

Bolag 2014 2013 2012
Arriva Tag AB 4,11 -18,97*** 0,9
Arriva Ostgétapendeln AB 10,3 1,9 20,2
A-Train AB 12,88 13,22 5,18
Botniatdg AB 0,13 -301,39%*** 0,23
DSB Uppland AB 37,51 38,99 32,29
Inlandstaget AB** 25,92 24,05 20,55
SJAB 57,73 52,29 50,23
SJ Gotalandstag AB 0,92 0,79 1,56
SJ Koncern 60,14 53,27 51,08
SJ Norrlandstag AB 1,99 3,16 2,55
Skandinaviska Jernbanor AB 13,43 12,47 9,99
Stockholmstég KB 52,61 31,87 26,83
Svenska Tagkompaniet AB 67,29 45,18 29,66
Transdev Sverige AB* 19,51 8,73 8,12
Tagakeriet i Bergslagen AB** 23,36 24,29 19,39

*avser soliditet for hela foretaget, dvs inte endast tdgverksamheten. **baserat p& bade gods- och
personverksamhet.*** Eget kapital forbrukat. Kontrollbalansrakning upprattad. Koncernbidrag aterstéllde det
egna kapitalet. **** Eget kapital forbrukat. Kontrollbalansrakning upprattad, aktiekapital ska aterupprattas
genom &gartillskott. Kalla: Arsredovisningar samt Infotorg
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Ovriga aktorer pa jarnvagsomradet

Utdver jarnvagsbolag i tabell 10 och 16 finns dven en rad 6vriga aktorer pa
omradet som ar av betydelse for jarnvagsomradet. Dessa aktorer agerar i
olika roller. En lang rad regionala kollektivtrafikmyndigheter planerar,
bestéller och tillser att bland annat tagtrafik upphandlas. Respektive lan har
en regional kollektivtrafikmyndighet.”® De olika lanen har valt delvis olika
organisationsformer for detta, vilket framgar av figuren nedan.

Tabell 13: Ovriga aktorer pa jarnvagsomradet - Regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Regional kollektivtrafikmyndighet

Forvaltning/bolag*

Landstinget i Kalmar lan

Kalmar lanstrafik (férvaltning)

Region Vasterbotten

Lanstrafiken i Vasterbotten AB

Kommunalférbundet i Vasternorrlands lan

Kommunalférbundet Sérmlands
Kollektivtrafikmyndighet

Region Gavleborg

X-trafik (forvaltning)

Region Jonkopings lan

Jonkopings Lanstrafik (forvaltning)

Landstinget i Uppsala lan

Kollektivtrafikférvaltningen (UL)

Region Ostergétland

AB Ostgotatrafiken

Landstinget Vastmanland

Kollektivtrafikforvaltningen (VL)

Region Blekinge

Blekingetrafiken (forvaltning)

Region Dalarna

Dalatrafik AB

Region Halland

Hallandstrafiken AB

Region Skane

Skanetrafiken (forvaltning)

Region Varmland

Varmlandstrafik AB

Kommunalférbundet regionala

kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten

Region Jamtland Harjedalen

Lanstrafiken Jamtland AB

Region Kronoberg

Lanstrafiken Kronoberg (Forvaltning)

Stockholms lans landsting

Trafikforvaltningen (SL)

Vastra Gotalandsregionen

Vasttrafik AB

Region Orebro

Lanstrafiken Orebro (férvaltning)

*Med forvaltning avses att verksamheten bedrivs inom ramen for landstinget/region/kommunalférbund. Bolag ags
till 100 procent av respektive landsting eller region

Ett antal lan samarbetar ocksa runt tagtrafikens utveckling. Detta kan ske
under olika former. Nagra lan har bildat olika samarbetsbolag for
andamalet. Dessa samarbetsbolag syftar vanligtvis till att bestalla och
upphandla tagtrafik. Den 6vergripande utformningen av trafiken bestams

% Gotland har utelamnats d& de inte har négon tagtrafik.
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normalt tillsammans med &garna (RKM). Samarbetsbolagen tillhandahaller

aven fordon, vilket vanligtvis sker via Transitio.

Tabell 14: Ovriga aktorer pa jarnvagsomradet - Samagda bolag.

