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Sammanfattning

Trafikforsérjningsprogrammet utgor den rittsliga basen och dirtill
den yttre grinsen for utformningen av beslut av allmin trafikplike
for regional kollektivtrafik. Nir programmet ir faststillt blir nista
friga om och 1 sd fall hur det behdvs samhillsstodd trafik, vilket 1 s3
fall sker inom ramen for ett beslut om allmin trafikplikt. Allmin
trafikplikt vilar pd forutsittningen att behovet i kvalitativt eller
kvantitativt hinseende inte helt eller delvis tillgodoses av befintlig
kommersiell trafik.

Den allminna befogenheten hos regionala kollektivtrafikmyn-
digheter (RKM) att fatta beslut om allmin trafik baseras férst och
frimst pd trafikforsérjningsprogrammet, som ger de yttre grins-
erna fér utformningen av beslut om allmin trafikplikt. Vidare
begrinsas befogenheten till just regional kollektivtrafik, vilken ska
tillfredsstilla behovet av vardagsresor. Sidana resor kan definieras
sdvil 1 geografiska som funktionella hinseenden och inverkar
inskrinkande pd RKM:s befogenhet att fatta beslut om allmin
trafikplikt. Hirutéver finns frigan vilka skyldigheter som RKM har
att ta hinsyn till férekomsten av kommersiell trafik som omfattas
av trafikférsorjningsprogrammet och i1 vad mén detta inverkar
begrinsande pd befogenheten.

Enligt gillande ritt forutsitts ett samspel mellan samhillsstodd
och kommersiell trafik vid utformandet av beslut om allmin
trafikplikt. Sirskilt viktigt fir dven anses vara att beslut om allmin
trafikplikt inte innebir en opdkallad eller obehévlig negativ belast-
ning av samhillsekonomin, ej heller att befintlig kommersiell trafik
drabbas av stora férluster, utan att dtminstone de sambhilleliga
vinsterna dirav uppviger nackdelarna. T vart fall méste dven all-
minna proportionalitetsdverviganden iakttas.

I rittslig mening dr det olimpligt att bortse frén (inskrinkande)
skyddsbestimmelser som endast uttryckts i forarbetena. I vart fall
ir det av stor vikt att beakta sidana 6verviganden i utformningen
av beslut om allmin trafikplikt nir dessa klart pdverkar proportion-
alitetsbedomningen. Obefintligheten av inskrinkningar i lagtexten
kan inte tas till intikt for skonsmissighet gillande befogenheten att
fatta marknadsingripande beslut. T stillet ska mojligheten att in-
gripa 1 marknaden goras restriktivt och bor 1 vart fall goras 1 enlig-
het med mélsittningarna med regleringen. Under alla omstindig-
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heter kan en myndighet inte fatta beslut som lagligen ankommer pd
andra myndigheter.

Intresset av att beakta samspelet mellan kommersiell och sam-
hillsstodd regional kollektivtrafik dr tydligt 1 forarbetena. Fore-
komsten av tvister gillande detta samspel talar tydligt for behovet
av fortydligande lagstiftning i enlighet med vad regeringen tidigare
forutskickat i motiven.

1 Allmant om uppdraget

Uppdraget omfattar att gdra en nirmare studie av hur det nya
regelverket om kollektivtrafik pd jirnvig ser ut och hur det kan
tolkas, med sirskild hinsyn till grinssnittet mellan samhillsstédd
och kommersiell trafik. Utredningen avser bl.a. mandaten och
rittigheterna for olika aktorer, inklusive vilket skydd som en
kommersiell aktdr har mot potentiellt konkurrerande samhillsképt
trafik. Analysen omfattar vidare 1 vilken utstrickning trafikplikt
kan inféras utan beaktande av hur kommersiellt driven trafik kan
anses vara tillfyllest for utférande av trafik enligt upprittade trafik-
forsdrjningsprogram, eventuellt med tilliggskép i form av turtithet
eller andra serviceegenskaper. Hirutéver kommer den eventuella
problematiken med statsstdd att behandlas.

Analysen kommer i det f6ljande att géras med utgdngspunkt 1
gillande ritt. Utredningen kommer dirigenom att utféras med
hinsyn till de rittsliga grinser enligt gillande regelverk, och med
beaktande av rittskillorna enligt en vedertagen rittsdogmatisk
metod, som giller vid utformandet av beslut om allmin trafikplikt.
I detta kommer alltsd inte att behandlas huruvida konsekvenserna
av detta bor eller ska féranleda en f6érindring av gillande regelverk,
eftersom detta 1 allt visentligt dr en rittspolitisk friga. Det hindrar
dock inte att jag kommer att pavisa brister 1 lagstiftningen.

Huvudfrigan i forevarande fall giller vilka rittsliga grinser som
finns for regional kollektivtrafik myndighet i utformandet av beslut
om allmin trafikplikt nir sddana beslut direkt eller indirekt paverkar
befintlig kommersiell trafik. Frigestillningen kommer att behandlas
genom en inledande analys av tillimpliga bestimmelser inne-
fattande det EU-rittsliga systemet for interregional och regional
kollektivtrafik, betydelsen av trafikférsérjningsprogram, beslut om
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allmin trafikplikt. Direfter kommer en utredning att géras om
grinserna for myndighetens befogenheter i allminhet, varefter detta
stills 1 forhillande till samspelet med kommersiell trafik. Utred-
ningen kommer iven att innefatta en dversiktlig rittslig bedémning
av nuvarande beslut om allmin trafikplikt 1 mailardalsregionen.
Avslutningsvis kommer behovet av kompletterande reglering att
utredas.

2 Rattskallor och regleringar om kollektivtrafik

Kollektivtrafik anses utgoéra en del av gemensamma transport-
politiken inom EU. I enlighet med artiklarna 91 och 109 1 férdraget
om Europeiska unionens funktionssitt (FEUF) samt enligt lag-
stiftningsférfarandet 1 artikel 294 har gemensamma bestimmelser
inforts gillande visentliga delar av kollektivtrafik! genom EU:s
kollektivtrafikférordning (KolltrF).” Det konstateras att kollektiv-
trafik utgor tjinster av allmint ekonomiskt intresse enligt artikel 14
FEUF och att foretag som anfértros att tillhandahdlla tjinster av
allmint ekonomiskt intresse enligt artikel 106.2 FEUF ska vara
underkastade reglerna i funktionsférdraget — sirskilt konkurrens-
reglerna — 1 den mdn detta inte hindrar att de sirskilda uppgifter
som tilldelats dem fullgérs. Vidare framhills att artikel 93 FEUF
foreskriver att stod ir forenligt med foérdragen, om det tillgodoser
behovet av samordning av transporter eller om det innebir ersitt-
ning for allmin trafikplikt. Artikeln dr lex specialis 1 f6rhillande till
artikel 106.2 FEUF.

Kollektivtrafiken ir sdlunda féremdl for Sverstatlighet och det
finns ett gemenskaps-intresse att harmonisera lagstiftningen 1 syfte
att reducera osikerheten 1 frdga om kollektivtrafikforetagens rittig-
heter och skyldigheter — frimst vad giller hur avtal om allmin trafik
ska tilldelas och nir det krivs ett konkurrensutsatt anbudsfér-
farande. Det ir frin EU emellertid inte friga om en full harmon-
isering av kollektivtrafik i allminhet, utan endast vissa, for EU:s

"Med kollektivtrafik avses persontransporttjinster av allmint ekonomiskt intresse som
erbjuds allminheten fortlépande och utan diskriminering.

? Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG) nr 1191/69
och (EEG) nr 1107/70, EUT L 315, 3.12.2007, s.1-13 (hirefter; “Kollektivtrafik-
férordningen”), artikel 2 e.
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vidkommande, centrala aspekter som har en unionsdimension.
Sdlunda regleras pd EU-nivd inte mer i detal), t.ex. relationen
mellan kommersiell och samhillsstodd trafik pd lokal niva.

I KolltrF anges sirskilt att det frin gemenskapsrittslig synpunkt
saknas betydelse om kollektivtrafik tillhandahlls av offentliga eller
privata foretag. I stillet ir KolltrF grundad pd neutralitetsprincipen
1 friga om egendomsordningen enligt artikel 345 FEUF, principen
om medlemsstaternas ritt att fritt utforma tjinster av allmint eko-
nomiskt intresse enligt artikel 14 FEUF samt subsidiaritets- och
proportionalitetsprinciperna enligt tilliggsprotokoll nr. 2 (preambeln
p. 12).

KolltrF reglerar alltsd inte explicit samspelet mellan kommersiell
och samhillsstddd kollektivtrafik pd nationell nivd. I stillet nimns
att ett flertal landbaserade person-transporttjinster av allmint eko-
nomiskt intresse 1 dag inte kan tillhandah8llas kommersiellt. Med-
lemsstaternas behériga myndigheter bér 1 det hinseendet kunna
ingripa for att se till att dessa tjinster tillhandahills (preambeln,
p. 5). Det férutsitts emellertid 1 direktivet att det ena trafikutbudet
inte utesluter det andra, vilket féljer direkt av definitionen av all-
min trafikplikt, nimligen att en sidan plikt avser “krav som en
behorig myndighet definierar eller faststiller for att sorja for kol-
lektivtrafik av allmint intresse som ett kollektivtrafikforetag inte
skulle ha ndgot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att {3
ersittning, eller itminstone inte i1 samma omfattning eller pd
samma villkor.” (artikel 2, KolltrF). Det saknas dock mera utforliga
bestimmelser om nir och under vilka férutsittningar allmin trafik-
plikt ska inforas av behérig myndighet och ir silunda en friga som
1 enlighet med subsidiaritetsprincipen regleras pd nationell nivd —
for Sveriges vidkommande genom lagen (2010:1065) om kollek-
tivtrafik (KolltrL).

Tilligget 1 artikel 2 1 KolltrF om att det saknas kommersiellt
intresse att bedriva kollektivtrafik r viktigt frimst i de fall nir det
existerar befintlig kommersiell kollektiv-trafik. Ett ingripande frdn
det allminna med beslut om allmin trafikplikt kan nimligen paverka
mojligheterna f6r sddana kommersiella aktdrer att dels bedriva fort-
satt verksamhet, men dven mojligheterna att anvinda och nytta
egendom. I si mdtto aktualiseras den EU-rittsliga proportional-
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itetsprincipen, men iven overviganden om egendomsskydd enligt
rittighetsstadgan.’

Det svenska regelverket bestdr frimst av KolltrL, men dven av
forordningen (2011:1126) om kollektivtrafik. Regelverket komplet-
teras av Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rd (TSFS
2012:2) om anmilningsskyldighet och trafikantinformation.

Unionsreglerna gor ingen skillnad mellan olika former av kol-
lektivtrafik pd jirnvig och vig vad giller geografisk eller funktion-
ell indelning, ej heller om det ska finnas en eller flera myndigheter
med rittighet att ingripa pd kollektivtrafikmarknaden. KolltrF mé;-
liggor 1 stillet att det pd nationell nivd finns en eller flera behoriga
myndigheter (offentliga organ eller grupp av offentliga organ) med
befogenhet att ingripa inom ett givet geografiskt omrdde. Omridet
kan vara nationellt och om det inte dr det blir den behoriga myn-
dighetens behirighetsomrdde 1 stillet lokalt, d.v.s. en behérig lokal
myndighet har endast ritt enligt den nationella ritten att ingripa
inom ett frin nationsgrinserna avgrinsat omrdde. Hur en sidan
geografisk avgrinsning sker dr dock en friga for medlemsstaterna.

I Sverige regleras genom KolltrL i princip endast de behoriga
lokala myndigheternas verksamhet och den kollektivtrafik som be-
drivs inom sidana omrdden. Silunda hinvisas i 5§ KolltrL att
kollektivtrafik 1 allminhet dr den trafik sisom den definieras 1
KolltrF.

I forarbetena till KolltrL framhills att det tidigare fanns en tyd-
lig skillnad dven mellan lokal och regional kollektivtrafik, alltmedan
samhillsforindringarna har medfért att en sidan skillnad har
minskat kraftigt och att det numera kan ifrigasittas om det alls
existerar en skillnad dem emellan. Sedermera har det vixt fram en
storre grizon mellan 4 ena sidan lokal och regional kollektivtrafik
och & andra sidan s.k. interregional kollektivtrafik. Detta har inte
minst kommit till uttryck genom att resandet med tigtrafik som
initieras och subventioneras av de tidigare trafikhuvudminnen 6kat
patagligt och att allt lingre resor, t.ex. till arbetet, har blivit mojliga
att passa in i vardagen.' Kollektivtrafik ir silunda i allminhet en
forinderlig till sin natur.

* Europeiska unionens stadga om de grundliggande rittigheterna, EUT C 326, 26.10.2012,
s. 391-407.
* Prop. 2009/10:200, s. 31.
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Vad giller 18ngviga — eller kanske mer korrekt benimnt — inter-
regional kollektivtrafik pd vig eller jirnvig anférs 1 motiven att det
(synbarligen dtminstone for nirvarande) saknas skil for ett offent-
ligt ingripande med subventioner och att det i enligt med mélsitt-
ningarna for transportpolitiken bér vara sd att denna kollektivtrafik
sd l&ngt mojligt bér drivas pd kommersiella villkor.” Detta innebir
att staten likafullt kan ingripa for att sikerstilla trafik till t.ex. glest
befolkade omrdden, men i princip endast for att komplettera ett
kommersiellt utbud dir tydliga tillginglighetsbrister finns och att
marknaden inte formar 16sa detta®. Med tanke pd den vixande gri-
zonen finns det ett stindigt behov av samordning mellan regionala
myndigheter och staten f6r utformningen av ett totalt sett optimalt
transportsystem. Grunden fér samordningen ligger 1 anmilnings-
skyldigheten enligt 4 kap 1 § KolltrL som ett kollektivtrafikforetag’
har om foretaget avser bedriva kommersiell kollektivtrafik. An-
milan gors till berdrda regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM).

Det eventuella behov av subventionering av interregional kol-
lektivtrafik som m4 finnas i enskilda fall har synbarligen inte ansetts
vara 1 behov av sirskild reglering 1 Sverige — hir giller 1 stillet
KolltrF:ns bestimmelser direkt. Silunda ankommer det pd staten (i
nu aktuellt fall; genom Trafikverket) att hantera sddan interregional
eller langviga kollektivtrafik som tidigare hanterades av den numera
nedlagda myndigheten Rikstrafiken. Den svenska regleringen fokus-
erar f6ljdriktigt pd lokal eller regional kollektivtrafik. Numera gors
ingen 4tskillnad dem emellan och denna form av kollektivtrafik
benimns numera endast regional kollektivtrafik (6 § KolltrL). Med
sadan trafik avses dels trafik inom ett lin, och dels, om den stricker
sig 6ver flera lin, trafik som med avseende pd trafikutbudet
huvudsakligen dr dgnad att tillgodose resenirernas behov av arbets-
pendling eller annat vardagsresande och som med hinsyn till sitt
faktiska nyttjande tillgodoser ett sddant behov.

> Prop. 2009/10:200, s. 32 f. Se dven prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.
¢ Prop. 2009/10:200, s. 32 {.

7 Med kollektivtrafikforetag avses 1 EU-ritten och svensk ritt ett offentligt eller privat fére-
tag, eller en offentlig eller privat féretagsgrupp, som bedriver kollektivtrafik, eller ett offent-
ligt organ som tillhandahéller kollektivtrafiktjinster. Jfr artikel 2.d KolltrF.

16



SOU 2015:110

3 Gallande ratt om regional kollektivtrafik i Sverige
3.1 Marknaden i allmdnhet for kollektivtrafik i Sverige

P3 marknader dir verksamheten ir forbehillen for det allminna,
eller dir det inte finns nigra kommersiella aktérer aktualiseras inte
problemstillningar som rér sam-spelet mellan det allminnas och
enskilda aktorers verksamheter pd marknaden. Minga verksam-
heter har tidigare karaktiriserats av nationella legala eller de facto
monopol (telekom, post, energi, transporter). Orsakerna till dessa
forhdllanden ir varierande, men gemensamt fér branscher dir
liberalisering sker ir till att bérja med att enskildas verksamhet
tilldts. I de allra flesta fall innefattar liberaliseringsdtgirder dven en
successiv avveckling av det allminnas eller nigon monopolists sir-
skilda ensamritter for att slutligen ersittas med marknadslésningar.
Bevekelsegrunderna for detta har ofta sin grund i effektiviserings-
strivanden och att 6ka konsumentnyttan genom ett bittre, billigare
och stérre utbud av varor och tjinster. Det ir tillika vanligt att det
allminna fortsitter sin nirvaro 1 minga branscher genom dgande av
foretag, med skillnaden att de 1 férhillande till monopolordningar
efter liberaliseringen verkar pd samma villkor som alla andra aktorer.
Atgirder frin det allminna som syftar dll en &terging frin
liberaliserade marknader ir rittsligt 18ngt svdrare dn att liberalisera.
I allminhet ir det l8ngt mindre problematisket 1 rittsligt hinseende
att ge tillstdnd eller rittigheter in att 3terkalla tillstdnd och in-
skrinka rittigheter for enskilda. Anledningen till detta ligger inte
minst 1 att det direkt eller indirekt innebir att enskilda (foretag,
fysiska personer m.fl.) hindras i sin niringsutévning, tvingsmaissigt
kan forlora egendom samtidigt som det kan negativt pdverka
handeln mellan medlemslinder inom EU. Reverseringsitgirder ir
forvisso inte omojliga att genomféra, men de rittsliga kraven knutna
till angeligna allminna intressen, egendomsskydd och niringsfrihet
och framfor allt reglerna om fri rérlighet inom EU madste dirvidlag
vara uppfyllda. T praktiken kan detta minga ginger vara forenligt
med sd stora svirigheter att det inte ir genomférbart.
Reverseringsitgirder syftande till dtergdng till monopol maste
skiljas frin andra dtgirder som paverkar férutsittningarna for verk-
samhet, t.ex. skirpningar eller littnader 1 det allminna regelverket.
Rittsliga krav pd skilda former av dterkommande besiktningar ir
ett exempel pd detta. Vid dndringar i sddana regelverk paverkas utan
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tvivel foéretag som genomfoér sddan verksamhet i konkurrens med
varandra. Vid en avveckling av systemet kan marknaden utraderas,
dock inte pd grund av férbud utan pd grund av frdnvaron av efter-
frigan. Det finns ingen skyldighet for det allminna att tillhanda-
hilla vare sig efterfrigan pd produkter eller tjinster eller att upp-
ritthdlla regelverk som ger upphov till verksamheter. Det ir inte
detta som niringsfriheten ir dgnad att skydda.

Jarnvigsmarknaden i Sverige karaktiriseras av en mycket ldngt-
gdende liberalisering. Det dr silunda fritt {6r envar att bedriva verk-
samhet pd spdren — allt under hinsynstagande till kvalitativa och
sikerhetsmissiga krav samt fordelningsregler om tillgdngen till infra-
struktur. Beslut om allmin trafikplikt dndrar som utgdngspunkt inte
den ordningen.

En konsekvens av liberaliseringen av jirnvigsmarknaden ir att
det 1 dag forekommer sdvil kommersiell som sambhillsinitierad
kollektivtrafik. Dessa trafikslag opererar pd delvis olika villkor,
men tillfredsstiller 1 allt visentligt samma efterfrdgan, huvudsak-
ligen undantaget lingviga kollektivtrafik som inte utgoér vardags-
resande. Som ska utvecklas nedan har KolltrF och KolltrL gett
RKM utvidgade befogenheter, vilket potentiellt sitt kan pdverka
den befintliga kommersiella trafiken.

Beroende av hur lingtgiende besluten om allmin trafikplikt ir
kan de ytterst utradera hela passagerarunderlaget fér den kom-
mersiella trafiken genom att utbudssituationen indras. I formell
mening ir det forvisso under sidana omstindigheter inget som
hindrar tigoperatorer att fortsitta verksamheten, men 1 praktiken
kan myndighetens beslut {2 till £6]jd att effekterna blir snarlika ett
verksamhetsforbud. Huruvida ett sidant beslut av myndighet ir
forenligt med gillande ritt ir bl.a. beroende av

a) myndighetens befogenhet i allminhet att fatta beslut om allmin
trafikplike;

b) myndighetens skyldighet att i beslutsutformningen ta hinsyn
till den kommersiella trafiken;

c) om 4tgirden som foljer av beslutet ir proportionerlig 1 for-
hillande till det allminna intresse den ir dgnad att uppna.

Det framgdr av forarbetena att det funnits oklarheter om hur
kollektivtrafik som etablerats av de offentliga trafikhuvudminnen
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skulle forhdlla sig till sddan trafik som initierats pd kommersiella
grunder. Enligt regeringen fanns det ett intresse av att minska det
allminnas bundenhet till administrativa grinser utan att detta
skulle dventyra den interregionala kollektivtrafikmarknaden. Den
senare, som bl.a. omfattar l8ngviga tdgresor, ansdg regeringen i
forsta hand skulle vara kommersiell. Huruvida den regionala trafiken
eller trafiken inom ett och samma lin skulle vara kommersiell eller
samhillsinitierad, eller hur och om en férdelning mellan sddana
trafikutbud skulle ske tas dock inte upp 1 vare sig forarbetena eller i
lagstiftningen. I stillet talas om méjligheterna att knyta ihop var-
dagsresande 6ver linsgrinser och intresset av att forenkla defini-
tionen av kollektivtrafik inom ett och samma lin.*

I detta hinseende lyfter regeringen fram ett uppenbart dilemma.
A ena sidan giller att resenirerna har ett intresse av att kunna resa
savil gillande arbets- och vardagsresor som lingre resor. A andra
sidan forefaller det svdrt att uppritthilla strikta grinser for
regionala resor och att det dirigenom behdver finnas en nédvindig
balans mellan skilda resméjligheter. Hirtill kvarstdr svirigheten att
16sa fordelningen mellan samhillsstédd och kommersiell trafik.’