Norrtdg AB

Samaéagt bolag som &gs med 25 procent vardera av Lanstrafiken i
Vésterbotten AB, Lanstrafiken i Jamtland AB, Kommunalférbundet
Norrbottens lans kollektivtrafikmyndighet samt Kommunalférbundet
kollektivtrafikmyndigheten i Vasternorrlands lan. Verksamheten
finansieras av landstingen i de fyra nordligaste lanen samt staten.

Tag i Bergslagen AB

Samégt bolag som &gs till lika delar av Region Orebro, Vastmanlands
Léns Landsting, Region Gavleborg samt Region Dalarna.

MALAB

Ags gemensamt av Stockholms lans landsting (35 %),
Kommunalférbundet Sérmlands kollektivtrafikmyndighet (13 %),
Landstinget i Uppsala lan (13 %), Landstinget Vastmanland (13 %)
Region Orebro lan (13 %) och Region Ostergotland (13 %).

Oresundstag AB

Oresundstag AB &gs av Region Skane, Region Blekinge, Region
Kronoberg, Landstinget Kalmar Ian, Region Halland och Vaésttrafik AB.

Tabell 15: Ovriga aktorer pad jarnvagsomradet - Infrastrukturforvaltare och myndigheter.

Inlandsbanan AB Infrastrukturférvaltare
Trafikverket Infrastrukturforvaltare
A-Train AB Infrastrukturférvaltare
Transportstyrelsen Myndighet ansvarig for tillstand, tillsyn och regler
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Tabell 16: 20 storsta aktérerna inom bussbranschen baserat pa omséttning 2014, tkr.

Bolag Nettoomsattning
Nobina Sverige AB 4724 099
Keolis Sverige AB 4053 787
Transdev Sverige AB 2 656 870
Arriva Sverige Aktiebolag 2428 834
Bergkvarabuss Aktiebolag 1018129
Buss i Véast Aktiebolag 1009 772
Bjorks & Byberg AB 949 575
Nettbuss Aktiebolag 863 734
SAMBUS Aktiebolag 527 883
A Bjorks AB 496 019
Gamla Uppsala Buss Aktiebolag 406 565
AB Vasteras Lokaltrafik 392 812
Merresor AB 382 777
Nettbuss Stadsbussarna AB 368 038
Swebuss Express AB 312 810
Norrbottens Expressbuss Aktiebolag 299 441
Sone Buss AB 295 200
Klovsjo-Réatan Trafik Aktiebolag 262 514
Karlssonbuss i Vaggeryd Aktiebolag 260 380
Centrala Buss i Norrbotten Aktiebolag 257 890

Kélla: Statistik om bussbranschen 2015.
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Figur 29: Rorelsemarginal aktiebolag - Charterbussféretag 2014.
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Kalla: Infotorg — SNI-kod 49.390 (Figuren visar andel foretag inom ett visst intervall for rérelsemarginal).

Figur 30: Soliditet aktiebolag - Charterbussféretag 2014.
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Kalla: Infotorg — SNI-kod 49.390. (Figuren visar andel féretag inom ett visst intervall for soliditet).
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Figur 31: Rorelsemarginal aktiebolag - Linjebussféretag 2014.
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Kalla: Infotorg — SNI-kod 49.311. (Figuren visar andel féretag inom ett visst intervall for rérelsemarginal).

Figur 32: Soliditet foretag - Linjebussforetag 2014.
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Kalla: Infotorg — SNI-kod 49.311. (Figuren visar andel féretag inom ett visst intervall for soliditet).

84 (89)



RAPPORT
Transportmarknaden i siffror Dnr TSG 2014-1472

Tabell 17: Taxiféretag omséttning per lan 2013, avgransad population (mnkr).