3.2 Regleringen av regional kollektivtrafik i Sverige

Syftet med KolltrF ir att faststilla hur de behoriga myndigheterna
kan ingripa p& omradet for kollektivtrafik for att se till att det ill-
handahills tjinster av allmint intresse som bland annat dr titare,
sikrare, av bittre kvalitet eller billigare dn vad den fria marknaden
skulle kunna erbjuda. Dirfor faststills 1 KollerF pd vilka villkor de
behoriga myndigheterna, ndr de 8ligger eller ingdr avtal om allmin
trafikplike, ger kollektivtrafikféretagen ersittning f6r ddragna kost-
nader och/eller beviljar ensamritt som motprestation fér full-
gorande av allmin trafikplikt.

§ Se prop. 2009/10:200 s. 56.
? Prop. 2009/10:200 s. 58.
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3.2.1 Trafikforsorjningsprogrammet sisom rittslig grund for
intervention

Det allminnas intervention i den regionala kollektivtrafiken utgdr
ifrdn bestimmelserna om trafikférsérjningsprogram i KolltrL 8-
15 §§. Ett sidant program ska regel-bundet faststilla, och vid behov
uppdatera, RKM:s mdl foér den regionala kollektivtrafiken. Genom
att programmet utgdr grunden for besluten som fattas giller en sam-
ridsskyldighet med RKM i angrinsande lin, ¢vriga berérda myndig-
heter, organisationer, kollektivtrafikféretag samt foretridare for
niringsliv och resenirer. Programmet ska enligt 10 § KolltrL inne-
hilla en redovisning av

1. behovet av regional kollektivtrafik i linet samt mdl f6r kollektiv-
trafikforsérjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik 1 linet, bde trafik som
bedéms kunna utféras pd kommersiell grund och trafik som
myndigheten avser att ombesérja pd grundval av allmin trafik-
plike,

3. 4tgirder for att skydda miljon,

4. tidsbestimda mal och atgirder for anpassning av kollektivtrafik
med hinsyn till behov hos personer med funktionsnedsittning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgingliga for alla
resendarer, samt

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om firdtjinst och
lagen (1997:735) om riksfirdtjinst och grunderna fér prissitt-
ningen for resor med si-dan trafik, i den mén uppgifter enligt
dessa lagar har 6verldtits till den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten.

Trafikforsorjningsprogrammet ger silunda uttryck fér vad RKM
vill 4stadkomma med den regionala kollektivtrafiken och behovet &
ena sidan, och & andra sidan hur och i vilken grad dessa 1 utgdngs-
liget tillfredsstills av befintlig trafik (allmin och kommersiell). Det
ir uppenbart att programmet ir avsett att vara den grund pa vilket
efterfoljande beslut om allmin trafikplikt fattas. Dirigenom utgor
det basen f6r myndighetens 6verviganden om mil och medel. Pro-
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grammet siger dock inget om hur mélen och behoven ska uppnds
mera 1 detalj, in mindre av vilken operatér.

Av rena effektivitetsskil torde det dven vara uppenbart att ett
delsyfte med programmet ir att identifiera de omrdden eller
strickor dir det allminna inte behover intervenera. Alldeles oavsett
om verksamheten sedermera avgiftsfinansieras fullt ut ir det
normalt opdkallat att ingripa dir marknaden redan fungerar tillfred-
stillande. Intervention pd strickor dir kommersiell trafik inte bir
sig ekonomiskt, eller dir det allminna av skilda skil vill se ett
bittre/storre/forindrat utbud ir alltsd grunden for att RKM blir
huvudman pd sidana strickor. En inte ovanlig situation ir alltsd att
RKM vill komplettera utbudet, vilket di sker inom ramen fér ett
beslut om allmin trafikplikt pd sddana strickor och for sidan trafik
som avses. | sammanhanget ir det viktigt att notera att samhills-
initierad och kommersiell trafik pdverkar varandras férutsittningar.
Aven om endast kompletterande trafik omfattas av trafikplikten
kan det likafullt ge 6verspillningseffekter pd kommersiell trafik.
Det synes sdlunda finnas skil att nogsamt éverviga effekterna av
beslut om allmin trafikplikt.

Det ligger som utgdngspunkt ytterst 1 det allminnas privilegium
att bestimma om hur den regionala kollektivtrafiken ska gestalta
sig 1 slutinden 1 dess egenskap av en tjinst av allmint ekonomiskt
intresse. Regelverket hindrar alltsi inte att trafikférsérjningspro-
grammet anger ett behov som vida éverstiger vad kommersiell
trafik kan bira ekonomiskt. Hindret i det avseendet ligger snarare
vilken total subvention som det allminna ir beredd att iklida sig
for sddan regional kollektivtrafik. Rena effektivitetsskil talar diri-
genom for det — mahinda implicita — behovet av effektiv verksam-
het och hushéllning med allminna medel, och att férsiktighet dir-
med bor iakttas i beslutsutformningen som potentiellt skadar
existerande kommersiell trafik. Frigan blir dirfér hur RKM kan
fatta beslut om allmin trafikplikt sirskilt i situationer dir det finns
kommersiell trafik som kan pdverkas av beslutet. De rittsliga
ramarna for detta ska utvecklas 1 det foljande.

Den rittsliga betydelsen av trafikférsorjningsprogrammet for
RKM:s verksamhet framgir tydligt i1 forarbetena. Diri framhalls
den allminna utgdngspunkten att alla allminna trafikplikter mdste
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gd att hirleda ur trafikférsérjningsprogrammet.'® Hirav f6ljer mot-
satsvis att om trafikplikterna inte gdr att hirleda ur programmet
saknar de 1 allt visentlig riteslig grund.

Vad giller olika transportsitt framholl regeringen i férarbetena
vikten av att trafikférsérjningsprogrammen skulle bli trafikslags-
overgripande och omfatta sdvil upphandlad som kommersiell
trafik. For att uppnd detta var det, enligt regeringen, viktigt att fora
ett resonemang om vilken trafik som skulle anses behéva upp-
handlas och vilken trafik som RKM bedémde kunna tillhandahillas
av befintlig eller tillkommande kommersiell trafik. Samspelet dem
emellan ir alltsd av visentlig betydelse.

Det dr i sammanhanget av vikt att notera att trafikforsorjnings-
programmet uppenbarligen inte var avsett att tjina som ndgon
form av kravunderlag, vilket 1 ett senare skede skulle formalistiskt
skulle kunna forutsittas endast uppfyllas genom allmin trafikplike.
I stillet var ett av huvudsyftena med programmet att tjina som
informationsunderlag till operatérer och andra intressenter om hur
RKM ser pd den ldngsiktiga utvecklingen och var inom ramen fér
programmet som det allminna avser upphandla trafik. Regeringen
betonar att trafikforsdrjningsprogrammet dirigenom iven har till
syfte att tjina som underlag f6r de investeringar som ska goras av
kommersiella kollektivtrafikforetag. Vidare giller att trafikforsorj-
ningsprogrammet utgor sjilva basen f6r eventuell allmin trafikplikt
och alltsi dr en omistlig del av RKM:s utredningsskyldighet."

Sammantaget utgor trafikfoérsérjningsprogrammet den rittsliga
basen och dirtill den yttre grinsen for utformningen av beslut av
allmin trafikplikt. Nir programmet ér faststille blir nista friga om

och 1 s3 fall hur det behovs samhillsstodd trafik, vilket 1 s§ fall sker
inom ramen for ett beslut om allmin trafikplike.

1 Se prop. 2009/10:200, s. 69.
"1 Se prop. 2009/10:200, s. 47, 69.
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3.3 Beslut om allman trafikplikt inom ramen for
trafikforsorjnings-programmet

Med allmdn trafikplikt pd jirnvig och vig avses enligt KolltrF ett
krav som en behérig myndighet definierar eller faststiller for att
sorja for kollektivtrafik av allmint intresse som ett kollektiv-
trafikforetag inte skulle ha ndgot eget kommersiellt intresse av att
bedriva utan att f3 ersittning, eller dtminstone inte 1 samma om-
fattning eller pd samma villkor.

Befogenheter fér behériga myndigheter (lokala inkluderade)
enligt KolltrF omfattar enligt 3 kap. lagen (2010:1065) om kollek-
tivtrafik (KolltrL) ritten att besluta om allmin trafikplikt. Behorig
beslutsfattare ir enligt 3 kap. 1 § KolltrL den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten (RKM), vilken dven efter éverenskommelsen
med en eller flera andra RKM fir fatta beslut inom myndigheternas
gemensamma omrade. Beslutet fir enligt samma lagrum endast avse
regional kollektivtrafik.

Den svenska bestimmelsen reglerar silunda endast vem som fir
fatta beslut om allmin trafikplikt. Enligt foérarbetena giller att
RKM genom bestimmelsen har att dokumentera den trafik som
ska 3stadkommas genom ett formligt beslut, d.v.s. sedermera beslut
om allmin trafikplikt. Beslutet kan ¢verklagas av den som pd kom-
mersiell grund tillhandahiller eller avser att tillhandahilla kollektiv-
trafiktjinster som berors av trafikplikten (6 kap. 2 § KolltrL).

Overklagandebestimmelsen r foljdriktig eftersom hir sirregleras
kretsen av klagoberittigade, vilken giller i stillet fér den allminna
klagoritten enligt 22 § férvaltningslagen. Att det dr just dessa personer
som ir berittigade motiveras inte minst av att det dr deras kommer-
siella verksamhet som kan komma att piverkas om den samhillsst6dda
trafiken kommer till stdnd. I motiven anges iven dirutdver att mojlig-
heten till samverkan mellan olika berdrda myndigheter dven kan bli
foremal for laglighetsprovning enligt kommunallagen. '

Regeringen framholl att det inte dr nddvindigt att ett beslut om
allmin trafikplikt omfattar all trafik som RKM enligt trafikférsor-
ningsprogrammet avser att sjilv tillhandahélla eller upphandla. Det
ir dirfér mojligt att besluta om trafikplikterna successivt, eller som
komplement till ett tidigare fattat linsomfattande beslut. Det

12 Se prop. 2009/10:200 s. 123.
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ankommer dirvidlag p4 RKM att bestimma omfattningen av den
trafik som blir féremal f6r ett beslut om allmin trafikplikt.”

Som utgdngspunkt giller att RKM:s befogenhet ir territoriellt
begrinsad i enlighet med 2 kap. KolltrL. Att beslut om trafikplikten
enligt 3 kap. 1§ KolltrL kan omfatta mer dn ett lin utgér enligt
motiven en utvidgning av RKM:s territoriella befogenhet. Mojlig-
heterna till linsgrinséverskridande trafikplikt begrinsas emellertid
av det miste finnas en 6verenskommelse mellan samtliga berérda
RKM om sivil utformningen som finansieringen av trafiken."

Den territoriella begrinsningen forefaller 1 tekniskt hinseende
naturlig 1 anledning av att mera ldngviga resor svirare kan klassifi-
ceras som vardagsresor eller arbetspendling. Det finns dirfér av
denna anledning ett samband med rent geografisk-tekniska férut-
sittningar for den regionala kollektivtrafiken. Lingviga trafik ir 1
sig inte dgnad att tjinstgdéra som vardagsresor eller arbetspendling,
varfor den i stillet tillgodoser andra transportbehov dn den regionala
kollektivtrafiken gor. Att sddana resor likafullt dr kollektivtrafik i
allmin mening dndrar inte pd detta férhéllande.

3.3.1 RKM:s befogenheter

Syftet med gillande regler om kollektivtrafik pd EU-nivd ir, som
ovan nimnts, att faststilla pd vilker sitr som de RKM kan ingripa pa
omridet f6r kollektivtrafik for att se till att det tillhandahills tjinster
av allmint intresse som bl.a. ir titare, sikrare, av bittre kvalitet eller
billigare in vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda. I KolltrF
faststills sdlunda de villkor, pd vilka de behoriga myndigheterna,
nir de ingdr avtal om allmin trafikplikt, ger kollektivtrafikfére-
tagen ersittning for ddragna kostnader och/eller beviljar ensamritt
som motprestation for fullgérande av allmin trafikplikt (artikel 1.1
KolltrF).

Det framgdr vidare, enligt KolltrF, att kollektivtrafiken pa jirn-
vig medfor sirskilda problem nir det giller investeringarnas storlek
och infrastrukturkostnaderna. Syftet med KolltrF ir emellertid att
uppritta en rittslig ram for ersittning och/eller ensam-ritt f6r avtal

13 Prop. 2009/10:200 s. 118-119.
'* Prop. 2009/10:200 s. 119.
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om allmin trafik och inte att ytterligare 6ppna marknaden for jirn-
vigstrafik (skil 25).

Det har redan konstaterats att RKM ir behérig myndighet att
fatta beslut om allmin trafikplikt. Direfter ir det relevant att klar-
gbra var grinserna gir fér myndigheternas befogenheter. En in-
ledande inskrinkning och att beslut dirom méiste baseras pd vissa
geografiska och funktionella kriterier.

3.3.1.1 Inskrinkning 1: Befogenheten kopplad till visst geografiskt
omrdde

I KolltrL har vissa presumtionsregler tagits in och enligt 1 kap. 6 §
p- 1 giller 1 geografiskt hinseende att med regional kollektivtrafik
avses sidan kollektivtrafik som till att bérja med dger rum inom ett
lin. Detta innebir att RKM, mdhinda mirkligt nog, har en skyl-
dighet att forutsitta att all trafik inom den administrativa geo-
grafiska indelningen 1 form av linsgrinserna ska forutsittas vara
vardagsresor eller arbetspendling — till synes oaktat storleken pd
linet. Att s3 ir fallet 1 de geografiskt mindre linen, eller dir trans-
portinfrastrukturen dr utformad s3 att den ir dgnad fér vardags-
resor synes detta frdn dndamélssynpunkt inte utgéra nigot pro-
blem. Diremot kan sjilvfallet diskuteras limpligheten de lege
ferenda att definitionen tillimpas pd samma sitt 1 alla lin i anled-
ning av att det sikerligen kan diskuteras att huruvida alla resor
inom ett och samma lin verkligen utgor vardagsresor.

Skillnaderna i linsstorlek och de olika geografiska/topografiska
och demografiska forutsittningarna ger vid handen att en enkel
tvddimensionell grinsdragning kopplad till administrativa nations-
indelningar svérligen ir limplig som allenarddande kriterium for att
avgora om en kollektivtrafik dr regional eller ej. Mirkligt nog har
lagstiftaren icke desto mindre fist avseende vid detta i faststil-
landet av RKM:s minsta befogenhet, men eftersom regional kol-
lektivtrafik dven kan vara extraterritoriell i férhéllande till lins-
indelningar krivs ett kompletterande kriterium. I det hinseendet ir
utover linsindelningarna viktigt att beakta resandets funktion.
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3.3.1.2 Inskrinkning 2: Befogenheten kopplad till viss funktion

Efter hinsyn till Lagridets synpunkter har begreppet regional kol-
lektivtrafik utvidgats i funktionellt hinseende genom bestimmelsen
1 kap. 6 § p. 2 KolltrL, enligt vilket stadgande begreppet dven in-
nefattar sddan kollektivtrafik som, om den stricker sig éver flera
lin, med avseende pd trafikutbudet huvudsakligen ir ignad att till-
godose resenirernas behov av arbetspendling eller annat vardags-
resande och som med hinsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser
ett sidant behov. Hirvidlag finns silunda en utvidgad befogenhet
som inte knyts till geografiska grinser, utan i funktionellt hinse-
ende nir det giller trafik utanfor linsgrinserna.

Det finns alltsd 1 KolltrL en inskrinkning i den funktionella
befogenheten. Beslut om allmin trafikplikt fir sdledes endast avse
regional kollektivtrafik, sésom denna definieras i 1 kap. 6 § KolltrL,
d.v.s. sddan trafik som dger rum inom ett lin eller, om den stricker
sig over flera lin, den med avseende pd trafikutbudet huvudsakligen
ir dgnad att tillgodose resenirernas behov av arbetspendling eller
annat vardagsresande och som med hinsyn till sitt faktiska nytt-
jande tillgodoser ett sddant behov. Det miste sdlunda till att bérja
med vara friga om just kollektivtrafik, d.v.s. persontransport-
tjinster av allmdnt ekonomiskt intresse som erbjuds allminheten
fortldpande och utan diskriminering.”” Argumentationsvis skulle
minga transportformer kunna anses ha ett allmint ekonomiskt
intresse (hir obegrinsat till all form av kollektivtrafik) men inom
ramen for de kompetenser som tilldelats RKM giller alltsd dirut-
over att kollektivtrafiken mdste vara regional.

Mot bakgrund av Lagridets kritik av den oprecisa definitionen
av begreppet regional kollektivtrafik har regeringen 1 forarbetena
tagit fram vissa bjdlpkriterier for att avgéra om en viss kollektiv-
trafik kan anses vara just regional i funktionell mening. Enligt for-
arbetena bér dirfor beddmningen grunda sig savil pd det utbud av
kollektivtrafiktjinster som erbjuds och pd det faktiska resandet
(efterfrigan).'® Att det finns ett dmsesidigt vixelspel mellan utbud
och efterfrigan torde vara uppenbart i s§ mitto att sdvil storleken,
omfattningen och utformningen av trafikutbudet som resandet

!> Artikel 2 a) Kollektivtrafikférordningen.
!¢ Prop. 2009/10:200 s. 59.
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pdverkas av varandra. Det ir emellertid viktigt att konstatera att
regeln avseende den funktionella befogenheten utgér en inskrink-
ning i RKM:s méjlighet att fatta beslut om allmin trafikplikt
genom att trafikutbud eller resande som inte ir betingat att till-
godose det aktuella behovet av vardagsresande eller arbetspendling
inte fir omfattas av RKM:s beslut om allmin trafikplikt. RKM sak-
nar nimligen behorighet att fatta beslut om sddant resande (om det
inte sker inom ett och samma lin). Med behorighet avses hir alltsd
mojligheten for RKM att alls ingripa genom beslut om allmin
trafikplikt och med befogenheten vad myndigheten inom ramen
for sin behérighet kan besluta om.

Det har under minga ar forts en diskussion om hur 4 ena sidan
den kollektivtrafik som etableras av de offentliga trafikhuvudmin-
nen och 4 andra sidan trafik som initieras pd kommersiella grunder
ska forhidlla sig till varandra. For att minska den samhillsorgani-
serade kollektivtrafikens bundenhet av administrativa grinser, vilka
enligt férarbetena tedde sig allt mindre indamailsenliga, men sam-
tidigt skydda den interregionala kollektivtrafikmarknaden, vars
trafik i férsta hand ska vara kommersiell, borde enligt regeringen,
befogenhet att anordna trafik som stricker sig 6ver fler dn ett lin
knytas till trafik som domineras av vardagsresande och som dirmed
funktionellt dr att betrakta som regional kollektivtrafik. Nir det
giller trafik som bedrivs enbart inom ett lin bér, som framgir
nedan, tillimpningen av denna princip kunna férenklas.

Kriterier f6r bedomning av trafikutbudet. RKM har mojlighet
att slutligt paverka trafikutbudet genom faststillande av bakomlig-
gande faktorer fo6r beslut om allmin trafikplikt och efterféljande
avtal. Detta har 1 allt visentligt att géra med en mélformulering
med den regionala kollektivtrafiken, sdsom de framtrider 1 trafik-
forsérjningsprogrammet. Denna innefattar en redovisning av befint-
ligt utbud (sdvil kommersiell som samhillsstodd trafik), varigenom
behovet av komplettering och eventuella trafikplikter klargors. (jir
2 kap. 10 § KolltrL). I sammanhanget bér dven noteras att i utbudet
ingdr befintlig trafik 1 kvantitativt och kvalitativt hinseende frin
existerande kommersiella aktdrer — dvensd inte minst nir kollektiv-
trafiken bérjar nirma sig grinsen f6r vad som ska anses vara inter-
regionala transporter. Tillgdngen till nédvindiga uppgifter fér sam-
manstillande av utbudsliget tryggas genom anmilningsplikten i
4 kap. 1§ KolltrL.
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Enligt regeringen finns det nigra limpliga kriterier'” fér att

bedéma om ett trafikutbud kan anses vara regionalt i funktionell
bemirkelse bl.a.:

Turutbud. Enligt motiven omfattar detta en kvantitativ mingd
av turer, vilken ir tillrickligt stor f6r att attrahera daglig pend-
ling. Om mingden turer silunda understiger en kritisk nivd
forlorar den karaktir av vardagsresande eller arbetspendling. I
detta bor rimligen dven ingd en bedémning av vilken kapacitet
varje tur har. Gillande tdg blir detta en bedémning av hur manga
avgdngar som erbjuds och vilken kapacitet bdde varje avging har
och vilken kapacitet som totalt sett erbjuds. Hiri torde dven
ingd mojligheten att nyttja transporten gillande limpliga av-
gdngs- och ankomsttider.

Stoppfrekvens. En sirskild aspekt av turutbudet 1 geografiskt
hinseende ir antalet uppehdll fér av- och péstigande och om
detta sker i kommunhuvudorter eller med dnnu titare intervall.
Ju firre stopp, desto ligre forefaller sannolikheten vara att det
ror sig om resor av vardagskaraktir och dirigenom regional

kollektivtrafik.

Taxe- och bokningsvillkor. Till skillnad frdn annat resande torde
vardagsresor normalt inte kriva férhandsbokning, medan olika
typer av periodkort ir vanligt férekommande 1 kollektivtrafik.
Det ir nigot osikert hur just priset och transportavtalsvillkoren
skulle vara sirskilt avsedda for regional kollektivtrafik. Envigs-
eller engdngsbiljetter behover inte utesluta att det ror sig om
regional kollektivtrafik. Ej heller kan motsatsvis férekomsten av
periodiska biljetter pd 18ngviga trafik anses vara sirskilt indiker-
ande fér att inte rér sig om interregional trafik. Snarare fore-
faller denna punkt ta sikte pd huruvida priset och prisvillkoren
underlittar eller forsvirar {6r resendrerna att nyttja transport-
tjdnsten {or vardagsresor.

Fordonstyp. Enligt motiven ir utformningen av fordon liksom
service- och ombordkoncept minga ginger anpassade for var-
dagsresande. Fordonen ir minga ginger avsedda for vissa speci-
fika behov. Gillande grinsdragningen fér kollektivtrafik torde

7 Prop. 2009/10:200 s. 59 f.
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det frimst réra huruvida fordonen 1 tekniskt hinseende ir
anpassade till turutbudet, stoppfrekvens m.m."*

Slutsatsen av bedémningen 1 denna del torde frimst vara ignad
utesluta att det ror sig om interregional kollektivtrafik och att ut-
budet sammantaget verkligen dr dgnat att tillgodose ett behov av
vardagsresande.

Kriterier for bedomning av resandet (efterfrdgan). Vad giller
efterfrigesidan ir resandet foljden av den trafik som erbjuds och
den efterfrdgan pd kollektivtrafiktjinster som finns. For att
bedéma om ett visst resande ir att anse som regionalt i funktionell
mening bér hinsyn tas till bl.a. kriterierna:"

o Arende med resan. Till resor av vardagskaraktir riknas regel-
bundna resor till arbete, skola, omsorg, inkdp, service eller fri-
tidsaktiviteter for en majoritet av resorna. Hirigenom utesluts
t.ex. lingre pendlingsresor som praktiskt sett endast kan vidtas
t.ex. vid veckoslut. Sidana resor kan fortfarande definitions-
missigt vara kollektivtrafik, men diremot inte regional sdan.

o Reslingden. Enligt forarbetena diskuteras att reslingden inte
overstiger 100 km f6r de flesta av resenidrerna. Detta ir sjilvfallet
ingen absolut grins och huruvida avstindet ir limpligt att
trafikeras med kollektivtrafik ir dirtill beroende av de tekniska
mojligheterna att tillryggaligga den inom en limplig tid.

o Restiden. I normalfallet framhills det i férarbetena att restiden
inte dverstiger en timme f6r de flesta av resenirerna. Som redan
nimnts hinger denna punkt thop med reslingden och transport-

8T andra sammanhang har just skillnaden mellan skilda fordonstyper behandlas. Inom
konkurrensritten anses t.ex. olika typer av bussar vara heterogena produkter. Kommissionen
har i beslut framh3llit att dven om grinserna mellan olika bussegment inte ir fasta s3 kan det
3tskiljas dtminstone tre olika typer av bussar, nimligen stadsbussar, linjetrafikbussar och
turistbussar, vilka var och en utgér skilda produktmarknader. Enligt kommissionen ir 1
allminhet bussar utformade for en viss typ av transporttjinst: *Stadsbussar ir till exempel
utformade fér korta resor dir minniskor vanligtvis tillbringar ndgra minuter eller &tminstone
bara en kort tid p& bussen, och dir en litt pd- och avstigning dr viktig. Turistbussar 4r & andra
sidan utformade for att transportera minniskor pi ldnga avstind, dir de tillbringar flera
timmar eller rent av dagar p& fordonet. Turistbussarnas utformning ir fokuserad pa komfort
och lagringsutrymme snarare dn pd en litt pi- och avstigning.”, Arende nr COMP/M. 1672
Volvo/Scania, EGT L 143, 29.05.2001, p. 216. Se idven drende nr IV/M.477 — Mercedes-
Benz/Kissbobrer, beslut av den 14 februari 1995, EGT L 211, 6.9.1995, s.1, och irende nr
IV/M.1202 — Renault/Iveco, beslut av den 22 oktober 1998.

' Prop. 2009/10:200 s. 60.
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sittet. Sedda sammantagna ger de besked om det dr méjligt att
t.ex. dagligen nyttja transportsittet. Motsatsvis giller att om s3
inte dr fallet dr det svért att klassificera resandet som kollektiv-

trafik.

o Skillnader mellan hig- och ligtrafik. Resandet kinnetecknas av
tydliga dygnsvariationer och av variationer mellan vardag och
helg som speglar ett dagligt vardagsresande, diribland utpriglade
skillnader i resandevolym mellan hég- och l3gtrafik. Argumentat-
ionsvis giller detta dven trafik som inte ir regional kollektiv-
trafik, men det avser &tminstone en viktig del 1 kollektivtrafiken;
turtithet och kapacitet dr hégre nir det krivs for t.ex. vardagliga
resor till och frdn arbeten.

Regeringen framhaller 1 direkt anslutning till dessa nimnda kri-
terier att befogenheten inte bor inskrinkas mer dn det ir tillrickligt
for att RKM ska kunna visa att sjilva resmonstret till dvervigande
del dr av vardagskaraktir. Motsatsvis torde det innebira att RKM
saknar befogenhet att fatta beslut om allmin trafikplikt om det
skulle visa sig att resménstret inte vore det. Vidare synes det ligga
en forutsittning 1 att det dr just myndigheten som har att visa att
forutsittningarna for beslut om allmin trafik ir f6r handen, d.v.s.
det saknas en presumtion om att resor i allminhet ir av vardags-
karaktir som senare mdste motbevisas (resor inom ett och samma
lin ir dock féremdl for presumtion om regionalitet). I forarbetena
ges det dirtill uttryck for att resvaneundersékningar bor vidtas for
att kunna bedéma vilken omfattning som det regionala resandet
har. Att sddana undersékningar verkligen bor eller miste goras
foljer av myndighetens utredningsansvar (se nedan).”

Att RKM maiste kunna visa att forutsittningarna for allmin
trafikplikt dr for handen foljer inte minst av allminna férvaltnings-
rittsliga regler enligt 20 § f6rvaltningslagen (FL) nir detta innefat-
tar myndighetsutévning mot enskild. T allminhet torde detta inte
vara betungande om trafikplikten avser nytillkommande trafik som
inte paverkar annan trafik. Annorlunda férhiller det sig emellertid
om beslutet kommer att piverka mojligheterna for att fortsitta
bedriva kommersiell jirnvigstrafik, men iven kommersiell regional

% Prop. 2009/10:200 s. 60.
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kollektivtrafik. Av allminna rittsgrundsatser féljer dven att en myn-
dighet vid utformning av beslut som potentiellt sett ir ingripande
eller negativt f6r enskild inte kan presumera att forutsittningarna
for allmin trafikplikt di dr uppfyllda utan utredning. I minst visas
det, som utvecklats ovan, av att det i sidana fall finns det en inne-
boende risk 1 beslut om allmin trafikplikt negativt pdverkar
existerande kommersiell trafik.

Nu kan det hivdas att det 1 KolltrL inte inférts nigon special-
reglering av bevisbérdans placering vid utformandet av beslut om
allmin trafikplikt. En f6ljd av detta skulle kunna vara att myndig-
heten vore fri att utforma beslut fritt efter eget skon, varefter be-
rorda enskilda har att pdvisa orimligheten eller icke-proportional-
iteten 1 besluten. En sidan ordning ir dock frimmande 1 svensk
ratt.

Beredningen hos RKM priglas 1 stillet av den s.k. officialprin-
cipen, vilken innebir att det 3ligger myndigheten att se till att
drendet blir tillrickligt utrett. Denna princip ir lagfist genom 8 §
forvaltningsprocesslagen (FPL) och giller foér forvaltningsdom-
stolar, men f6ljer dven 1 6vrigt f6r myndigheters service- och sam-
verkansansvar (jfr. 4-7 §§ FL) och innebir att det ir myndigheten
som har utredningsansvaret och den dirtill sammanhingande bevis-
boérdan. T avsaknad av sirskild lagstiftning dr det just dessa all-
minna principer som giller. *!

Det ir allmint vedertaget att ju storre vikt och ju mer omfat-
tande ingripandet ir f6r den enskilde, desto stérre ir utrednings-
ansvaret f6r myndigheten. I hindelse av att myndighetens utred-
ning ger vid handen att ett ingripande inte tillrickligt kan utredas
eller att RKM misslyckas med att visa att ett ingripande ir berit-
tigat foreligger dirigenom rittsligt hinder for att vidta 3tgirden
(t.ex. beslut om allmin trafikplikt)* .

Nir resménster har kunnat faststillas innebir de 1 férarbetena
framtagna kriterierna att det ska eller bér goras en sammanvigd
bedémning av utbudet och efterfrdgan. Det rér sig inte om

! Se Warnling-Nerep, W., Finansinspektionens “bannbullor” och annan nutida forvaltning —
en frdga om legitimitet, FT 3/2011, s.530. Se iven Hellners, Tryggve & Malmqpvist, Bo,
Forvaltningslagen med kommentarer, uppl. 3, 2010, 5. 81 ff. samt Jfr SOU 2010:29 s. 398.

2 lfr RA 1990 ref 108, RA 2007 ref. 10, RA 1996 ref 15, RA 1996 ref. 83, RA 2006 ref. 7 och
RA 2006 ref 15. Se dven Warnling-Nerep, W., a.st. samt von Essen, U., Férvaltningsdomstols
utredningsansvar, FT 1/2012.
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kumulativa kriterier, utan en sammantagen bedémning som synes
behéva anpassas till forhillandena i respektive region inom landet.
Sdlunda framhalls dven att for det fall det skulle visa sig att trafiken
inte alls, eller endast till en férsumbar del, i verkligheten anvinds pd
sddant sitt att det kan kategoriseras som vardagsresande, s talar
detta starkt mot att det vore frdga om regional trafik.

Att beddmningen miste goras konkret i casu och dirtill inte in
abstracto framgdr tllika uttryckligen av forarbetena. Silunda fram-
hills att olika geografiska och demografiska omstindigheter 1
landet bér kunna vigas in 1 bedémningen av vad som utgér regional
kollektivtrafik 1 funktionell mening. Tvivelsutan ir férutsittning-
arna for t.ex. arbetspendling olika 1 skilda delar av landet och vad
som ir vardagsresande skiljer sig mycket beroende av de lokala
forutsittningarna. Av dessa skil midste dirfor kriterierna avseende
trafikutbud och resande ses i sitt ssimmanhang.”

Lagridet efterlyste en hogre grad av konkretion till detta 1 lag-
stiftningen, medan regeringen ansdg det obehévligt mot bakgrund
av de kriterier som diskuterats 1 férarbetena. Det dr férvisso inte
ovintat frin rittslig synpunkt att Lagrddet anfor dessa invind-
ningar m.h.t. till kraven 1 8 kap. 2 § RF. Det kan dirfor frin rittslig
synpunkt diskuteras limpligheten av att formulera viktiga kriterier
for avgrinsningen av myndigheters befogenheter 1 férarbetena, nir
dessa lika girna hade kunnat definieras i lag. Genom att de beslut
som pd basis av myndighetens befogenhet direfter ska meddelas
kan medféra att de inskrinker individers niringsfrihet, eller ir in-
gripande 1 6vrigt gillande kommersiella intressen, framstr det som
naturligt att sddan befogenhet skulle ha klargjorts 1 lag, 1 enlighet
med Lagridets synpunkter.

Oaktat om begreppet vardagsresor ska definieras 1 lag, eller pd
annat sitt, kvarstdr faktum att begreppet i sig dr svirdefinierat.
Risken fér materiellt felaktiga beslut ter sig 6verhingande om en
myndighet tvingas tillimpa en uttémmande lista ver kriterier f6r
att bestimma vad som utgdr vardagsresande. Att en RKM bor ha
viss diskretion 1 klassificering av trafikens karaktir forefaller dirfor
nodvindigt. I forevarande fall har det 1 motiven inte gjorts gillande
att det ror sig om en uttémmande eller kumulativ lista av kriterier,
utan snarare exempel pd viktiga faktorer att beakta i en samman-

BProp. 2009/10:200, s. 60.
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tagen bedémning, utmynnande i vad som inom visst geografiskt
omride ska klassificeras som regional kollektivtrafik.

3.3.2 Sammanfattning om RKM:s befogenheter

RKM:s allminna befogenhet att fatta beslut om allmin trafik
baseras forst och frimst pd trafikforsorjningsprogrammet som ger
de yttre grinserna fér utformningen av beslut om allmin trafik-
plikt. Vidare begrinsas befogenheten till regional kollektivtrafik,
vilken ska tillfredsstilla behovet av vardagsresor. Sidana resor kan
definieras sivil 1 geografiska som funktionella hinseenden och
inverkar inskrinkande pd RKM:s befogenhet att fatta beslut om
allmin trafikplikt. Frigan hirefter dr vilka skyldigheter som RKM
har att ta hinsyn till férekomsten av kommersiell trafik som om-
fattas av trafikforsérjningsprogrammet och i1 vad min detta in-
verkar begrinsande pa befogenheten.

4 Fragan om inskrankning i RKM:s befogenhet
gallande samspelet med kommersiell
kollektivtrafik

Bakgrunden till gillande bestimmelser om allmin trafikplikt ligger
1 ridets numera upphivda férordning (EEG) nr 1191/69 av den 26
juni 1969 om medlemsstaternas dtgirder 1 friga om allmin trafik-
plikt pd jirnvig, vig och inre vattenvigar.”* I den férordningen
fanns inga bestimmelser om vare sig hur avtal om allmin trafik
skulle tilldelas inom gemenskapen eller under vilka omstindigheter
det krivdes ett konkurrensutsatt anbudsforfarande. Mot bakgrund av
dessa brister ansdgs det nédvindigt att uppdatera unionens regel-
verk pd dessa omraden, varigenom KolltrF inférdes.”

Det féljer vidare av p. 9 1 preambeln till KolltrF att for att kunna
organisera kollektivtrafiken pd det sitt som bist motsvarar allmin-
hetens behov miste de behériga myndigheterna, pd de villkor som
anges 1 KolltrF, frict £ vilja vilket kollektivtrafikforetag som ska

2 Ursprungslydelse: EGT L 156, 28.6.1969, s. 1. Forordningen senast indrad genom
forordning (EEG) nr 1893/91 (EGT L 169, 29.6.1991, s. 1).
3 Kollektivtrafikférordningen, p. 6.

33

Bilaga 7



Bilaga 7

SOU 2015:110

bedriva trafiken, med beaktande av smi och medelstora féretags
intressen. Nir ersittning eller ensamritt beviljas ir det viktigt att 1
ett avtal om allmin trafik mellan den behériga myndigheten och
det utvalda kollektivtrafikforetaget faststilla arten av allmin trafik-
plikt och vilken ersittning som ska utg3, for att pa si sitt sorja for
tillimpning av principen om insyn, principen om lika behandling av
konkurrerande féretag och proportionalitetsprincipen. Avtalets
form och benimning kan variera beroende pid medlemsstaternas
rittsordningar.

Tidigare EU-regler pi omridet syftade alltsd tll att undanroja
sddana skillnader som kunde orsaka avsevird snedvridning av de
grundliggande transportvillkor som var utmirkande for ett system
dir medlemsstaterna ilade transportféretag att utfora tjinster &t
allminheten. Mot denna bakgrund inférdes under 1960-talet regler
innehdllande gemensamma principer fér upphivande eller bibehél-
lande av allmin trafikplikt. Utgingspunkten har emellertid varit att
det allminna 1 de flesta fall ansvarat for just kollektivtrafiken och
lagstiftningen har dirigenom inte inriktats pd att ta hinsyn tll att
sikerstilla ett effektivt samspel mellan & ena sidan kommersiellt
bedriven och & andra sidan samhillsinitierad och -finansierad kol-
lektivtrafik, synbarligen till f6ljd av att en sddan samexistens
tidigare inte férelegat.”®

Hur den eventuella konflikten mellan samhillsinitierad trafik
och kommersiell trafik ska [8sas har emellertid inte behandlats 1 de
nya EU-reglerna, eventuellt beroende av att det inte funnits anled-
ning att reglera detta pd EU-niv4 till {6]jd av dilemmats ovanlighet.
For svenskt vidkommande har emellertid dndringar skett genom att
den tidigare ordningen med trafikhuvudminnen har arbetats om 1
grunden. Den nya ordningen bygger pd forutsittningen att RKM
ansvarar for att ta initiativ till att etablera regional kollektivtrafik.
Den nuvarande ordningen innebir vidare att kollektivtrafikforetag
fritt far etablera kommersiell kollektivtrafik, vilket sdlunda antingen
kan existera parallellt med samhillsinitierad trafik eller pd uppdrag av
RKM i den min som beslut om allmin trafikplikt har fattats. Enligt
ett portalstadgande har regeringen framhillit att de eventuella nack-
delar som ingripandet medfoér ska uppvigas av den nytta som dir-

% Se Ridets forordning EEG nr 1191/69 av den 26 juni 1969 om medlemsstaternas dtgirder i
frdga om allmin trafikplikt pd jirnvig, vig och inre vattenvigar, EGT L 156/1, 28.6.69.
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igenom uppkommer genom beslut om trafikplikt eller tillhanda-
hillandet av samhillsinitierad trafik.”

Faktum ir att kommersiell trafik som samexisterar med offent-
ligt initierad trafik kan ge upphov till konflikter dem emellan och
enligt betinkandet som féregick KolltrL foreslogs dirfér en ord-
ning enligt den s.k. trafikforklaringsmodellen. Denna innebar 1 kort-
het att den kommersiella trafiken skulle beredas tillfille att etablera
sig fore den offentligt initierade trafiken, varefter den senare skulle
fylla det behov som kommersiell trafik pd egen hand inte skulle
lyckas tillfredsstilla.”® Foérslaget métte stark kritik bland remiss-
instanserna och regeringen valde slutligen att inte basera
propositionen pd den modellen frimst 1 anledning av att det ansigs
finnas en stor osikerhet om resenirerna skulle komma att ha till-
ging till en tillfredstillande kollektivtrafikférsérjning samt osiker-
het om vilka konsekvenserna skulle bli f6r kommuners och lands-
tings ekonomier.”

Forhdllandet mellan samhillsstédd och kommersiell trafik
behandlades redan i tidigare forarbeten angiende marknadsopp-
ningen for jirnvig. Enligt dldre ritt gillde enligt divarande lydelse 1
JvF att S] AB hade ritt att bedriva kommersiell trafik pa hela det av
staten forvaltade jirnvigsnitet i Sverige. Rittigheten inskrinktes
dock av méjligheten for regeringen att undanta sddan trafik som
upphandlats av divarande Rikstrafiken, eller sidan trafik som be-
drevs av trafikhuvudman. Det fanns dven en omvind skyldighet for
trafikhuvudminnen att vid samordnad trafik 6ver linsgrinserna
inte bedriva denna s8 att den visentligen pdverkade forutsittning-
arna att bedriva kommersiell trafik eller trafik upphandlad av
staten.”

Enligt artikel 11.1 i SERA-direktivet” finns det méojligheter for
medlemsstaterna att begrinsa tilltridesritten och ritten att ta upp
och limna av passagerare for trafik mellan avgingsorter och
destinationer, vilka omfattas av ett eller flera avtal om allmin trafik
som ir forenliga med unionsritten. En sidan begrinsning fir dock

7 Prop 2009/10:200, s. 39.

2 SOU 2009:39, En ny kollektivtrafiklag, s. 159 ff.

» Prop. 2009/10:200, s. 40.

3% Prop. 2008/09:176, s. 17.

’! Europaparlamentets och ridets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inrittande av ett gemensamt europeiskt jirnvigsomride, EUT L 343, 14.12.2012, s. 32-77.
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inte leda till en inskrinkning av ritten att ta upp passagerare vid
ndgon station utmed en internationell stricka och att limna av dem
vid en annan, inbegripet stationer som ligger 1 samma medlemsstat,
sdvida inte utdvandet av denna ritt skulle dventyra den ekonomiska
jimvikten for ett avtal om allmin trafik.

Regeringen har emellertid inte sett nigon anledning att nyttja
denna mojlighet och foresld sidana regler for riksdagen. Tvirtom
har regeringen framhaillit att varje sillskott 1 form av utdkat kom-
mersiellt utbud av trafik ir ett medel att gora jirnvigstrafiken mer
attraktiv och effektiv. Regeringen sdg vidare att det kommersiella
tillskottet av jirnvigstrafik skulle kunna bidra till att minska sam-
hillets insatser fér att organisera av samhillet 6nskad trafik.”

Av denna anledning ansig regeringen det motiverat att fr.o.m.
den 1 mars 2011 avveckla bestimmelsen 1 ddvarande 4 kap. 1 § 3 st.
JVE, enligt vilken tidigare gillde att regeringen kunde inskrinka den
ritt att utféra och organisera persontrafik SJ AB hade, om trafiken
konkurrerade med trafik som staten hade upphandlat eller med
trafik som bedrevs av en trafikhuvudman. Regeringen ville avvakta
kollektivtrafikutredningens férslag innan den formella mojligheten
att skydda kommersiell trafik pd det av staten forvaltade jirnvigs-
nitet togs bort. A andra sidan ville regeringen inte heller ge nigot
foretride till kommersiella trafikutévare att bedriva trafik som
overensstimde med av trafikhuvudman upprittat trafikforsorj-
ningsprogram. Regeringen framholl dock vikten av att trafiken inte
organiseras si att det dventyrar reglerna om statsstd.”

Det ir tydligt att regeringen sdg tillskottet av kommersiell trafik
som viktig for att ticka behovet av kollektivtrafik, vilket alltsd in-
nebar att i den min kommersiell trafik etablerades pi marknaden
var detta ndgot som skulle betraktas som positivt och i princip ute-
sluta att det allminna skulle fatta beslut om trafikplikt gillande
denna trafik. Hur samspelet mer konkret skulle se ut mellan kom-
mersiell trafik och samhillsstédd trafik dr dock mera oklart.

I vart fall har regeringen gillande regional kollektivtrafik tagit
stillning i frdgan om det ska vara nédvindigt f6r RKM att forst
invinta eventuell etablering av kommersiella alternativ innan beslut
om trafikplikt fattas. Svaret har varit nekande, inte minst med

32 Prop. 2008/09:176, s. 17.
33 Prop. 2008/09:176, s. 17 f.
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tanke pd intresset att kunna tillse att sddan trafik faktiskt etableras
och att RKM dirigenom bér ges en stor befogenhet att fatta beslut
dirom och att RKM ska ha bra mojligheter att agera genom att
upphandla kontrakt med kollektivtrafikforetag. Detta innebar att
RKM skulle ha méjlighet att agera utan att invinta att kommersiell
trafik forst etablerades. Frigan hur samspelet mellan redan exister-
ande kommersiell trafik och beslut om trafikplikt skulle hanteras
kvarstod dock obesvarad.