Lan Medelvéarde Summa Median
Blekinge 1an 1.43 52.84 0.67
Dalarnas lan 2.60 109.23 1.41
Gotlands lan 1.66 49.93 1.05
Gavleborgs lan 1.57 214.87 0.96
Hallands lan 1.17 123.11 0.76
Jamtlands lan 2.06 78.37 1.32
Jonkopings lan 1.05 123.97 0.89
Kalmar lan 1.33 75.77 0.79
Kronobergs lan 1.22 61.16 0.81
Norrbottens lén 2.94 411.08 1.02
Skane lan 111 757.92 0.62
Stockholms lan 1.72 4450.88 0.82
Sédermanlands lan 1.35 134.63 0.71
Uppsala lan 1.93 465.02 0.86
Véarmlands lan 1.24 92.71 0.80
Vésterbottens lan 3.02 196.46 1.36
Vasternorrlands lan 1.80 234.65 1.06
Véastmanlands lan 1.98 237.65 0.94
Véstra Gotalands lan 1.99 1594.80 0.84
Orebro lan 1.46 136.85 0.79
Ostergoétlands lan 1.30 193.60 0.82

Kalla: Skatteverket.
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Figur 33: Rorelsemarginal aktiebolag - Taxitrafik 2014.
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Kalla: Infotorg - SNI-kod 49.320. (Figuren visar andel foretag inom ett visst intervall for rérelsemarginal).

Figur 34: Soliditet aktiebolag - Taxitrafik 2014.
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Kalla: Infotorg - SNI-kod 49.320 (figuren visar andel foretag inom ett visst intervall for soliditet).
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Tabell 18: Marknadsandelar baserat pa nettoomséttning godstransporter jarnvag 2012-

2014, procent.

Bolag 2014 2013 2012

Green Cargo AB 59,4 60,4 67,8

LKAB Malmtrafik AB 16,3 15,4 12,0

Hector Rail AB 10,0 9,7 8,6

TX Logistik AB 4,9 4,9 3,5

Rushrail AB 2,6 3,0 2,8

Real Rail AB 24 2,3 1,6

TAGAB 15 1,8 1,8

CFL Cargo Sverige AB 0,8 0,7 0,6

Tagfrakt AB 0,8 0,8 0,7
Inlandstaget AB 0,5 0,3 0,4

Railcare logistik AB 0,5 0,1 0,0

TM Rail AB 0,3 0,4 0,1

DB Schenker Rail Scandinavia A/S Ej tillgénglig Ej tillgénglig Ej tillgénglig
Cargo Net AS Ej tillgénglig Ej tillgénglig Ej tillgénglig

Kalla: Arsredovisningar samt sérredovisning.

Tabell 19: Rorelsemarginal aktiebolag godstransporter pa jarnvag 2012-2014.

Bolag 2014 2013 2012
CFL cargo Sverige AB 15 0,5 -1,6
Green Cargo AB -2,90 -8,90 -1,60
Hector Rail AB 6,11 7,94 6,63
Inlandstaget AB* 0,29 0,45 2,66
LKAB Malmtrafik AB 2,21 2,38 2,31
Railcare logistik AB 13,4 19,1

Real Rail AB 2,57 2,39 1,79
Rushrail AB 12,3 -15,7 -7
TM Rail AB -8,36 3,95 -44,70
TX Logistik AB -8,85 -1,30 0,19
Tagfrakt Forsaljning AB 0,92 1,62 0,49
Tagakeriet i Bergslagen AB* 3,26 3,55 1,92

*haserat pd bade gods- och personverksamhet. Kalla: Arsredovisningar samt Infotorg.
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Tabell 20: Soliditet aktiebolag godstransporter jarnvag 2012-2014.

Bolag 2014 2013 2012
LKAB Malmtrafik AB 52,09 45,65 54,53
Real Rail AB 32,82 30,82 13,67
Green Cargo AB 22,97 28,1 33,56
Hector Rail AB 28,69 27,62 25,64
Inlandstaget AB* 23,36 24,29 19,39
Tagakeriet i Bergslagen AB* 25,92 24,05 20,55
Tagfrakt Forsaljning AB 23,43 19,84 24,91
TM Rail AB 2,17 19,45 -372,14**
TX Logistik AB 12,74 13,95 23,57
Railcare logistik AB 23,51 8,68

CFL cargo Sverige AB 8,03 3,23 2,72
Rushrail AB 5 -61,56*** 25,76

*paserat pa bade gods- och personverksamhet. **Eget kapital férbrukat, kontrollbalansrakning uppréattades.
***EQretaget ansokte och beviljades om foretagsrekonstruktion under december 2013.
Kalla: Arsredovisningar samt Infotorg.
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Figur 35: Rorelsemarginal vagtransporter gods 2014.
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Kalla: Infotorg

Figur 36: Soliditet vagtransporter gods 2014.
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Kalla: Infotorg
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