Icke desto mindre har regeringen framhillit att RKM har en
skyldighet att hantera sin befogenhet ansvarsfullt i anledning av att
deras 4tgirder riskerar att fi negativa samhillsekonomiska effekter
och att dtgirderna blir alltfor ldngtgiende, varigenom beslut som
fattas méste vara proportionerliga. Med detta framhéll regeringen
att nyttan av beslut (t.ex. trafikplikt) mdste motivera den eventuella
belastning pd samhillsekonomin som uppstdr genom beslutet. Om
slunda ett beslut om trafikplikt inférs och detta fir negativa
effekter pA kommersiell trafik, eller undergriver de mélsittningar
som marknadsdppningen syftade till, forefaller det nira till hands
att betrakta sidana beslut som potentiellt oproportionerliga. Mot
denna bakgrund ansig regeringen det motiverat att RKM borde
fora en dialog med berérda féretag om vad kommersiell kollektiv-
trafik kan bidra med i kollektivtrafikforsérjningen innan myndig-
heten sjilv agerar med allmin trafikplikt och avtal. **

Genom férarbetsuttalandet fir det anses std klart att regeringen
avsett att kommersiella alternativ ska komplettera det samhills-
stddda trafikutbudet, vilket bl.a. visas av att regeringen lyfte fram
mojligheten for RKM att frivilligt lita kommersiell trafik forst
etableras i regionen och direfter komplettera utbudet av kollektiv-
trafik. Diremot avstod regeringen frin att infoéra en sirskild regel
om proportionalitet. En sidan explicit regel ir dock visentligen
obehovlig, eftersom det dr en allmin rittsgrundsats, vilket ska ut-
vecklas i det f6ljande.

Sammantaget fir det anses std klart att det enligt gillande ritt
forutsitts ett samspel mellan samhillsstodd och kommersiell trafik
vid utformandet av beslut om allmin trafikplikt. Sirskilt viktigt f&r
dven anses vara att beslut om allmin trafikplikt inte innebir en
opdkallad eller obehovlig negativ belastning av samhillsekonomin,

** Prop. 2009/10:200, s. 41.
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ej heller att befintliga kommersiell trafik drabbas av stora férluster
utan att dtminstone de samhilleliga vinsterna dirav uppviger nack-
delarna. T vart fall miste dven allminna proportionalitetséver-
viganden iakttas.

4.1 Sarskilt om proportionalitetsbedomningen i utformningen
av beslut om allmaén trafikplikt

HFD har framhillit att proportionalitetsprincipen giller som en
allmdn rittsgrundsats inom fdrvaltningsritten. Principen har 1 vissa
fall kodifierats (bl.a. inom skatteritten), men giller dven utan lag-
stod.” Salunda giller att proportionalitetsprincipen har en grund-
liggande betydelse vid tillimpningen av Europakonventionen och
inom EU-ritten. Den har ocksd vunnit erkinnande inom svensk
nationell ritt (se RA 1999 ref. 76).

Som jimférelse kan nimnas att HFD har framhillit att ”[4]ven i skat-
teforfarandelagen har proportionalitetsprincipen uttryckts direkt 1
lagtext. Av 2 kap. 5 § framgdr att beslut enligt lagen fir fattas bara om
skilen for beslutet uppviger det intring eller men 1 &vrigt som beslutet
innebir for den som beslutet giller eller for ndgot annat motstdende
intresse. I férarbetena poidngteras bl.a. att principen avser alla delar av
en kontrollitgird — inte bara vid anvindningen av tvingsdtgirder — och
att varje del kriver en proportionalitetsavvigning men att noggrann-
heten av avvigningen beror pd vad beslutet giller (prop. 2010/11:165
s. 301 ff.).” [min kurs.]*®

Proportionalitetsprincipen ir dven en central del av EU-ritten och
ir bl.a. lagfdst i primirritten (se artikel 5.4 FEU). Hirigenom stad-
gas det att lagstiftning och &tgirder som unionens institutioner
anvinder sig av for att uppnd ett visst syfte inte fir vara mer be-
tungande eller 18ngtgdende in vad som ir nodvindigt f6r att uppnd
det syfte som efterstrivas. Bernitz m.fl. framhéller i detta samman-
hang att det miste rdda en balans mellan mil och medel och vara
sannolikt att mélet kan uppnds genom vidtagna dtgirder.”’

> Inom t.ex. skatteritten foljer av férarbetsuttalanden att principen kan fi till f5ljd, liksom
vad som getts uttryck for inom kollektivtrafiken, att det allminna méiste avstd frén en tvings-
4tgird om 3tgirden, trots att den bedémts nddvindig for att uppnd ett visst syfte, skulle f3
negativa konsekvenser som inte stdr i rimlig proportion till de (beskattnings)dtgirder som
kan bli aktuella. Se prop. 1987/88:65 s. 72.

3 HFD 2012 ref. 12.

37 Bernitz, U., Kjellgren, A., Europarittens grunder, 5 uppl., 2014, s. 43, 157 {.
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Det foljer av fast rittspraxis att under alla omstindigheter méste
de allminna intressena vigas mot enskilda intressen enligt pro-
portionalitetsprincipen. HFD har framhillit sisom en grundlig-
gande princip att en inskrinkning frén det allminnas sida av den
enskildes ritt att anviinda sin egendom forutsdtter att det foreligger
en rimlig balans eller proportionalitet mellan vad det allminna vin-
ner och den enskilde férlorar pd grund av inskrinkningen.”

En bedémning av proportionaliteten av myndighetens beslut
som medfor en direkt eller indirekt inskrinkning av méjligheten att
anvinda egendom eller bedriva verk-samhet aktualiseras dirfér nir
t.ex. ett jirnvigsforetag som bedriver kommersiell regional eller
annan kollektivtrafik pdverkas negativt av ett beslut om allmin
trafikplikt. Lagstiftningen utesluter alltsi inte att en inskrinkning
férvisso ir mojlig nir den uppfyller de kriterier som foljer av
gillande ritt inom respektive omrdde, men dirutdver miste alla
sddana beslut vara proportionerliga. Frigan blir di hur proport-
ionalitetsbedémningen gir till.

Proportionalitetsprincipen ir, som ovan nimnts, hivdvunnen i
svensk ritt, vilket dven framgir av den proposition som l3g till
grund for bla. inkorporeringen av konventionen angdende skydd
for de minskliga rittigheterna och de grundliggande friheterna
(EKMR) och den samtidigt beslutade preciseringen av egendoms-
skyddet 1 2 kap. 15 § RF.” Vid tillimpningen av art. 1 i det férsta
tilliggsprotokollet till konventionen har Europadomstolen kon-
sekvent hivdat en sddan proportionalitetsprincip.*

Proportionalitetsprincipen innefattar flera olika krav som ritts-
ordningen stiller pd balans mellan mél och medel och mellan mot-
stdende intressen. Nir det giller att prova villkoren fér och
resultatet av ingrepp frin det allminnas sida mot enskilda intressen
ir det vanligt att anldgga tre olika aspekter:*

1. Andamilsenlighet (Limplighet). Ar det aktuella ingreppet
dgnat att tillgodose det avsedda indaméilet? Denna bedémning
innefattar huruvida den ifrigasatta &t-girden &verhuvudtaget
kan bidra till att uppnd de mil som den syftar till.* Om bedém-

3 RA 1996 ref 56.

¥ Prop. 1993/94:117 s. 39-40.

O Jfr ngelius, SvJT 1991 s. 329-333, 1994 5. 381-383 och 1995 s. 534-535.

' Se RA 1999 ref. 76.

2 Jfr Bull, T., Sterzel, F., Regeringsformen — en kommentar, 2 uppl. 2013, s. 90.
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ningen slutar 1 ett negativt svar kommer 4tgirden redan pd
denna grund att betraktas som oproportionerlig, varvid ytter-
ligare utredningar om proportionalitet ir obehovliga och
ingreppet blir sdlunda i strid mot grundlagsbestimmelsen.

2. Nodvindighet. Ar ingreppet nodvindigt for att uppni det
avsedda indamélet eller finns det mindre ldngtgdende alternativ?
Om ingreppet bedéms vara nédvindigt ska en bedémning goras
om det finns mindre ingripande alternativt som lika, eller nistan
lika, indama3lsenliga for att uppnd syftet och dirtill realistiska ur
kostnads- och effektivitetssynpunkt. Om s3 ir fallet ska ingrep-
pet betraktas som oproportionerligt och dirmed grundlags-
stridigt.

3. Proportionalitet i strikt mening. Stir den foérdel som det all-
minna vinner genom ingreppet i rimlig proportion till den skada
som ingreppet fororsakar den enskilde? Den sista bedémningen
vilar pa férutsittningen att ingreppet bdde ir limpligt och néd-
viandigt, men att det fortfarande trots detta krivs att det rdder
en rimlig balans mellan de berérda intressena (proportionalitet i
strikt mening). Nir det giller att bedéma om kravet pd pro-
portionalitet i strikt mening ir uppfyllt mdiste naturligtvis
beaktas att myndigheterna 1 minga avvigningsfrigor har ett
betydande handlingsutrymme och att ett underkinnande av ett
myndighetsingripande i sddana fall knappast kan komma 1 friga i
andra fall in sidana dir det rdder ett klart missférhéllande mel-
lan det allminna intresset av ingripandet och den belastning som
ingripandet innebir fér den enskilde (jfr bla. RA 1997 ref. 59).

Enligt HFD bér proportionalitetsprincipen alltsd ses 1 ljuset av
artikel 11 forsta tillliggsprotokollet i den EKMR.* T samband dir-
med ansluter sig HFD till praxis frin Europadomstolen i de krav pa
proportionalitet som diri utvecklats nir det giller ingrepp som
gors av det allminna och som innebir att d4ganderitten till egendom
berévas eller nir ndgon enskild fir sin ritt att anvinda en tillging
begrinsad. I det sammanhanget giller enligt HFD kraven pd inda-
mélsenlighet, nédvindighet och proportionalitet i strikt mening.

* Giller som svensk lag jml lagen (1994:1219) om den europeiska konventionen angiende
skydd f6r de minskliga rittigheterna och de grundliggande friheterna.
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Betriffande det sistnimnda kravet innefattar detta en helhets-
bedémning av de forhdllanden, under vilka ingreppet féretas, varvid
en viktig faktor ir vilka ersittningsvillkor som giller i anledning av
ingreppet. Hirtill liggs dven andra faktorer som férekomsten av
varseltid och tillgdngen till effektiva rittsmedel.

Det senare torde vara tillférsikrat genom 6 kap. KolltrL, dven
om det saknas rittsmedel for interimistiska dtgirder — en 6ver-
provning kan i praktiken minga gdnger ta lingre tid in vad sjilva
beslutet beror. Det kan sdlunda ifrigasittas om det finns effektiva
rittsmedel 1 strikt mening. Vad som diremot helt saknas 1 KolltrL
ir regler om ersittning for sidana ingrepp som t.ex. ett beslut om
allmin trafikplikt som leder ull skada fér befintliga kommersiella
kollektivtrafikféretag. S& snart ndgon lider ekonomisk skada av ett
ingrepp ir det dirfér omojligt att forutsitta att proportionalitet
foreligger for ett beslut om allmin trafikplikt.

Redan hirigenom kan det framstd som obehévligt att inféra en
uttrycklig regel om proportionalitet f6r RKM 1 deras beslut om
allmin trafikplikt — kravet pd proportionalitet i1 tillimpningen av
reglerna foljer redan av gillande ritt.

I sammanhanget maste framhéllas att frigan inte giller om det ir
oproportionerligt att fatta beslut om allmin trafikplikt — denna
mojlighet foljer redan av KolltrF. Frigan giller 1 stillet hur l3ngt
och pd vilket sitt denna mojlighet kan nyttjas f6r myndigheten.
Klarlagt fir anses vara att proportionalitetsprincipen har tvd huvud-
sakliga inverkningar gillande beslut om allmin trafikplikt:

a) For det forsta ullimpas principen 1 évervigandet huruvida det
alls och 1 sd fall var och 1 vilken omfattning ska inféras allmin
trafikplikt. Avvigningen i detta hinseende kommer att innefatta
en bedémning av huruvida ett sddant beslut ir dgnat att till-
godose det 1 sig legitima dndamadlet att sikerstilla utbudet av och
tillfredsstilla behovet av kollektivtrafik. Vidare ska avgéras just
beslut om allmin trafik kan anses nédvindigt i objektivt hin-
seende, eller om det finns mindre inskrinkande alternativ. Det
ska hallas i 8tanke att beslut av detta slag de facto allvarligt kan
inskrinka mojligheterna att bedriva kommersiell trafik, varfor
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den faktiska eller potentiella skada som beslutet medfér méste
vigas mot de férdelar som uppnds.*

b) For det andra tillimpas dven principen gillande utformningen av
beslutet. Tvivelsutan har lagstiftaren avsett att 8stadkomma en
marknadssituation dir kommersiell trafik verkar i samspel med
samhillsstddd trafik, dir ingendera av trafikslagen utesluter den
andra. Aven vid beslut om omfattning av den allminna trafik-
plikten och hur trafiken ska utformas ir det nodvindigt att be-
akta proportionalitetsprincipen.

Helt klarlagt far emellertid anses vara att regeringen ansett att det
skulle géras nog-grann avvigning mellan det kommersiella intresset
och behovet av samhillsstodd trafik. Sdsom féljer av avgérandet 1
det s.k. Barsebickmilet (RA 1999 ref. 76) giller emellertid att
domstolsprovningen 1 efterhand kan begrinsas till huruvida ett
beslut ligger inom myndighetens handlingsfribet. Det ir nimligen
mojligt att lagstiftaren for vissa drenden har gett en myndighet ritt
att vilja mellan flera lagligen tinkbara beslut, och dirvidlag tillika
overldtit 4t myndigheten att forma en policy vid beslutsfat-tandet.
Hirutéver ansdg HFD att domstolen 1 sddana fall ocksd bor prova
om forvaltningsbeslutet uppfyller kraven i RF pd saklighet och
opartiskhet samt allas likhet infor lagen. Just 1 detta hinseende ir
det i vart fall nddvindigt att &terigen beakta att den relevanta frigan
giller huruvida RKM har ett helt fritt skon vid beslut om allmin
trafikplikt och dirtill utan att behéva ta hinsyn till de samhillseko-
nomiska konsekvenser de fir. Det synes med hinsyn till férarbets-
uttalandena vara nédvindigt att erinra att beslut svérligen kan fattas
s att det allvarligt dventyrar de mélsittningar som getts uttryck for
1 motiven, t.ex. 1 s3 métto att kommersiell trafik i akt och mening
omdjliggodrs. Sirskilt allvarligt far det anses vara om beslutet drab-
bar befintlig kommersiell trafik.

Icke desto mindre framhiller regeringen i forarbetena till
KolltrL att det var obehévligt att inféra en explicit regel om pro-
portionalitet. Dirtill framhiller regeringen att den forvisso in-
stimmer med remissinstanserna angiende faran for att RKM for-
simrar forutsittningarna for de kommersiella kollektivtrafikfore-

“ Jfr Bernitz, U., Kjellgren, A., Europarittens grunder, 5 uppl., 2014, s. 158.
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tagen om myndigheterna skulle agera oproportionerligt. Det
diskuterades dirfér i motiven huruvida det var limpligt att inféra en
kompletterande skyddsbestimmelse f6r den kommersiella trafiken
som dirigenom ytterligare skulle begrinsa RKM:s befogenhet.
Regeringen ansdg det viktigt att noggrant f6lja utvecklingen pd
marknaden fér att sikerstilla att kommersiell kollektivtrafik inte
otillbérligen tringdes undan av offentligt initierad trafik. Trots
detta ansdgs det obehdvligt att inféra en sirskild bestimmelse om
hur balansen mellan kommersiell trafik och samhillsstddd trafik
skulle uppritthillas, men att regeringen aviserade att terkomma i
frigan for det fall att ytterligare dtgirder skulle visa sig vara be-
hovliga 1 syfte att skydda den kommersiella trafiken. Nigra sddana
forslag har emellertid hittills inte lagts fram for riksdagen.®

Detta innebir att befogenheten gillande trafikslagen formellt
sett inte dr inskrinkt i lagstiftningen. Att befogenheten endast ir
inskrinkt i geografiskt och funktionellt hinseende har i verklig-
heten medfért att RKM synes ha nyttjat sin befogenhet i stor om-
fattning — bl.a. av behoriga myndigheter 1 samverkan gillande 1
princip all regional kollektivtrafik med tdg 1 visentligen hela dstra
Mellansverige. Beslutet dr féremdl {6r prévning i forvaltningsdom-
stol i milet SJ/SLL.*

Beslut om allmin trafikplikt fattades bla. av Trafiknimnden,
Stockholms Lins Landsting (SLL). Enligt beslut av den 3 juni 2014 be-
slutades siledes bla. att under samverkan med RKM i Stockholms,
Sodermanlands, Vistmanlands, Ostergétlands och Orebro lin att
genom Milartrafik MALAB AB (MALAB) faststilla allmin trafikplikt
tér regional tigtrafik i Stockholms, Sédermanlands, Uppsala,
Vistmanlands, Ostergdtlands och Orebro lin. Berérda strickor var
dirigenom  Stockholm-Visterds-Orebro-Hallsberg, ~ Stockholm-
Uppsala, Stockholm-Eskilstuna-Arboga-Orebro samt Link&ping-
Norrkdping-Stockholm-Uppsala. Det synes genom detta beslut finnas
ytterligt f3 delstrickor kvar att bedriva kommersiell trafik pd. Dirtill
kan anmirkas att berérda strickor ir just de som den kommersiella
regionala kollektivtrafiken visentligen ir etablerad pa.

* Se prop. 2009/10:200, s. 58.

* Beslutet dr foremdl for tvist och har 6verklagats av S] AB, som gjort gillande att SLL
dvertritt sin befogenhet enligt KolltrL och idven agerat i strid mot proportionalitets-
principen. Se forvaltningsritten i Stockholm dom av den 11 december 2014, mél nr 17678-
14. Milet 4r 6verklagat till Kammarritten, mél nr. 354-15 (innu ej avgjort).
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SJ/SLL-méilet om jirnvigstrafiken i 6stra Mellansverige vicker en
rad relevanta rittsfrigor. Forvaltningsritten framholl inledningsvis
det faktum att det i lagstiftningen sdvil pd EU-niv4, som p& nation-
ell svensk nivd, saknas en bestimmelse som reglerar hur samspelet
mellan kommersiell kollektivtrafik och samhillsstodd kollektiv ska
utformas. Férvaltningsritten tolkar lagstiftningen s att RKM har
befogenhet att fatta beslut om allmin trafikplikt for alla strickor
oavsett om dir redan bedrivs kommersiell trafik. Enligt foérvalt-
ningsritten inskrinks emellertid den befogenheten av att beslut
endast fir fattas under férutsittning att den befintliga och plan-
erade kommersiella trafiken inte lever upp till de krav som RKM
stiller.

Vad férvaltningsritten avser med krav ir inte helt klarlagt, men
det kan rimligen inte avse nigot annat dn de mdlsittningar som ges
uttryck for 1 trafikférsérjningsprogrammet, ur vilken det gir att
utlisa vilka behov som RKM anser det finnas fér varje lin.

Det framgér inte pa ndgot sitt att trafikférsérjningsprogrammet
med{ér ndgon rittig-het for RKM att utan de hir angivna hinsynen
anvinda allmin trafikplikt s8 att det dventyrar eller omojliggor
kommersiell trafik. An mer allvarligt 4r detta om besluten skulle
inverka menligt pd den interregionala trafiken. Forvaltningsritten
framholl 1 SJ/SLL-maélet att det i beslutsunderlaget (d.v.s. 1 beslutet
om allmin trafikplikt) och inte i trafikférsérjningsprogrammet
uppgetts att avsikten varit att etablera ett stomnit baserat pd
regionaltigtrafik for arbets- och vardagsresande mellan orterna i
ostra Sverige och hirigenom skapa férutsittningar foér fortsatt
regionférstoring, frimja samhills- och stadsutveckling 1 goda ligen
for kollektivtrafik samt att bidra till att géra kollektivtrafik-
systemet i sin helhet konkurrenskraftigt (oklart mot vem eller vad)
och attraktivt. I viss mdn kan det argumenteras for att dessa mal-
sittningar ligger utanfér inte bara RKM:s befogenheter utan — mer
allvarligt — dven dess allminna kompetens 1 den mén de indrar,
inskrinker eller utvidgar den allminna transportpolitiken. Syftet
med trafikférsoérjningsprogrammet ir att faststilla hur behovet av
regional kollektivtrafik ska 18sas, inget annat. Regionforstoring,
teknikutveckling i resandet m.m. synes dock ligga utanfér behorig-
heten och ankommer pd andra myndigheter att besluta om.

I vart fall méste det, oaktat kompetensfrdgan, anses vara klart att
syftet med lagstiftningen aldrig varit att helt utesluta kommersiell

44



SOU 2015:110

trafik. Tvivelsutan har det férekommit kommersiell kollektivtrafik
inom ett flertal av de strickor som omfattas av SLL:s beslut och de
dverviganden som getts uttryck i férarbetena borde rimligen har
gjorts sdvil vid faststillandet av trafikférsérjningsprogrammet som
infér besluten om all-min trafikplikt. Det forefaller osikert hur
denna prévning har gjorts 1 §J/SLL — om alls. Med avseende pd
detta ter det sig tveksamt om kravet pd proportionalitet dr uppfyllt.

Det faktum att ett beslut om allmin trafikplikt inte hindrar att
kommersiell trafik skulle uteslutas framgdr redan enligt bestim-
melserna 1 JvL och JvF, dir kollektivtrafiken som utgingspunkt
inte undantas framfér annan trafik som anséker om samma tdg-
lagen. I Sverige blir det dirfér Trafikverket som for nirvarande har
att utifrdn hinsyn till samhillsekonomisk nytta ska avgora fordel-
ningen vid konflikt om samma tdgligen. I s métto hindrar inte
beslut om trafikplikt kommersiell trafik i allminhet. Mirkligt nog
har Sverige inte valt att ge den regionala kollektivtrafiken féretride
framfér annan trafik gillande tilldelning av tigligen i enlighet med
undantagsmojligheten i artikel 11 1 SERA-direktivet, vilket innebir
att kollektivtrafik (dven regional sidan) konkurrerar pd samma
villkor om tigligen som annan jirnvigstrafik om infrastruktur-
kapacitet.

Det ir emellertid inte detta frigan giller inom ramen for til-
limpning av KolltrL. Det avgérande ir huruvida det ska anses til-
l3tet att infora allmin trafikplikt trots att de behov som ges uttryck
for 1 trafikforsorjningsprogrammet redan tillgodoses — dtminstone
delvis — av kommersiell kollektivtrafik. Sisom det uttrycktes 1 for-
arbetena ska det i sidana fall inte vara mojligt att fatta trafikplikes-
beslut f6r de delar dir kommersiell kollektivtrafik redan tillfreds-
stiller trafikbehoven.

Problemet ir emellertid avsaknaden av en konkret lagbestim-
melse om hur samspelet mellan kommersiellt och samhillsstodd
kollektivtrafik ska utformas. Frinvaron dirav innebir dock inte

e att RKM ska anses ha helt fritt skon i utformningen av beslut
om allmin trafik-plikt; och ej heller

e att RKM i utformningen av beslut om allmin trafikplikt kan
bortse frin proportionalitetsprincipen.
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I férvaltningsdomstolens dom har emellertid proportionalitets-
overvigandena, som enligt férarbetena och dven enligt allminna
rittsgrundsatser, skulle dligga RKM att utfora, 1 stillet lagts pd de
av besluten pd de kommersiella kollektivtrafikforetagen att 1 detalj
pavisa de nackdelar (sic!) som utgor en del av proportionalitets-
bedémningen. Det forefaller 1 detta sammanhang ndgot svirfér-
stdeligt att proportionalitetsbedémningen reduceras till kon-
staterade av férdelar medan de nackdelar som uppkommer dirav
ska presumeras vara obefintliga i den m&n de som beslutet pdverkar
misslyckas att 1 detalj pdvisa dessa. Om avsikten varit sidan att
tillskapa denna form av omvinda bevisbérda ir emellertid oklart,
men riskerar allvarligt att {3 den effekten.

Vidare miste det ha framstitt som uppenbart fér sdvil RKM
som domstolen att beslut som praktiskt sett innebir att méjlighet-
erna att bedriva kommersiell trafik begrinsas pd aktuella strickor
nddvindigtvis maste betraktas prima facie som en nackdel for jirn-
vigstoretaget och dirtill som ett ingripande med belastande
effekter for enskild. Under alla omstindigheter synes det omvinda
vara att betrakta som helt orimligt; att ett beslut frin myndighet
som innebir att mojligheten att bedriva verksamhet och anvinda
egendom helt eller kraftigt begrinsas kan svirligen ses som ett
effektneutralt eller positivt beslut for den enskilde.

4.1.1 Sammantagen bedémning av proportionalitet vid
samspelet mellan samhillsstddd och kommersiell
regional kollektivtrafik

Det miste konstateras att de sampelsdverviganden som regeringen
avsett skulle komma till stdind hos RKM, och som i sig syftade till
att inskrinka RKM:s beslutsut-rymme och faktiskt dven styrande
for hur processen for att trygga kollektivtrafiken praktiskt sett
skulle genomforas, inte pd ndgot sitt har kommit till uttryck i kon-
kret lagtext. Objektivt sett forefaller detta de lege ferenda vara ett
tillkortakommande 1 lagstiftningen — inte minst med hinsyn till
den 1 Sverige langt liberaliserade jirnvigsmarknaden. Det ir vidare
tydligt att regeringen heller inte haft for avsikt inféra en s3dan
bestimmelse och 1 stillet aviserat att 1 efterhand utvirdera proces-
sen och direfter — eventuellt — dterkomma med lagstiftning i
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frigan. Sdlunda ir det klart att hinsynstagandet till kommersiell
trafik konkret endast kommer till uttryck i férarbetena.

HFD har tidigare behandlat de rittsliga effekterna av att in-
skrinkningar i lagfista skyddsbestimmelser endast kommer till
uttryck i forarbetena. I RA 1997 ref. 18 fastslog HFD att det krivs
lagstod for att inskrinka skyddsbestimmelser som féljer av annan
lagstiftning. Det ir alltsd inte tillfyllest att det fanns konkreta
uttalanden dirom 1 férarbetena. T fallet SJ/SLL forhdller sig saken
nigot annorlunda. Myndigheten i friga har av lagstiftaren getts en
befogenhet, inom ramen for sin allminna behorighet, att fatta be-
slut, vilket kan vara inskrinkande f6r enskild och till och med
dventyra de maélsittningar med lagstiftningen, fastin dven denna
kommer till uttryck endast i forarbetena. Med tanke pd att malsitt-
ningar och hinsynstagande till kommersiell kollektivtrafik synes ha
varit av mycket stor vikt framstdr det som anmirkningsvirt att
detta inte kommit till uttryck konkret i KolltrL.

Det ir alltsd 1 rittslig mening olimpligt att skyddsbestimmelser
for sddana intressen har utelimnats frin lagstiftningen, varfér det
md framstd som mojligt f6r myndighet-en att fatta beslut oin-
skrinkt av sidana 6verviganden som kan ha kommit fram i férar-
betena. Den relevanta frigestillningen blir dirmed huruvida myn-
digheten helt kan fringd de overviganden som framkommer i
motiven. A ena sidan saknas begrinsningar i den allminna be-
fogenheten for detta, & andra sidan kan det strida mot grundlig-
gande forvaltningsrittsliga principer.

4.2  Overviganden om rattssikerhet och proportionalitet
vid beslut om allman trafikplikt

Till att borja med kan konstateras, sdsom det ges uttryck for 1 for-
arbetena, att beslut om allmin trafikplikt dr ett instrument som ska
anvindas for att sikerstilla att kollektivtrafik kommer till stind
och erbjuds pd ett indamdlsenligt sitt. Det dr vidare klarlagt att
lagstiftaren har avsett en kombination av kommersiellt driven kol-
lektivtrafik och samhillsstodd kollektivtrafik. Det finns inga
uttryck 1 lagstiftningen for att RKM har ritt att direkt begrinsa
kommersiella kollektivtrafikféretags verksamheter. Detta kan i
stillet vara en nira indirekt effekt av beslut om allmin trafikplikt.
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I det fall att befintlig kommersiell kollektivtrafik redan bedrivs
pa spiren och detta efterfoljs av beslut om allmin trafikplikt fér
den aktuella strickan kan detta komma att innebira uppkomsten av
en kommersiell situation som ir liktydig med ett de facto-férbud
mot verksamhet f6r den befintliga trafiken. Om allmin trafikplikt
infors for strickor dir kommersiell trafik bedrivs innan beslutet
kan det medféra i praktiskt hinseende att forutsittningar f6r fort-
satt verksamhet tillintetgérs. Det kan idven noteras att dessa
effekter 1 allt visentligt uteblir for de strickor dir kommersiell
kollektivtrafik inte har ekonomisk birkraft, eller det av skilda skal
saknas sddan trafik. Beslut av RKM dventyrar i sidana fall visent-
ligen inte nigot niringsintresse. Just denna situation synes vara den
som forvaltningsritten tagit fasta pd 1 mdlet S//SLL (refererat
ovan), vilket alltsd omfattar en situation som mélet egentligen inte
handlar om.

Efter beslutet har fattats upphandlas normalt direfter trafiken,
varvid det befintliga kollektivtrafikforetaget inte lagligen kan
erhdlla nigon fortur till avtal om allmin trafik. I s§ mitto skulle
alltsd ett beslut om allmin trafikplikt gentemot dtminstone befint-
liga kollektivtrafikféretag kunna anses innebira en indirekt
inskrinkning av dessa rittssubjekts niringsfrihet.

Marknadseffekten kan alltsd uppkomma genom att det allminna
med stdd av skattemedel skapar ett verutbud av trafiktjinster pd
vissa strickor, varvid det istadkoms en utbudssituation som ir
ohéllbar i férhillande till efterfrigan. Det ska noteras att detta inte 1
sig begrinsar niringsfriheten i strikt mening, varfor beslutet om
allmin trafikplikt inte kan anses begrinsa niringsfriheten 1 strid
mot grundlagen. S kan endast ske om KolltrF och KolltrL skulle
std 1 strid med bestimmelsen. Det forfaller mycket svirt att hivda
att det vore fallet. Stod for detta foljer av att myndighetsbeslutet i
sig inte inskrinker ndgon enskilds rittighet att bedriva verksamhet.
Att situationen av andra skil vore ohédllbar hinfér sig 1 stillet till
frdgan om huruvida beslutet dr proportionerligt eller ej.

I sammanhanget kan noteras att lagstiftaren varit mycket tydlig
1 det att konkurrens ska férekomma pd spdren och att inget trafik-
slag sdsom utgdngspunkt har foretride framfoér det andra. RKM
kan silunda inte stodja sig pd ndgon laglig foretrides- eller ensam-
ritt 1 det hinseendet vid beslut om allmin trafikplikt.
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HFD anférde i RA 1999 ref. 76 att laglighetsprévningen av ett
myndighetsbeslut som dr grundat pd en lagbestimmelse endast kan
upphivas om det pd grundval av utredningen i milet kan kon-
stateras att beslutet — iven med beaktande av den ersittning som
kan tinkas komma att utgd — fr sidana effekter fér bolagen som
pdverkas av beslutet, att det kommer att rida ett klart missfor-
hillande mellan det allminnas foérdel av ingreppet och den sam-
mantagna belastning som ingreppet kan medféra.

Det ir vidare inte mojligt att rittfirdiga beslut om allmin
trafikplikt pd den grunden att det vore tillfyllest att enskilda jirn-
vigsforetags ritt skulle vara fullt tillgodosedd genom foretagens
mojlighet att delta i upphandlingen av avtal om allmin trafik. Den
tidigare liberaliserade marknaden ir i sidana fall de facto mono-
poliserad. Att monopolisten — RKM - senare viljer att upphandla
trafiken 1 stillet for att bedriva den i egen regi indrar inget 1 det
hinseendet. Silunda handlar inte frigan om vem som 1 slutinden
bedriver verksamheten (oaktat huvudmannaskapet), utan samspelet
mellan den liberaliserade delen av marknaden fér regional kollek-
tivtrafik och den andra delen som ir samhillsstédd. Overvigandet
som anges 1 motiven — och som aktualiseras 1 proportionalitetshin-
seende — dr huruvida beslut om trafikplikt alls ska avse sdana
strickor.

Forsiktighet dr dven pdkallad i fall dir ingen kommersiell trafik
fér nirvarande bedrivs, eftersom beslut om allmin trafikplikt kan
paverka potentiell etablering av kommersiell trafik, vilken, sdsom
utvecklats ovan, dtminstone enligt motiven till KollerL dr 1 hogsta
grad skyddsvird. Det faktum att KolltrL ger sidan formell be-
fogenhet enligt ordalydelsen dndrar inte att RKM har att beakta
forvaltningsrittsliga bestimmelser som inverkar begrinsande pd
besluts utformning.

5 Ovriga legala aspekter pa samspelet mellan
kommersiell och samhdllsstodd trafik

Hittills har behandlats den mer forvaltningsrittsliga frigan
huruvida RKM har méjlighet att fatta beslut om allmin trafikplike
och vilken inverkan pd frimst befogenheten i det hinseendet som
proportionalitetsavviganden har. Oavsett vad som framkommit 1
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den delen av utredningen méste hillas 1 dtanke att EU:s statsstods-
regler sitter de yttre grinserna for vad som ir tilldtet f6r det all-
minna att subventionera med allminna medel. Silunda madste
eventuella stod vara férenliga med artikel 107 TFEU.

Vidare foljer av artikel 106.1 TFEU att betriffande offentliga
foretag och foretag som de beviljar sirskilda eller exklusiva rittig-
heter har medlemsstaterna en skyldighet att inte vidta och inte
heller bibehilla nigon 4tgird som strider mot reglerna i férdragen, 1
synnerhet reglerna 1 artiklarna 18 TFEU (regler om icke-
diskriminering) samt artiklarna 101-109 TFEU (konkurrens- och
statsstddsreglerna). Enligt artikel 106.2 TFEU giller vidare att
foretag som anfortrotts att tillhandahilla tjinster av allmint eko-
nomiskt intresse eller som har karaktiren av fiskala monopol ska
vara underkastade reglerna 1 férdragen, sirskilt konkurrensreglerna,
1 den mén ullimpningen av dessa regler inte rittsligt, eller 1 prak-
tiken hindrar, att de sirskilda uppgifter som tilldelats dem fullgérs.
Utvecklingen av handeln fir inte pdverkas i en omfattning som
strider mot unionens intresse.

Emellertid giller enligt artikel 93 TFEU (f.d. artikel 73 FEG) att
stod dr forenligt med fordragen, om det tillgodoser behovet av
samordning av transporter eller om det innebir ersittning for all-
min trafikplikt. Det foljer av KolltrF att Artikel 73 1 fordraget dr
lex specialis 1 forhdllande till artikel 86.2. Artikeln innehdller
bestimmelser om ersittning f6r allmin trafikplikt inom sektorn for
landtransporter (skil 3).

Sdlunda ir stodet 1 form av allminna medel som utgér ersittning
till aktdrer som utfor trafik baserat p beslut om allmin trafikplikt,
som utgdngspunkt férenligt med unionsreglerna. Det f6ljer dock av
KolltrF att all form av ersittning inte ska anses férenlig med unions-
reglerna. Alltsd giller att ersittning for allminnyttiga tjinster inom
sektorn for landbaserad kollektivtrafik som utgdngspunkt kan vara
nddvindig for att de berdrda foretagen ska kunna bedriva trafiken
pd grundval av principer och villkor som gér det méjligt f6r dem
att fullgéra sina uppgifter. Ersittningen kan enligt artikel 93 TFEU
vara forenlig med férdraget om vissa villkor dr uppfyllda (skil 34):

1. Ersittningen miste syfta till act sikerstilla tillhandah8llandet av
yjinster som verkligen ir tjinster av allmdint intresse 1 den
mening som avses 1 férdraget.
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2. I syfte att undvika en oskdlig snedvridning av konkurrensen, fir
ersittningen inte dverstiga det belopp som krivs for att ticka
nettokostnaderna f6r fullgérandet av den allminna trafikplikten,
med hinsyn till féretagets inkomster 1 samband med detta och
en rimlig vinst.

Ingen av punkterna torde aktualiseras i det fall det allminna be-
slutar att den allminna trafikplikten ska bedrivas helt i egen regi,
utan tillimpas frimst vid direkttilldelning av tjinsteuppdraget till
ett kollektivtrafikféretag. Vid konkurrensutsatt upphandlingstér-
farande torde punkten tvi automatiskt vara uppfylld, alltmedan
punkten 1 anknyter till bedémningen om det 6ver huvud taget ir
motiverat att besluta om allmin trafikplikt.

I artikel 9 KolltrF har mot denna bakgrund intagits en regel om
att ersittning f6ér all-min trafik som utbetalas 1 enlighet med
KolltrF for drift av kollektivtrafik eller upp-fyllande av taxevillkor
som faststillts 1 allminna bestimmelser, ska anses vara férenlig med
den unionsritten. Ersittning ir dirmed undantagen frdn kravet pa
férhandsanmilan enligt artikel 108.3 TFEU.

Vidare mojliggors enligt artikel 9.2 KolltrF, utan att det
paverkar tillimpningen av artiklarna 93, 106, 107 och 108 TFEU,
att medlemsstaterna fortsitter att bevilja stod ull transportsektorn
1 enlighet med artikel 93 TFEU nir stddet tillgodoser behovet av
transportsamordning eller om det innebir kompensation fér vissa
andra skyldigheter som ingir i begreppet allminnyttig tjinst dn
sddana som omfattas av denna férordning, sirskilt

a) till dess att gemensamma regler tritt 1 kraft nir det giller fordel-
ning av infrastrukturkostnader, om stddet beviljas féretag som
méste std for kostnaderna foér den infrastruktur de anvinder
medan andra féretag inte har samma borda. Nir det stédbelopp
som beviljas 1 detta fall beriknas ska man beakta de infrastruk-
turkostnader som konkurrerande transportslag inte ir tvungna
att betala,

b) nir stddets syfte dr att frimja antingen forskning om eller ut-
veckling av transportsystem och transportteknik som dr mer
ekonomiska fér gemenskapen som helhet.
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En begrinsning ir dock att detta stdd maste begrinsas till FoU-
skedet och fir inte omfatta kommersiellt utnyttjande av sddana
transportsystem och sidan transportteknik; i annat fall giller inte
undantaget och statsstodsreglerna med tillhérande anmilningsplikt
blir d& fullt tillimpliga.

Statsstddsreglerna innebir alltsd inga principiella hinder mot
beslut om allmin trafikplikt eller ersittning till kollektivtrafik-
foretag 1 anledning av sddana beslut. Bestimmelserna tar emellertid
sikte pd situationen dir beslut om allmin trafikplikt faktiskt dr
fattat och dess storsta inverkan torde uppkomma i samband med
att RKM skulle fatta beslut om allmin trafikplikt f6r sidana
strickor dir det saknas ett allmint intresse av kollektivtrafik.

S& linge sddana strickor upphandlas i ett konkurrensutsatt f6r-
farande torde emellertid detta inte ge upphov till statsstodspro-
blematik, utan snarare giller frigan huruvida myndigheten 6ver-
trider sin befogenhet att fatta sidana beslut. I férarbetena har dven
statsstodsreglerna inte ansetts utgora ndgot primirt hinder mot

beslut om allmin trafikplikt eller ersittning fér avtal om allmin
trafik.”

5.1 Forenlighet med den konkurrensrattsliga
konfliktlésningsregeln

Den 1 januari 2010 inférdes en dndring i 3 kap. konkurrenslagen
(KL) genom den s.k. konfliktlésningsregeln. Enligt 3 kap. 27 § KL
giller silunda betriffande konkurrenssnedvridande offentlig silj-
verksamhet (KOS) att staten, en kommun eller ett landsting fir
forbjudas att 1 en siljverksamhet som omfattas av det konkurrens-
rittsliga féretagsbegreppet tillimpa ett visst forfarande, om detta

1. snedvrider, eller ir dgnat att snedvrida, férutsittningarna fér en
effektiv konkurrens pi marknaden, eller

2. himmar, eller dr dgnat att himma, forekomsten eller utveck-
lingen av en sddan konkurrens.

7 Prop. 2009/10:200, s. 100-101.
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Forbudet avser alltsd tillimpningen av ett visst snedvridande eller
konkurrenshimmande férfarande, men drabbar inte verksamheten
som sidan. Det foljer vidare av 3 kap. 27 § 2 st. KL att f6rbud inte
fir meddelas for férfaranden som ir férsvarbara frén allmin syn-
punkt. Det ir silunda friga om en form av omvint skadlighets-
rekvisit till skillnad frén det kriterium som gillde fér 1953 och 1982
drs konkurrenslagar och dess generalklausuler baserade pd den s.k.
missbruksprincipen. Enligt denna ildre ritt gillde att ett visst for-
farande kunde forbjudas om vissa skadlighetsrekvisit var uppfyllda
samt om effekterna dirav var otullbérliga frén allmin synpunkt. I
nu gillande lagstiftning stadgas alltsd det motsatta; forbud kan inte
meddelas om forfarandet ir rdttfirdigat frin allmin synpunkt.

Vidare stadgas i 3 kap. 27 § 3 st. att en kommun eller ett lands-
ting dven far forbjudas att bedriva en viss siljverksamhet 1 fall som
avses 1 3 kap. 27 § 1 st., sivida inte verksamheten 1 sig dr férenlig
med lag. Detta stadgande beror alltsd inte staten, eller sddan verk-
samhet som ir férenlig med kommunallagen. Oaktat om verksam-
heten i sig dr forenlig med lagstiftningen inskrinks den sdvil for
kommunal som statlig verksamhet av bestimmelserna om att til-
limpa visst konkurrenssnedvridande eller begrinsande férfarande.
Sdsom framhdlls 1 forarbetena innebir inte regleringen av RKM:s
verksamhet att den kommunala kompetensen har forindrats
genom KOS, d.v.s. det kan hivdas att verksamheten 1 sig dr kom-
petensenlig och férenlig med lag. Huruvida RKM:s verksamhet ska
betraktas som siljverksamhet 1 KL:s mening ir dock mera oklart.
Enligt férarbetena till KOS framgir att med siljverksamhet avses
frimst forsiljning av varor, tjinster och andra nyttigheter. Till sil;-
verksamhet fir dven riknas andra utbudsverksamheter sdsom bl.a.
uthyrning.*

Ett specialfall dr diremot nir en upphandlande enhet bide
agerar som upphandlare och anbudsgivare. For kollektivtrafikens
del skulle detta kunna uppkomma om RKM avser att bide upp-
handla viss trafik och samtidigt utféra trafik inte i egen regi, men
som anbudsgivare avseende avtal om sidan trafik som omfattas av
upphandlingsreglerna. Det foljer av MD:s praxis att KL:s férbuds-
bestimmelser ir tillimpliga nir en myndighet agerar pd marknaden
1 en producent- och leverantorsroll, d.v.s. nir den bedriver en eko-

* Prop. 2008/09:231, s. 34.
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nomisk verksamhet i den bemirkelsen att myndigheten ska anses
vara ett foretag 1 KL:s mening (se MD 2004:21). Enligt regeringen
boér ett motsvarande synsitt gilla for KOS. Diremot ir KOS inte
ir tillimplig pd sjilva upphandlingsférfarandet.”

Regeringen framhiller i forarbetena att KOS i princip inte om-
fattar ekonomiskt stéd till egen siljverksamhet oavsett dess form.
Diremot ir det effekten av stddet, sisom det gestaltar sig nir den
offentlige aktéren tillimpar sin siljverksamhet, som kan bli féremal
for prévning.”

Sammantaget framstdr det som osannolikt att KOS kommer att
ha nigon stérre inverkan pd RKM:s verksamhet, dtminstone sd
linge som myndigheterna inte bedriver nigon siljverksamhet i
konkurrens med kommersiella kollektivtrafikbolag. Beslut om all-
min trafikplikt och upphandling av avtal om allmin trafik omfattas
inte KL:s bestimmelser 1 detta hinseende.

6 Behovet av kompletterande reglering

KolltrL innehéller ingen konkret bestimmelse om hur samspelet
mellan kommersiell och samhillsstédd trafik nirmare ska utformas.
Mot bakgrund av att den svenska jirnvigsmarknaden ir
liberaliserad gillande det fria tilltridet f6r kommersiell trafik ir det
nddvindigt att ta hinsyn till denna nir behoven enligt trafikfor-
sorjningsprogrammet ska tillfredsstillas.

Sdsom visats 1 utredningen ovan riskerar en alltfér vid tolkning
av RKM:s befogenheter att leda till inskrinkningar i existerande
kommersiell trafik, varigenom det finns en 6verhingande risk for
dubbel eller 6verinvesteringar i fordon och vagnar. Med tanke pd
att utdvandet av  RKM:s befogenheter kan fi allvarliga kon-
sekvenser pd mojligheterna for jirnvigsforetag att bedriva verk-
samhet ir det 1 allminhet p8kallat att tolka befogenheterna
restriktivt. I vart fall kan det inte anses vara férenligt med gillande
ritt att gora en extensiv tolkning 1 befogenhetsfrigan. Oklarhet-
erna i detta avseende pdvisas inte minst av det har orsakat en storre
rittsprocess dir det dr uppenbart att myndigheten och jirnvigs-

+ Prop. 2008/09:231, s. 34 {.
%% Prop. 2008/09:231, s. 35.
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foretaget har olika uppfattningar, vilket synes vara ett direkt
resultat av en alltfor otydlig lagstiftning.

Oaktat det faktum att det enligt min mening inte ir mojligt att
inskrinka jirnvigsforetagets verksamhet pd sidant sitt som nu ir
aktuellt 1 den férevarande tvisten synes i vart fall en limpligare
ordning vara att vad som i1 dag kommer till uttryck i férarbetena
borde klargéras direkt 1 lagtexten.
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Sammanfattning

Passagerartrafik pd jirnvig ir féremdl for fritct marknadstilltride 1
Sverige. I viss min har detta medfért att det finns faktisk
konkurrens pd spiren. Mojligheterna att reversera det fria
marknadstilltridet genom en &tergdng till ett absolut statligt
monopol ir forenat med avsevirda svirigheter och aktualiserar
frigor om 4tgirdens forenlighet med egendomsskyddet och
niringsfriheten. Eftersom det hirtill berér regler om den fria
rorligheten inom EU mdste sidana tgirder vara férenliga med de
undantagsmojligheter som foljer av EU-ritten och EU:s rittighets-
stadga. Aven om det vore férenligt med konstitutionella krav och
EU-ritten 3terstdr direfter frigor om ersittning fér dem som
drabbas av 3tgirderna. Sett sammantaget kommer &tgirder av
denna karaktir att vara mycket svdra att genomféra.

En 4tergdng ull ett system med upphandlad trafik fér hela
jirnvigsnitet aktualiserar 1 princip samma rittsliga overviganden
som vid fullstindig reversering till monopol, eftersom den efter-
foljande upphandlingen endast ir ett foljdresultat av sjidlva mono-
poliseringen. Det ir alltsd inte upphandlad trafik i sig som ir
potentiellt sett problematisk, utan den marknadsinskrinkande
tgird som foregdr upphandling. Det ska dven framhadllas att i
ménga fall ir detta friga om potentiella marknadseffekter och det
ir mycket mojligt att reverseringsdtgirder inte har nigon storre
faktisk pdverkan p8 marknaden om det t.ex. saknas aktorer.
Diremot kvarstdr den potentiella effekten av tillkommande
mojligheter. Det ir silunda viktigt att notera att tillskapande av
rittigheter for enskilda ir lingt mindre problematiska in att
begrinsa dem.

Om upphandling av passagerartrafiktjinster pd jirnvig skall
vidtas miste tillimpliga regler om offentlig upphandling iakttas. I
det hinseendet torde det finnas ytterligt smd mojligheter att reser-
vera kontrakt till statligt 4gda foretag utan att andra jirnvigsforetag
skulle beredas mojlighet att limna anbud.

En modell som innefattar kompletterande upphandling av
jirnvigstrafik genom ndgon form av nationellt trafikforsérjnings-
program dr 1 forhdllande till monopolisering l8ngt mindre
problematisk frdn rittslig synpunkt. Komplettering med beslut om
trafikplikt dir trafik ej forekommer méter inga hinder betriffande
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niringsfrihets- eller egendomsrittsintressena. Det kan emellertid
inte uteslutas att utformningen av sidan upphandlad trafik indirekt
eller t.o.m. direkt kan pdverka existerande kommersiell passagerar-
trafik pd jirnvig. Dirigenom aktualiseras samma rittsliga over-
viganden som giller vid samexistensen mellan samhillsstodd och
kommersiell regional trafik som beslutas inom ramen fér RKM:s
verksamhet. Det kan inte hdllas {6r uteslutet att en sddan modell
vore mdojlig att genomféra, allt under beaktande av de skydds-
intressen som omnamnts hir ovan.

Vad giller ny och tekniskt sett dtskild infrastruktur 1 form av
héghastighetsbanor dir det 1 dag saknas aktorer (och infrastruktur)
och som frin bérjan inte ir 6ppen for konkurrens foreligger 1
princip valmojligheter betriffande marknadstilltridesmodellen. T
sidana fall krivs dock en anpassning av jirnvigslagstiftningen
eftersom den 1 dagsliget inte gor skillnad pd skilda former av infra-
struktur.
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1 Uppdraget

Uppdraget omfattar att sirskilt bedéma SJ AB:s roll och vilka
forutsittningar som finns att ge féretaget ndgon form av
sirstillning som operatér med ett direkttilldelat ”samhillsuppdrag”
som innebir att dvriga jirnvigsforetag inte tillits att f8 konkurrera
om utférandet av samhillsuppdragen. Bedémningen skall silunda
ta hinsyn gillande EU-rittsliga bestimmelser, men iven den
nationella situationen 1 Sverige med en konkurrensutsatt nationell
marknad f{or persontrafik.

2  Oversiktlig probleminventering gillande
samhallsuppdrag

Den hypotetiska frigestillningen som anges 1 denna del av
uppdraget handlar om huruvida det ir forenligt med gillande ritt
att ge en ensamritt till SJ AB (S]) ssom varande statligt dgt bolag
att ensamt utféra uppdraget att bedriva allmin trafik pd basis av ett
beslut om allmin trafikplikt och/eller samhillsstodd interregional
trafik.

I sammanhanget skall konstateras att det i Sverige rider fri
konkurrens pd spdren, varvid inget jirnvigsféretag som utgings-
punkt har féretride framfor ndgot annat foretag. Ej heller har
kollektivtrafiken ndgon foretridesritt till spirkapacitet 1 forhal-
lande annan kommersiell passagerar- eller godstrafik. Frigan giller
alltsd inte huruvida det ir rittsligt mojligt att dtermonopolisera hela
jirnvigsnitet, utan huruvida det inom ramen fér tilldelning av avtal
om allmin trafik ir mojligt att endast ge ett sddant uppdrag till SJ
AB.

Som ett alternativ till att tilldela SJ uppdraget att bedriva allmin
trafik pd upphandlade strickor ska dven frin rittslig synpunkt utredas
grinserna f6r mojligheterna

o For dgaren till SJ (staten) att 8ligga bolaget att bedriva trafik pd
strickor som i dag inte omfattas av allmin trafikplikt eller som
upphandlas genom koncession;

e For staten att mot ersittning ingd avtal med SJ att gora
ytterligare stopp vid vissa stationer som inte betjinas 1 dag eller
mot ersittning acceptera linstrafiken periodkort pd delstrickor;
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e For staten att upphandla ny trafik (t.ex. hoghastighetsbanor)
genom tjinstekoncession.

3  Ensamratt till avtal om allman trafik (regional
kollektivtrafik)

Inom omrddet regional kollektivtrafik dr det viktigt att beakta att
det inom unionen kan finnas skilda sitt pa vilka kollektivtrafiken ir
organiserad, vilket pdverkar bedémningen av den hir aktuella
frigestillningen. Om kollektivtrafik inte har 6ppnats fér kon-
kurrens blir frigan huruvida det ir rittsligt mojligt att bibehdlla ett
sddant system. I de fall dir marknaden &ppnats f6r konkurrens och
dir lagstiftningen foreskriver dppna och rittvisa konkurrensutsatta
anbudsférfaranden for tilldelning av ensamritter och ingdende av
avtal om allmin trafik blir frigan i stillet huruvida det ir mojligt att
dtergd till en monopoliserad marknad utan konkurrensutsatt tilldel-
ningsforfarande (t.ex. genom direkttilldelning eller genom lagfista
ensamritter for verksamheten).

I det senare fallet uppkommer en rad foljdkomplikationer som
intrider 1 si gott som alla fall dir tidigare monopoliserade
marknader liberaliseras. Atgirden att dppna upp marknader medfor
ofta att handeln mellan medlemsstater utvecklas avsevirt genom att
t.ex. jirnvigsforetag bedriver verksamheter i flera medlemslinder.
Att 1 efterhand monopolisera en sddan marknad kommer tvivel-
sutan att medféra att en sddan tgird skulle pdverka handeln mellan
medlemslinder negativt 1 det kan anses svirférenligt med
bestimmelserna om fri rorlighet i artikel 58 samt avdelning VI (art.
90-100) FEUF om den gemensamma transportpolitiken.

Betriffande sdvil frigan om bibehdllande av monopol som
dtergdng till det samma giller det sdlunda att beakta de regler som
giller betriffande upprittandet av den gemensamma transport-
politiken. T detta hinseende framgdr av artikel 91 FEUF, jfrd med
artikel 100 FEUF, att det med beaktande av transportfrdgornas
sirskilda karaktir inom unionen skall faststillas gemensamma
regler for internationella transporter pd jirnvig #ll eller frin en
medlemsstats territorium eller genom en eller flera medlemsstaters
territorier samt de villkor under vilka utomlands hemmahérande
transportforetag fir utfora transporter izom en medlemsstat. Det
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blir dirfér relevant att beakta sekundirlagstiftningen pa jirnvigs-
omridet tillsammans med de svenska reglerna om kollektivtrafik
och jirnvigstrafik.

3.1 Tilldelningsprinciper for avtal om allman trafik inom EU

Genom att Oppna marknaden fér kollektivtrafik blir det som
utgdngspunkt inte lingre mojligt att begrinsa mojligheterna for
kollektivtrafikféretag 1 andra medlemslinder att limna anbud, vilket
innebir att handeln mellan medlemsstaterna utvecklats avsevirt, ndgot
som 1 sig torde vara ett led i realiseringen av EU:s inre marknad.

Det har emellertid inte skett nigon fullharmonisering av lag-
stiftningen inom EU gillande tilldelning av avtal om allmin trafik.
Synbarligen har detta sin forklaring i att det i dldre tid endast i mycket
begrinsad omfattning férekommit méjligheter till konkurrens om
sddana kontrakt och att kollektivtrafik i allt visentligt varit ett
samhillsitagande som utforts av det allménna direke eller genom dess
heligda organisationer. Utvecklingen har emellertid medfért
skillnader 1 de nationella férfaranden som tillimpas, vilket i sin tur
medfort riteslig osikerhet 1 friga om kollektivtrafikféretagens rittig-
heter och de behoriga myndigheternas skyldigheter. Regler om hur
eller under vilka omstindigheter tilldelning av avtal om allmin trafik
existerade inte i ildre ritt', varfor det fanns ett stort behov av
uppdatering av EU:s regelverk p& detta omride.

Enligt EU:s kollektivtrafikférordning (KolltrF)®  framhills
dirfor att kollektivtrafiken dr organiserad pd olika sitt i medlems-
staterna. Av det skilet bér de behériga myndigheterna fortsatt ha
mojlighet att direkttilldela avtal om allmin trafik f6r jirnvigstrafik.
Detta bor stillas 1 kontrast till faktum att flera medlemsstater vid
tilldelning av ensamritt och avtal om allmin trafik, enligt KolltrF,
ftminstone inom delar av sin kollektivtrafikmarknad, har infért
lagstiftning som grundas pd dppna och rittvisa konkurrensutsatta
anbudsférfaranden (skil 6). Sverige tillhor en av dessa stater.

! Jfr rddets frordning (EEG) nr 1191/69 av den 26 juni 1969 om medlemsstaternas tgirder 1
friga om allmin trafikplike pa jirnvig, vig och inre vattenvigar, EGT L 156, 28.6.1969, s. 1-7.

? Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70, EUT L 315, 3.12.2007, s. 1-13 (hirefter; “Kollektiv-
trafikférordningen”).
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Det foljer av KolltrF en rittighet for lokala behoériga myndig-
heter (i Sverige: regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM)
avseende allminnyttiga tjinster att vilja sitt kollektivtrafikforetag i
samband med tilldelning av avtal om allmin trafik. Denna rittighet
tar emellertid sikte pd forhdllandet att det allminna ansvarar fullt ut
for tillhandahillandet av kollektivtrafik — inte enbart férvaltning av
infrastrukturen, utan iven dess direkta drift. Hirigenom ir det inte
forbjudet enligt EU-ritten att ha en monopoliserad kollektivtrafik
inom en medlemsstat, dven om den innebir att trafiken organiseras
i skilda juridiska personer inom ramen fér monopolet.’

KolltrF méjliggor 1 det hinseendet, och 1 vissa avgrinsade fall,
direkttilldelning av avtal om allmin trafik for jirnvigstrafik (p. 26).
Med direkttilldelning avses 1 detta sammanhang att tilldelning av avtal
om allmin trafik ull ett kollektivtrafikféretag sker utan konkurrens-
utsatt anbudsférfarande (artikel 2 h KolltrF). Den inledande frigan
blir dirmed nir RKM kan direkttilldela ett avtal om allmin trafik.
Svaret dr i allt visentligt att det kan ske nir verksamheten bedrivs i
egen regl. I andra fall foreligger en skyldighet att tllimpa ett
konkurrensutsatt tilldelningsférfarande.

3.2 Kollektivtrafik i egen regi av behdrig myndighet

Gillande kollektivtrafik pd jirnvig foreskriver KolltrF inledningsvis
att medlemsstaterna har mojlighet att tillimpa ett foérfarande med
trafik 1 egen regi. Sddan drift kan ske direkt genom att en behorig
myndighet enskilt tillhandahdller trafiken eller gemensamt i grupp av
myndigheter som sjilva tillhandah8ller integrerad kollektivtrafik.
Mojlighet ges dven fér myndigheten att genom direkttilldelning av
avtal om allmin trafik uppdra &t en 1 rittsligt hinseende fristiende
enhet som myndigheten/gruppen av myndigheter kontrollerar pd
samma sitt som sina avdelningar.*

Bedrivande av kollektivtrafik i egen regi forutsitter dock att
sddan verksamhet inte dr forbjuden i nationell lagstiftning. I svensk

® Det skall noteras att detta avser uppritthillandet av en befintlig monopolordning och dven
om KolltrF inte férbjuder en dterging frén konkurrensutsatt férfarande till monopol ir en
sddan 4tgird foérenad med andra rittsliga hinder. Analysen av dessa ligger dock utanfér
ramen for detta uppdrag.
* Mojligheten till beslut om drift i egen regi dr hirutdver féremdl for begrinsningar enligt
artikel 5.2 a)- €) KolltrF.
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ritt existerar inget direkt forbud mot att RKM skulle kunna
bedriva trafik i egen regi, varfér det dr fullt tillitet att gora detta
sdvil enligt nationell svensk ritt som EU-ritten.

En central friga i detta ssmmanhang ir nir det skall anses att en
verksamhet faktiskt bedrivs 1 egen regi. Genom EU-domstolens
uttalade i Teckal gjordes klart att for ett forfarande skulle vara
upphandlingspliktigt var det, enligt det vid den tidpunkten gillande
upphandlingsdirektivet, 1 princip tillrickligt att avtalet hade slutits
mellan, & ena sidan, en lokal myndighet, och, & andra sidan, en 1
forhillande till denna myndighet fristdende juridisk person. Endast 1
det fallet att den lokala myndigheten, samtidigt, utdvade en kontroll
over den ifrdgavarande juridiska personen motsvarande den som
den utdvar ver sin egen forvaltning, och denna juridiska person
bedriver huvuddelen av sin verksamhet tillsammans med den eller
de myndigheter som innehar den, skulle nigot annat kunna gilla.’

Avgorandet anses vara startpunkten pd undantaget f6r upphand-
lingsplikt mellan upphandlande myndigheter och féretag inom dess
egen kontrollsfir eller verksamhet 1 egen regi, den s.k. in-house
doktrinen. Avgorandet har sedermera bekriftats 1 EU-domstolens
praxis.® Osdkerheten har i viss min bestdtt och genom 2014 irs
direktiv om upphandlingsregler 1 klassiska sektorn och forsorj-
ningssektorerna samt fér koncessioner har regelverket fortydligats
1 grinsdragningsfrigan mellan interna och externa kontrakt och
dirigenom nir upphandlingsskyldighet féreligger.” I Sverige har de

nya reglerna innu inte tritt 1 kraft, men enligt férevarande

> Ml C-107/98, Teckal Srl mot Comune di Viano och Azienda Gas-Acqua Consorziale
(AGAC) di Reggio Emilia, REG [1999] s. I-8121, p. 50.

T Sverige giller genom 2 kap. 10 a § LOU att frén upphandlingsplikten undantas kontrakt
mellan en upp-handlande myndighet och en juridisk person eller en gemensam nimnd enligt
kommunallagen (1991:900), om den upphandlande myndigheten utévar en kontroll éver den
juridiska personen eller den gemensamma nimnden som motsvarar den som den utévar dver
sin egen forvaltning (kontrollkriteriet), och den juridiska personen eller den gemensamma
nimnden bedriver huvuddelen av sin verksamhet tillsammans med den eller de myndigheter
som kontrollerar den (verksamhetskriteriet). Ndgon motsvarande bestimmelse finns inte i
LUF. Se dven prop. 2011/12:106 s. 56.

7 Europaparlamentets och ridets direktiv 2014/23/EU av den 26 februari 2014 om tilldelning
av koncessioner, EUT L 94, 28.3.2014, s. 1-64, Europaparlamentets och ridets direktiv
2014/24/EU av den 26 februari 2014 om offentlig upphandling och om upphivande av
direktiv 2004/18/EG, EUT L 94, 28.3.2014, s. 65-242, Europaparlamentets och ridets
direktiv 2014/25/EU av den 26 februari 2014 om upphandling av enheter som ir verksamma
pd omridena vatten, energi, transporter och posttjinster och om upphivande av direktiv
2004/17/EG, EUT L 94, 28.3.2014, 5. 243-374.
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lagrddsremiss avser regeringen foéresld riksdagen att direktivets
regler hirom inférlivas i svensk ritt fr.o.m. 2016.°

Det ligger forvisso inte ramen fér uppdraget att mera 1 detal;
analysera grinsdragningsfrigan fér interna kontrakt, men s3
mycket kan konstateras att SJ inte kan betraktas som ett foretag
som RKM utdver kontroll éver. SJ dgs till 100 % av svenska staten
och ir ett affirsdrivande foretag. Hirigenom maste SJ likstillas
med andra externa jirnvigsforetag.

Sammantager skall dirfér framhdllas att dven om myndigheter och
staten sedda tillsammans i vid mening skulle kunna anses representera
det allmiéinna dr det inte méjligt att uppdrag till t.ex. SJ AB som drift i
egen regi. Det miste vara RKM:s egen regi som avses, som utvecklats
hir ovan. SJ idr ett kommersiellt jirnvigsforetag som férvisso ar dgt av
svenska staten. Agaransvaret for SJ utovas av Finansdepartementet
och SJ maiste silunda 1 det hinseendet jimstillas med andra
kommersiella jirnvigsforetag.

3.3 Tilldelning av avtal om allman trafik till jarnvagsforetag
som RKM inte kontrollerar

Som utgdngspunkt giller att 7 alla évriga fall nir myndigheten
anlitar en tredje part dn ett internt foretag finns en skyldighet jml.
art. 5.3 KolltrF att iaktta ett konkurrensutsatt anbudsfoérfarande
vid tilldelning av avtal om allmin trafik. Det konkurrensutsatta
anbudsforfarandet skall vara oppet for alla foretag, det ska vara
rdtrvist och folja principerna om insyn och icke-diskriminering.
KolltrF méjliggor forvisso att det efter anbudsinlimningen och ett
eventuellt forurval kan foras forhandlingar i enlighet med dessa
grundprinciper for att avgdra hur specifika eller komplicerade krav
kan uppfyllas p bista sitt. Det finns hirtill ett antal undantag ll
kravet pd konkurrensutsatt anbudsforfarande, vilka skall utvecklas
nedan.

Enligt artikel 5.1 1 KolltrF anges uttryckligen de tidigare upp-
handlingsdirektiven (2004/17/EG och 2004/18/EG) ir tillimpliga pd
fianstekontrakt respektive offentliga kontrakt om trafik avseende
kollektivtrafik med buss eller spdrvagn, medan KolltrF ir tillimplig pd

8 Lagrddsremiss - Nytt regelverk om upphandling, 4 juni 2015, s. 373 ff.
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fanstekoncessioner f6r kollektivtrafik med buss- och spirvagn. Enligt
direktiv 2014/24/EU (LOU-direktivet) giller att KolltrF dven fort-
sittningsvis ska tillimpas pd avtal om allmin trafik och pd tjinste-
koncessioner for kollektivtrafik pd jirnvig eller tunnelbana. T syfte att
klargéra férhdllandet mellan LOU-direktivet och KolltrF anges dirfor
i artikel 10 1) 1 LOU-direktivet att direktivet inte ska tillimpas pa
tjinstekontrakt som avser tillhandahillande av kollektivtrafik pd
jirnvig eller tunnelbana. En likalydande bestimmelse finns dven 1
artikel 21 g) 1 direktiv 2014/25/EU (LUF-direktivet) och 1 direktiv
2013/23/EU (LUK-direktivet) anges i artikel 10.2 att undantag gors
frdn det direktivets tillimpningsomridde for koncessioner for
kollektivtrafik sisom det avses 1 KolltrF.

I stillet giller for dessa kontrakt att tilldelning dven fort-
sittningsvis bor omfattas av KollerF. Det framhills 1 LOU- och
LUF direktiven att medlemsstaterna bér, 1 den min KolltrF tilliter
nationell lagstiftning att avvika frin de regler som faststills i den
férordningen, att 1 sin nationella lagstiftning kunna faststilla att
avtal om allmin trafik i friga om kollektivtrafik pd jirnvig eller
tunnelbana ska tilldelas genom ett konkurrensutsatt anbudsfér-
farande (skil 27 och skil 35 1 LOU- resp. LUF-direktiven).

I Sverige har regeringen behandlat frigan 1 lagridsremissen om
nytt regelverk om upphandling och dir gjort bedémningen att
undantagen 1 LOU- och LUF-direktiven for tjinstekontrakt som
avser kollektivtrafik pd jirnvig eller tunnelbana inte bér genom-
foras i nuliget. Samma giller dven betriffande mojligheten till
undantag i LUF-direktivet f6r koncessioner for kollektivtrafik.’

Tjinstekoncessioner ir i dagsliget uttryckligen undantagna frin
upphandlingsdirektiven och upphandlingslagstiftningen. Silunda
har det hittills inte funnits nigot rittsligt krav pd ett Sppet
konkurrensutsatt férfarande vid tilldelning av tjinstekoncessioner.
Diremot méste allminna EU-rittsliga principer om likabehandling,
icke-diskriminering och dppenhet iakttas, dtminstone nir det finns
en unionsdimension f6r sidana koncessioner.

For kollektivtrafikens del ir tjinstekoncessioner timligen ovanliga
1 Sverige, med undantag for viss nattdgstrafik och firjetrafik till
Gotland och 1 stillet anvinds tjinstekontrakt 1 avtalsrelationen mellan

? Lagridsremiss - Nytt regelverk om upphandling, 4 juni 2015, s.405 f. Se dven Nirings-
departementets pro-memoria Tilldelning av koncessioner for kollektivtrafik, dnr N2014/5126/TE.
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RKM och jirnvigsforetagen.'® I dag anvinds dock koncessioner fér
vissa strickor av Milardalstrafik MALAB AB (Milab)." Till-
delningen f6r sidana kontrakt kommer i framtiden med all
sannolikhet att bli féremdl for ett konkurrensutsatt anbudsforfarande.
Vidare kommer det sannolikt inte att bli méjligt att direkttilldela avtal
om allmin trafik som ir av mindre virde eller omfattning eller som
avser jirnvigstransporter.'> Sverige avser silunda tillimpa konkurrens-
utsatt anbudsférfarande for framtida kontrakt oavsett om dessa
tilldelas sdsom tjinstekontrakt eller tjinstekoncessioner.

3.4 Sarskilt om gédllande upphandlingskrav for avtal om allman
trafik

KolltrF utgér forvisso lex specialis framfér de direktiv om upp-
handling som giller inom unionen. Dirtill finns, som ovan nimnts,
tllimpningsbegrinsningar {6r upphandingsdirektiven. Forord-
ningen foreskriver att direkttilldelning 1 vissa fall kan tillimpas och
att ett visst anbudsférfarande skall tillimpas 1 andra fall. KollerF
foreskriver dock inget om sjilva upphandlingsférfarandet, varvid
stdd for hur detta skall genomféras fir sokas 1 nationell lagstiftning
om upphandling i allminhet.

For Sveriges del finns regler hirom &terfinns i lagen (2007:1092)
om upphandling inom omridena vatten, energi, transporter och
posttjanster (LUF). For svenskt vidkommande blir sdlunda upp-
handlingsreglerna fullt tillimpliga 1 alla situationer nir avtal om
allmin trafik skall tilldelas, f6rutom nir RKM, eller den enhet till
vilken den delegerat sin uppgift, utfér den allminna trafikplikten 1
egen regi eller genom en fristiende men kontrollera enhet."”

19Se PM, dnr N2014/5126/TE, s. 14 f. )

" Tjinstekoncessioner anvinds enligt Milab for strickorna Orebro — Eskilstuna — Stockholm,
Norrkoping — Kolmérden — Nykoping — Stockholm, Sala — Visterds — Eskilstuna — Norrkdping,
Hallsberg — Katrineholm — Stockholm. Se www.malab.se. Lydelse 2015-07-07.

12Se PM, dnr N2014/5126/TE.

> Noteras bor att ett uppdaterat regelverk inom férsdrjningssektorn kommer att inféras
fr.o.m. 2016 i Sverige nir forsdrjningsdirektivet inforlivas i svensk ritt. Analysen hir utgdr
dock fran gillande ritt.
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3.41 RKM i egenskap av upphandlande enhet

Enligt 2 kap. 23 § LUF avses med upphandling de dtgirder som vidtas
av en upphandlande enhet 1 syfte att tilldela ett kontrakt eller att ingd
ett ramavtal avseende bla. tjinster. Vidare giller enligt 2 kap. 20§
LUF att med upphandlande enheter avses dels upphandlande myndig-
heter enligt 2 kap. 21 § LUF, dels sidana foretag som

1. en upphandlande myndighet kan utéva ett bestimmande
inflytande'* 6ver, eller

2. bedriver verksamhet som omfattas av lagens tillimpningsomride
enligt 1kap. 4-108§§ LUF med stdd av en sdrskild rittighet eller
ensamritt.”

Sirskilt angiende upphandlande myndighet avses dirmed enligt
2 kap. 21 § LUF statliga och kommunala myndigheter, med vilka
jamstills

1. beslutande forsamlingar 1 kommuner och landsting, och
2. offentligt styrda organ'®, samt
3. sammanslutningar av en eller flera myndigheter enligt ovan-

stiende.

Hirigenom fir det anses klarlagt att RKM, eller den enhet till
vilken dess uppgifter dr delegerade, utgoér en sidan upphandlande
enheter som omfattas av reglerna 1 LUF.

'* Enligt 2 kap. 20 § 2 st. LUF giller att ett bestimmande inflytande skall anses finnas om en
upphandlande myndighet, direkt eller indirekt, i férhéllande till ett féretag innehar mer in
hilften av andelarna i foretaget eller kontrollerar majoriteten av réstetalet pi grund av
aktieigande eller motsvarande eller kan utse mer in halva antalet ledaméter i foretagets
styrelse eller motsvarande ledningsorgan.

'® Sirskilda rittigheter eller ensamritter definieras i 2 kap. 20 § 3 st sddan ensamritt eller
rittigheter som beviljats enligt lag eller annan férfattning; begrinsar ritten att utéva en sidan
verksamhet som avses i 1 kap. 4-10 §§ LUF till ett eller flera féretag; och som visentligt
paverkar andra féretags mojligheter att bedriva samma typ av verksamhet.

' Med offentligt styrda organ avses enligt 2 kap. 12 § LUF sddana bolag, féreningar, deligar-
forvaltningar, sirskile bildade samfillighetsféreningar och stiftelser som tillgodoser behov i
det allminnas intresse, under forutsittning att behovet inte dr av industriell eller
kommersiell karaktir, och 1) som till stérsta delen ir finansierade av staten, en kommun, ett
landsting eller en upphandlande myndighet; 2) vars verksamhet stdr under kontroll av staten,
en kommun, ett landsting eller en upphandlande myndighet; eller 3) 1 vars styrelse eller
motsvarande ledningsorgan mer in halva antalet ledaméter ir utsedda av staten, en kommun,
ett landsting eller en upphandlande myndighet.
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3.4.2 Upphandlingskrav for jarnvigstrafik

Avtal om allmin trafik betraktas som ett tjanstekontrakt om det inte
utformas som en tjinstekoncession. Sidana avtal som giller utférande
av ginster enligt bilaga 2 eller 3 till LUF, beroende av om de ir s.k. A-
respektive B-tjinster. Med A-tjinster avses tjinster, vilka ir vil
limpade fér grinséverskridande handel. B-tjinster ir, & andra sidan,
sddana som ir mindre vil limpade for grinsoverskridande handel.
Sirskilda och mer flexibla upphandlingsregler giller {6r B-tjinster.

Transporttjinster tillhor de s.k. férsorjningssektorerna och det
foljer av 1 kap. 2 § LUF att lagen giller for upphandling av varor
och ginster for verksamhet inom omrddena bla. transporter.
Enligt 1 kap. 8§ 1 st. LUF omfattas en transportverksamhet av
LUF om den bestdr av tillhandahillande eller drift av publika nt i
form av transporter med jirnvig, automatiserade system, spirvig,
tunnelbana, buss, tridbuss eller linbana. Sidana nit fér transport-
yinster skall anses finnas om tjinsten tillhandahdlls enligt villkor
som faststillts av en behorig myndighet och som avser linje-
strickning, tillginglig transportkapacitet, turtithet och liknande
forhillanden. Samtliga landtransporter omfattas av upphandlings-
reglerna enligt bilaga 2, som generellt klassificeras som A-tjinster,
med undantag av jirnvigstransport som omfattas av kategori 18,
vilka klassificeras som B-tjinster.

I forarbetena till LUF framholl regeringen att det underliggande
forsorjningsdirektivet'” omfattar sivil tillhandahdllande av, som
drift av publika nit. Regeringen anslot sig till betinkandet 1 det att
den tidigvarande ordningen med trafikhuvudminnens tillhanda-
hillande av sddana nit {6r transporter omfattades av forsérjnings-
direktivet och LUF. Andringen som introducerades genom
forsorjningsdirektivet innebar att bestimmelsen om publika
transportnit kom att jimstéllas med andra nit sisom gas, virme, el
och vatten. Viktigt att notera dirvidlag var att det inte enbart ror
sig om forvaltning av sjilva nitet utan dven tillhandahillande av
transporttjinster samt drift av nitet. Hirigenom ansig regeringen

7 Europaparlamentets och Ridets direktiv 2004/18/EG av den 31 mars 2004 om samordning
av forfarandena vid offentlig upphandling av byggentreprenader, varor och tjinster, EUT L
134, 30.4.2004, s. 114-240.
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att en trafikhuvudmans verksamhet att uppritthdlla viss trafik
omfattades av LUF."

Traditionellt upphandlas silunda spirbunden kollektivtrafik
enligt LUF, alltmedan kollektivtrafik pi vatten kan upphandlas
enligt LOU."”

Regeringen noterade att vid tidpunkten fér inférandet av LUF
hade de specifika reglerna om kollektivtrafik pd EU-nivd innu inte
tritt 1 kraft och att det kunde forvintas sirskilda regler angdende
frimst undantag fr8n upphandlingskravet gillande kollektivtrafik.”
Undantagen till det allminna upphandlingskravet har sedermera
infordes genom KolltrF har emellertid inte féranlett nigra dndringar 1
LUF och bestimmelsen med innehill att upphandlingskrav giller i alla
andra fall kvarstdr dirfér och skall utredas mera ingdende i det
foljande.

3.5 Allmidnna undantag enligt KolltrF fran upphandlingskravet

Det foljer av KolltrF att kravet pd konkurrensutsatt anbudsfér-
farande 1 vissa fall kan efterges, vilket 1 sddana fall mojliggor direke-
tilldelning av avtal om allmin trafik. Dessa undantag begrinsas
formellt tillimpningsomradet f6r LUF.

3.5.1 Undantag for avtal av mindre betydelse enligt
EU-reglerna

For det forsta foreskrivs ett de minimis-undantag 1 artikel 5.4
KolltrF, genom vilket behoriga myndigheter, om det inte ir for-
bjudet enligt nationell lagstiftning, fir fatta beslut om direkt-
tilldelning av avtal om allmin trafik nir antingen det 4rliga genom-
snittsvirdet av avtalen uppskattas till mindre in 1 000 000 EUR
eller nir avtalen giller kollektivtrafik pd mindre in 300 000 km om
dret. Nir det giller ett avtal om allmin trafik som direketilldelats
ett litet eller medelstort foretag som bedriver trafik med hogst 23
fordon far dessa troskelvirden héjas pd sd sitt att direkttilldelning

'8 Prop 2006/07:128, s. 453.
1 Se Ds 2014:25, Nya regler om upphandling, s. 566.
2 Prop 2006/07:128, s. 453 {.
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fir ske nir antingen det &rliga genomsnittsvirdet uppskattas till
mindre in 2 000 000 EUR eller nir avtalet giller kollektivtrafik pd
mindre dn 600 000 kilometer om &ret. Om dessa tréskelvirden
overstigs maste alltsd det konkurrensutsatta anbudsférfarandet
tillimpas.

Dessa specialregler har direkt effekt 1 Sverige, vilket bl.a. innebir
att troskelvirdena for direkttilldelning enligt LUF inte ir
tillimpliga f6r sddana avtal som omfattas av dessa regler. Om de
minimis-undantaget diremot inte ir tillimpligt blir det aktuellt att
beakta troskelvirdena 1 LUF.

3.5.2 Undantag {6r avtal om nodatgirder enligt EU-reglerna

For det andra finns ett undantag {or néddtgirder. Det f6ljer av
artikel 5.5 KolltrF att sddana fir vidtas vid trafikstorningar eller
overhingande risk for sidana stérningar. Noddtgirden skall i
sidana fall bestd 1 en direkttilldelning, en formell 6verenskommelse
om utvidgning av ett avtal om allmin trafik eller ett dliggande att
fullgéra viss allmin trafikplikt. Nodatgirderna dr 1 vart méste vara
tidsbegrinsade, varvid det féreskrivs att en direkttilldelning, en
utvidgning av ett avtal om allmin trafik eller ett 8liggande om ett
sddant avtal som noditgird fir inte overstiga tvd &r. Kollektiv-
trafikforetaget skall dven ritt att 6verklaga beslutet om 8liggande
att fullgéra viss allmin trafikplikt.

Beslut om aliggande om att bedriva kollektivtrafik har inte tagits 1
svensk lagstiftning, varigenom det inte ir méjligt f6r RKM att
framtvinga kollektivtrafik vid trafikstérning eller vid risk for detta.
Det nationella férfarandet i Sverige bygger silunda pd frivillighet
gillande nodatgirder. I beredskapshinseende torde det kunna ifrdga-
sittas om detta dr en limplig ordning. Om mgjlighet ull 8liggande
infors 1 svensk ritt mdiste dock idven effektiva rittsmedel och
tllimpningsféreskrifter inféras.
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3.5.3 Undantag {6r kollektivtrafik p3 jirnvig enligt
EU-reglerna

For det tredje finns ett allmint undantag om kollektivtrafik pi
jirnvig. S8lunda stadgas i artikel 5.6 KolltrF att om det inte ir
forbjudet enligt nationell lagstiftning far de behériga myndigheterna
fatta beslut om direkttilldelning av avtal om allmin trafik som rér
jirnvigstransport. En begrinsning 1 undantaget giller emellertid
annan spirbunden trafik som tunnelbana och spirvagnar. Hirtill
giller att 6ptiden for sddana avtal fir ingds for en period om
maximalt 10 &r.

I Sverige existerar inget uttryckligt forbud mot direkttilldelning
av kollektivtrafik pd jirnvig. Genom LUF existerar diremot ett
pdabud om upphandlingsplikt for dessa kontrakt. Forvisso kan
hivdas att de sanktioner som féljer av otilldtna direktupphandlingar
jml. 16-17 kap. LUF medfér att det 1 rittslig mening torde vara
omdjligt att kringgd reglerna enbart med hinvisning till att det
otilldtna alternativa férfaringssittet inte ir uttryckligen férbjudet.

En dndamailstolkning av EU-ritten, sedd i ljuset av den svenska
nationella lagstiftningen, torde ge vid handen att det enligt
nationell ritt inte ir tilldtet att direkttilldela avtal om allmin trafik
pd jirnvig nir detta inte sker 1 den behoriga myndighetens egen
regi. Rittslidget fir dirfor anses vara klarlagt 1 detta hinseende.

3.6  Sarskilt om regler om loptider for avtal om allmén trafik

Det féljer av artikel 4.3 KolltrF att loptiden {or avtalen om allmin
trafik 1 allminhet inte fir 6verstiga 15 dr f6r persontransporter pd
jirnvig eller annat spdrburet transportsitt (giller dven foér upp-
handlat férfarande). Om ett avtal om allmin trafik giller flera olika
transportsitt och transporterna pd jirnvig eller annat spirburet
transportsitt stdr f6r mer dn 50 % av de ifrdgavarande tjinsternas
virde, dr loptiden tillika begrinsad till 15 4r, vilket innebir en
avvikelse frin de maximala 10 ir som giller for busstransporter.
Loptiden far emellertid utdkas till 22,5 8r f6r jirnvigstrafik vid
sdvil upphandlad som direkttilldelade avtal om allmin trafik om det
med hinsyn till villkoren for tillgingarnas virdeminskning s& ir
behiévligr samtidigt som kollektivtrafikforetaget tillhandahéller till-
gingar som bdde ir betydande i férhillande till de totala tillgingar
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som ir nddvindiga for att bedriva den persontrafik som avtalet om
allmin trafik giller och huvudsakligen ir knutna till de person-
transporttjinster som omfattas av avtalet. Samma férlingda I6ptid
giller iven om det ir motiverat genom de kostnader som uppstir
pd grund av ett sirskilt geografiskt lige, men di enbart foér de
yttersta randomridena.

Annu lingre 16ptider for avtal om allmin trafik ir ocksi mojliga
om det ir motiverat genom amortering av kapital i samband med
exceptionella investeringar i infrastruktur, rullande materiel eller
fordon och om avtalet om allmin trafik tilldelas genom ett rittvist
konkurrensutsatt anbudsférfarande. I sidana fall krivs, for att
sikerstilla 6ppenhet, att den behoriga myndigheten inom ett ar efter
det att avtalet ingdtts tillstiller kommissionen avtalet om allmin trafik
samt uppgifter som motiverar den lingre loptiden. Det maximala
l6ptiden for direkttilldelade kontrakt dr dirmed 22,5 4r.

Reglerna om 16ptid f6r avtal om allmin trafik har inte intagits 1
svensk ritt. Silunda innehéller lagen (2010:1065) om kollektivtrafik
(KolltrL) inga direkta bestimmelser om loptid 1 3 kap. KolltrL
angdende avtal om allmin trafik. Det finns heller inga indirekta
bestimmelser som sdsom tidshorisonter f6r regionala trafikforsory-
ningsprogram i 2 kap. KolltrL. Hirigenom tillimpas alltsi de ovan
nimnda bestimmelserna som foljer av EU-reglerna.

3.7 Upphandlingskrav vid trafik utanfor Kollektivtrafiklagens
tillampningsomrade

En sirskild som md uppkomma i samband med samhillsuppdrag ir
om staten kan dberopa den s.k. in-house doktrinen f6r andra strickor
in de som omfattas KolltrF och KolltrL. Hir skulle 1 s§ fall
argumentet vara att staten — férvisso genom sitt heligda jirnvigsbolag
— 1 egen regi vidtar utfor nigon sidan form av trafik. Det kommer
emellertid att bli mycket svart att 8beropa Teckal-undantaget eftersom
det mest sannolikt kommer att falla pd verksamhetskriteriet.

I Cabotermo uttalade EU-domstolen att kravet pd att den
ifrdgavarande personen skall bedriva huvuddelen av sin verksamhet
tillsammans med den eller de myndigheter som innehar den har
sirskilt till syfte att sikerstilla att upphandlingsdirektivet ir
tillimpligt 1 det fall di ett foretag som kontrolleras av en eller flera
myndigheter dr aktivt pd marknaden och siledes kan konkurrera
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med andra foretag. Domstolen framholl att ett foretag inte
nddvindigtvis berdvas sin handlingsfrihet endast pd grund av att de
beslut som beror foretaget kontrolleras av den myndighet som
innehar det, om féretaget fortfarande kan utéva en betydande del
av sin ekonomiska verksamhet tillsammans med andra aktorer.
Vidare krivs enligt praxis att féretagets tjinster huvudsakligen ir
avsedda enbart for denna och detta anses 1 praktiskt hinseende ske
om foretaget huvudsakligen utdvar verksamhet &t denna myndig-
het, och all annan verksamhet endast dr av marginell karaktir.
Huruvida s8 ir fallet f6ljer av en analys av alla omstindigheter, savil
kvalitativa som kvantitativa.”

Aven om det ovanstiende sjilvfallet behéver undersokas in casu
torde det inte foreligga ndgra tvivel om att SJ inte uppfyller
verksamhetskriteriet. SJ bedriver frin staten fristiende verksamhet
1 konkurrens med andra aktérer och det f6ljer av SJ:s egen affirsidé
att bolaget ska erbjuda marknadens mest kundnira och hillbara
tigresande i egen regi och i samarbete med andra.”

Diremot hindrar inte upphandlingsritten att strickor som i dag
inte betjinas med trafik upphandlas genom koncessioner eller
incitamentskontrakt, vilket potentiellt sett kan ge en lig finansiell
exponering for staten, men likafullt tillricklig f6r att etablera trafik.
Som ovan nimnts férklaras behovet av upphandling av den 1 dag
fullstindigt liberaliserade marknaden.

3.8 Framtida svenska regler om konkurrensutsatt
anbudsférfarande

Enligt gillande ritt upphandlas, som ovan nimnts, spirbunden
kollektivtrafik enligt nu gillande 15 kap. 1 LUF. I allt visentligt ir
de materiella reglerna likalydande 1 15 kap. LOU, vilket innebir att
det finns krav i svensk ritt pd konkurrensutsatt anbudsforfarande,
18t vara att de mer flexibla reglerna dirigenom kan tillimpas. S3
mycket dr dock klart att det inte kommer att vara mojligt enligt nu
gillande ritt 1 Sverige att direkttilldela avtal om allmin trafik till S]J.

21 M3l C-340/04, Carbotermo SpA och Consorzio Alisei mot Comune di Busto Arsizio och
AGESP SpA, REG 2006, s 1-4137, p. 60—64.
22 Uppgift frén SJ:s webbplats, elektronisk resurs: www.sj.se, lydelse 2015-11-08.
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3.8.1 Fortsittningsvis krav pd upphandling av tjinstekontrakt

For framtiden har problemet for svenskt vidkommande varit att
KolltrF hinvisar till upphandlingsdirektiven gillande kollektiv-
trafik med buss eller spdrvagn. Om det diremot giller tjinste-
kontrakt eller tjinstekoncessioner féljer av KolltrF att upphand-
lingsdirektiven inte ir tillimpliga, varvid tilldelningen av sddana
kontrakt skall ske 1 enlighet med artikel 5 1 KolltrF.

Regeringen har framhéllit att det finns behov av kompletterande
lagstiftning och att bestimmelser bor inféras som reglerar for-
farandet vid konkurrensutsittning av tjinstekontrakt avseende
kollektivtrafik pd jirnvig, med tunnelbana eller pd vatten enligt
artikel 5.3 KolltrF. P3 basis av att Sverige redan 1 dag har en
konkurrensutsatt kollektivtrafikmarknad anses det finnas behov av
fortsatt liknande krav pd konkurrensutsatt anbudsférfarande.”

KolltrF reglerar inte vilket konkret upphandlingsférfarande som
skall tillimpas pd nationell nivd — endast att det skall vara friga om
ett konkurrensutsatt anbudsférfarande. Regeringen anser dock att
det dr olimpligt att 1ita RKM utforma egna upphandlingsfor-
faranden inom ramen for det allminna kravet pid konkurrens-
utsittning och anbudsgivning. I stillet anses det mest indamals-
enligt att utforma regleringen si att tjinstekontrakt avseende
kollektivtrafik pd jirnvig och tunnelbana kan tilldelas pd liknande
sitt som 1 dag, inte minst 1 beaktande av att nuvarande system har
ansetts fungera ganska bra. Mot denna bakgrund kommer tilldel-
ning av tjinstekontrakt i framtiden mest sannolikt att omfattas av
19 kap. 1 de nya upphandlingslagarna som féreslds trida 1 kraft
2016. Upphandlingarna kommer dirigenom iven framgent att
genomféras enligt den nya lagen pd férsérjningsomridet.”

3.8.2 Inga undantag for direkttilldelning av kontrakt av mindre
virden eller jarnvagstrafik

En i detta ssmmanhang viktig friga ir om det i Sverige anses limpligt
att nyttja mojligheten till direkttilldelning enligt KolltrF. Regeringens
bedémning ir emellertid att det bor inféras en ny bestimmelse i

2 Ds 2014:25, Nya regler om upphandling, s. 559 ff.
2 Ds 2014:25, Nya regler om upphandling, s. 564 ff.
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KollrL  innebirande att avtal om allmidn trafik 1 form av
tjinstekontrakt som avser kollektivtrafik pd jirnvig, med tunnelbana
eller pd vatten inze fir direketilldelas med stod av artikel 5.4 (kontrakt
av mindre virde) eller 5.6 (undantag fér Jvg 1 allminhet) 1 KolltrF.
Detta innebir dock att reglerna 1 artikel 5.2 KolltrF (egen regi) och
undantaget for noddtgirder 1 artikel 5.5 KolltrF kommer att kvarsta.
Regeringen foresldr att &tminstone det sistnimnda undantaget
tydliggors 1 svensk lagstiftning.

3.9 Sammanfattande bedémning av samhallsuppdrag till SJ

Det ovan anférda leder till slutsatsen att det enligt gillande regel-
verk inte dr mojligt att till S] ge ett samhillsuppdrag om kollektiv-
trafik, vare sig den ir regional eller ej. Nationell svensk ritt hindrar
1 dagsliget sidan tilldelning och ndgra undantag till denna regel
kommer mest sannolikt inte att inféras fér framtida kontrake. I
framtiden kommer idven tjinstekoncessioner att konkurrensut-
sittas, varfor det heller inte kommer att vara mojligt att tilldela
sddan koncession till SJ utan ett foregdende konkurrensutsatt
anbudsférfarande.

4 Bedomning av specifika fragestallningar

4.1 Majligheten till begransning av konkurrensen mellan
operatorer

Inom uppdraget ingdr det att besvara huruvida EU-regelverket tilliter
att Sverige begrinsar konkurrensen mellan operatérer till att endast
avse konkurrens om spdrkapacitet, dvs. att jirnvigstrafikforetagen
endast har mojlighet att utfora trafik som upphandlas av RKM, eller
en 4terinrittad Rikstrafikhuvudman som organiserar och upphandlar
all interregional trafik som inte kommer till stind av RKM.
Inneborden 1 detta tinkta scenario skulle alltsd vara att all trafik (eller
dtminstone ett basutbud dirav) skulle vara samhillsorganiserad
oavsett om den delvis skulle kunna drivas under rent kommersiella
villkor.

Frigestillningen ber6ér de situationer som inte omfattas av
tillimpningsomridet fér KolltrF dir KolltrL inte ir tillimplig, dvs.
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kollektivtrafik pd jirnvig som 1 allt visentligt betecknas som inter-
regional, eller itminstone inte regional. Utgingspunkten har 1
Sverige varit den att sddan trafik si lingt som mojligt skall vara
kommersiell och att samhillsstédd sddan trafik endast skall avse
strickor, dir de kommersiella intressena inte har mojlighet/saknar
kommersiella intressen att erbjuda transporttjinster.”

Enligt tidigare ordningar har dven den interregionala trafiken
varit féremal f6r monopol, medan detta har avvecklats 1 Sverige och
utgingspunkten 1 dagsliget ir att den sdvil kollektivtrafik som
ovrig trafik pd jirnvig dr fullt 6ppen for konkurrens, dvs. jirnvigs-
foretagen konkurrerar fritt om tilldelning av tigligen for sidan
trafik. T s& mdtto har Sverige redan genomfort en liberaliserad
jirnvigsmarknad 1 linje med vad som synes vara méilsittningarna
med EU:s inre jirnvigsmarknad. Sverige har gitt snabbare fram
och lingre dn andra medlemsstater.

Det kommer dirfoér att bli mycket svirt — om alls mojligt — 1
rittsligt hinseende att dtergs till en reglerad marknad dir det allminna
intervenerar i marknadsprocessen och begrinsar niringsfriheten. I allt
visentligt framstdr det ytterst osannolikt att lagstiftaren skulle kunna
3beropa det angeligna allminna intresse som 1 sidana fall enligt 2 kap
17 § regeringsformen (skyddet for niringsfriheten) jfrd med 2 kap.
15 § regeringsformen (skyddet fér dganderitten) sirskilt nir sjilva
marknadsdppningen har motiveras av det finns att allmint intresse av
motsatsen. Reversering av liberaliserade marknader ir férenade med
mycket stora problem inte bara med hinsyn tll grundliggande
rittigheter, utan dven med hinsyn tll reglerna om den inre
marknaden. Det dr dirfér hogst osannolikt att en sidan &tergdng vore
forenlig med sdvil svensk intern konstitutionell ritt som EU-ritten.

Nir det giller sddana strickor som tidigare togs om hand av den
numera nedlagda och verksamhetsmissigt omorganiserade myndig-
heten Rikstrafiken ter sig saken annorlunda. De avtal som numera
Trafikverket® ingdr for lingviga trafik (t.ex. nattdgstrafik till
Norrland) bygger pa forutsittningen att kommersiella aktérer inte
pd egen hand kan tillhandahdlla den efterfrigade tjinsten. Under
beaktande av statsstddsreglerna finns det sdlunda méjligheter for

2 Se dven Bilaga 7.
% Trafikverket 4r i Sverige alltsd behérig myndighet i EU:s kollektivtrafikférordnings
mening gillande sidan kollektivtrafik som inte ir regional. Jfr artikel 2 b) KolltrF.
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det allminna att stddja trafiken genom ett konkurrensutsatt
upphandlingsférfarande. Det skall dock noteras att syftet med en
sddan verksamhet ir bereda forutsittningar for att den lingsiktigt
skall klara sig utan samhillsstéd. S8lunda har t.ex. Trafikverket
ingdtt avtal om Norrlandstrafik enligt ett s.k. nettoavtal, vilket
innebir att operatdren behiller biljettintikterna som dirigenom far
ett eget intresse av att resandet okar.

4.2  Samhallsuppdrag utan upphandling till SJ

En sirskild frigestillning ir huruvida det vore méjligt for Sverige
att ge S] AB ett samhillsuppdrag utan upphandling och, om s8 vore
fallet, om detta skulle kunna ske utan sirskild ekonomisk
ersittning som stadfists i ett kontrakt mellan staten och S] AB och
som transparent visar vilka trafikuppgifter som avses.

4.2.1 Allmint om tjinster av allmint ekonomiskt intresse

Med denna frigestillning skall for det forsta konstateras att sam-
hillsuppdrag av denna karaktir endast kan vara méjlig att tilldela
for kontrakt for uppfyllande av tjanst av allmint ekonomiskt
intresse (eng. services of general economic interest, SGEI). Frige-
stillningen 1 denna del innehdller flera delfrigor.

For det forsta giller frigan om samhillsuppdraget, sdsom det
skisserats, skall betraktas vara av den karaktiren att det ir av allmint
ekonomiskt intresse. Forvisso kan stor del av den landbaserade
trafiken anses utgéra ett allmint ekonomiskt intresse. S3 linge som
det skots av marknaden utan finansiellt st3d frén staten torde detta
inte vara nigot méter rittsliga hinder. Om diremot staten subven-
tionerar trafiken 1 skilda hinseenden blir situationen en annan — inte
minst om det skall anses utgéra ett otilldtet statsstod.

Tjinster av allmint ekonomiskt intresse kan sjilvfallet ta sig
ménga uttryck och det primira i detta sammanhang torde inte vara
huruvida tjinsterna skall ses som just allminna och dirtill ha ett
sirskilt ekonomiskt intresse — snarare blir frigestillningen laglig-
heten av det sitt pd vilket sddana tjinster skall tillhandahéllas samt
lagligheten av att det allminna helt eller delvis subventionerar
tjinsterna.
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EU-kommissionen framhéller att sidana tjinster inte bara ir
forankrade 1 unionens gemensamma virderingar utan spelar dven en
central roll for att frimja social och territoriell sammanhillning.
Tjinsterna kan som utgingspunkt givetvis tillhandahdllas av
offentliga eller privata foretag utan sirskilt ekonomiskt stéd frén
myndigheter i medlemsstaterna.”’

Grundvalen torde dirfor vara att medlemsstaterna séker en
sddan 16sning dir tjinsterna kan tillhandahillas 1 konkurrens och pé
helt kommersiell grund, nigot som idven ir utgingspunkten for
kollektivtrafik som inte ir regional i Sverige. Utan att genomfora
en djupare undersdkning 1 frigan torde kunna férutsittas att en
sddan 16sning borgar for det mest effektiva utfallet. I forhéllande
tll frigestillningen i denna del av utredningen torde dirfor
samhillsuppdrag avseende jirnvigstransporter — som tvivelsutan
miste anses falla in under kategorin tjinst av allmint ekonomiskt
intresse — inte vara behovliga om marknaden redan tillfredsstiller
efterfrigan och att verksamheten samtidigt ir kommersiellt héllbar.

En variant f6r att infora ett riksomfattande samhillsuppdrag
skulle teoretiskt sett kunna vara att staten inom ramen for
kollektivtrafik som inte ir regional tilldelar koncessionsrittigheter
forenade med ensamritt och dir ersittningen bestir i mojligheten
att ta ut avgifter av resendrerna. I detta fall framstir det som
osannolikt att koncessionsmodellen praktiskt sett skulle blir mera
utbredd, eftersom forekomsten av kommersiell trafik 1 dag baseras
pd att det finns ekonomiska férutsittningar att uppnd maélsitt-
ningen om tillhandahillande av transporter pd kommersiell grund.
P& de strickor dir kommersiell trafik inte uppkommer av egen
kraft och dir samhillet anser det vara behovligt att likafullt bedriva
trafik tillkommer detta inom ramen fér upphandlade avtal om
allmin trafik av Trafikverket. Trots att tjinstekoncessioner 1 dags-
liget ir mycket sillsynta i Sverige férekommer de likafullt gillande
viss nattdgstrafik och firjeférbindelsen till och frdn Gotland.”®

Saken kan emellertid te sig annorlunda nir t.ex. passagerar-
underlaget ir for svagt for att uppritthdlla ett trafikutbud pd

¥ Se Meddelande frén kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om
statligt stdd pd ersittning for tillhandahillande av tjinster av allmint ekonomiskt intresse,
EUT C8,11.1.2012, 5. 4-14, p. 1.

% Se Departementspromemoria, T#lldelning av koncessioner for kollektivtrafik, 17 december
2014,s. 15.
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kommersiell grund eller nir samhillet anser att marknaden saknar
formdga att uppritthdlla en sidan trafik som samhillet behéver
avseende kollektivtrafik. S3som redan konstaterats dr det inte
mojligt att direketilldela samhillsuppdrag tll t.ex. S] AB f6r avtal
om allmin trafik — det kan endast ske vid drift i egen regi, eller
enligt de 1 KolltrF intagna undantagsreglerna. I alla andra fall
forutsitts ett konkurrensutsatt anbudsforfarande. Frin och med
2016 kommer idven mest sannolikt tjinstekoncessioner att bli
foremal for upphandlingsforfarande.

Kommissionen har behandlat hur tjinster, som inte kan tillhanda-
héllas pd kommersiell grund utan endast om den berérda myndigheten
erbjuder leverantdren ekonomisk ersittning, skall hanteras 1 rittsligt
hinseende. I avsaknad av sirskilda unionsbestimmelser har Sverige
som utgingspunke 1 regel full frihet att sjilv besluta hur tjanster av
allmint ekonomiskt intresse bor organiseras och finansieras.”

Dirvidlag blir frdgan om det enligt unionsritten eller nationell
svensk ritt till att borja med dr mojligt act direketilldela och, om s&
ir fallet, vilka principer som madste gilla betriffande ersittningen
for samhillsuppdraget.

Nir det giller samhillsuppdrag utanfér ramen fér regional
kollektivtrafik, t.ex. nir det allminna subventionerar viss ldngviga
trafik dr det heller inte mojligt enligt gillande nationell ritt att ge ett
sddant uppdrag tll SJ AB, eftersom det féljer av LUF att upp-
handlingsplikt rider dven fér sidana tjinster. Det obligatoriska
konkurrensutsatta anbudsforfarandet kommer 1 allt visentligt att gora
frigan om statsstéd 6verflodig, men icke desto mindre skall behandlas
de allminna principer som giller vid samhillsstédd trafik. Hittills har
mojligheterna till tilldelning av tjinstekoncessioner varit oreglerade
och forvisso rittsligt tillitna under beaktande av de allmidnna EU-
rittsliga principerna om likabehandling, icke-diskriminering och
Oppenhet samt principerna om proportionalitet och &msesidigt
erkinnande. Som ovan nimnts kommer dven koncessioner att bli
foremal f6r upphandling frin och med 2016.

Sammantaget maste konstateras att det enligt en kombination av
unionsritten och svensk nationell ritt inte ir férenligt med

# Meddelande frin kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om
statligt stdd pd ersittning f6r tillhandahillande av tjinster av allmint ekonomiskt intresse,
EUT C 8, 11.1.2012, 5. 4-14, p. 2.
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gillande ritt att direketilldela ett samhillsuppdrag tll SJ AB,
oavsett om detta giller regional kollektivtrafik enligt KolltrL eller
annan kollektivtrafik.

4.3 Kollektivtrafik i forhallande till statsstodsreglerna

Det konstateras 1 KolltrF att kollektivtrafik utgor tjinster av allmint
ekonomiskt intresse 1 enlighet med artikel 14 FEUF och att foretag
som anfértros att tillhandahilla tjinster av allmint ekonomiskt
intresse enligt artikel 106.2 FEUF ska vara underkastade reglerna 1
funktionsférdraget — sirskilt konkurrensreglerna — i den mén detta
inte hindrar att de sirskilda uppgifter som tilldelats dem fullgérs.

Vidare framhills att artikel 93 FEUF féreskriver att stéd ir
forenligt med fordragen, om det tillgodoser behovet av samordning
av transporter eller om det innebir ersittning for allmin trafikplikt.
Artikeln ir lex specialis 1 férhillande till artikel 106.2 FEUF.

S8 linge som det dr friga om ersittning f6r avtal om allmin trafik i
den mening som anges 1 KolltrF kommer den ersittning som utges
fran det allminna till jirnvigsféretag som behorig myndighet tecknat
avtal med att vara forenligt med unionsritten och dirmed inte utgora
ett otillitet stod.

4.3.1 Ersittning for dtaganden om tillhandahillande av
allminnyttiga tjinster

Reglerna om statsstdd 1 artikel 107 FEUF idr i princip inte
tillimpliga pd ersittningar som utbetalas eller andra ersittnings-
modeller (t.ex. rittigheten att ta ut avgifter av andra féretag) om
detta ir en kompensation f6r ett dtagande om tillhandahillande av
allminnyttiga tjinster med anledning av kompensationen i sidana
fall inte kan betraktas sdsom utgérande en fordel. EU-domstolen
har framhéllit att

En statlig 8tgird omfattas [...] inte av [artikel 107.1 FEUF] om den
skall anses utgdra ersittning som motsvarar ett vederlag for tjinster
som det mottagande foretaget har tillhandahdllic f6r atc fullgora
skyldigheten att tillhandahilla offentliga nyttigheter, medan den i
sjilva verket inte innebir att dessa féretag gynnas ekonomiskt och
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siledes inte har som verkan att dessa féretag fir en mer fordelaktig
konkurrensstillning dn konkurrerande féretag.”

Det ir emellertid inte tillrickligt att for att undgd bedémningen
enligt statsstodsreglerna att det dr friga om en skyldighet som
ilagts ett foretag och att ersittningen giller kompensation for
skyldigheten, ett otillborligt gynnande kan likafullt ske genom att
det allminna beviljar 6verkompensation, varfér ett antal kriterier
méste vara uppfyllda f6r att

Silunda anférde EU-domstolen i1 Altmark® att offentligt stod
(som det mélet syftade till att mojliggéra linjetrafik inom ramen for
stads-, fororts- och regional trafik) inte omfattas av statsstdds-
reglerna 1 de fall di detta stod skall anses utgéra ersittning som
motsvarar ett vederlag for tjinster som det mottagande foretaget
har tillhandahdllit for att fullgéra allmin trafikplikt. Vid tillimp-
ningen av detta kriterium méste féljande villkor vara uppfyllda:

1. Det mottagande foretaget skall faktiskt ha 8lagts skyldigheten
(s.k. entrustment act) att tillhandah8lla allminnyttiga tjinster,
och dessa skyldigheter skall vara klart definierade.

2. De kriterier pd grundval av vilka ersittningen beriknas skall vara
faststillda 1 forvig pd ett objektivt och dppet sitt.

3. Ersittningen far inte &verstiga vad som krivs for att ticka hela
eller delar av de kostnader som har uppkommit 1 samband med
skyldigheterna att tillhandahdlla allminnyttiga tjinster, med
hinsyn tagen till de intikter som dirvid har erhillits och till en
rimlig vinst pd grundval av fullgérandet av dessa skyldigheter.

4. Nir det foretag som ges ansvaret for att tillhandahdlla de
allminnyttiga tjinsterna inte har valts ut efter ett offentligt

30 Se mil C-451/03, Servizi Ausiliari Dottori Commercialisti Srl mot Giuseppe Calafiori, REG 2006,
s. 1-02941, p. 60 och de férenade milen C-34/01 till C-38/01, Enirisorse SpA mot Ministero delle
Finanze, REG 2003, s. I-14243, p. 31, Se dven mal C-53/00, Ferring SA mot Agence centrale des
organismes de sécurité sociale (ACOSS), REG 2001, s 9067, M3l C-280/00, Altmark Trans GmbH
och Regierungsprésidium Magdeburg mot Nahverkebrsgesellschaft Altmark GmbH, i nérvaro av
Oberbundesanwalt beim Bundes-verwaltungsgericht, REG 2003, s. [-7747.

M3l C-280/00, Altmark Trans GmbH och Regierungsprisidium Magdeburg mot
Nabverkebrsgesellschaft ~ Altmark  GmbH, i nédrvaro av  Oberbundesanwalt  beim
Bundesverwaltungsgericht, REU [2003] s. I-7747. Se dven Kommissionens férordning (EU)
nr 360/2012 av den 25 april 2012 om tillimpningen av artiklarna 107 och 108 1 férdraget om
Europeiska unionens funktionssitt pd stéd av mindre betydelse som beviljas féretag som
tillhandahiller tjinster av allmint ekonomiskt intresse, EUT L 114, 26.4.2012, s. 8—13.

85

Bilaga 8



Bilaga 8

SOU 2015:110

upphandlingsférfarande, skall storleken av den nédvindiga
ersittningen ha faststillts pi grundval av en undersdkning av de
kostnader som ett genomsnittligt och vilskott féretag som ir
utrustat med transportmedel som ir limpliga for att fullgéra
den allminna trafikplikt som &lagts det skulle ha dsamkats vid
fullgérandet av trafikplikten, med hinsyn tagen till de intikter
som dirvid skulle ha erhillits och till en rimlig vinst pd grund av
fullgorandet av trafikplikten.

Om Kkriterierna dr uppfyllda si kommer kompensationen for
dtagandet inte att falla under artikel 107.1 FEUF. I praktiken har
det i doktrinen ansetts vara mycket svart att uppfylla dessa kriterier
om tilldelningen av kontraktet inte ir féremadl for ett dppet och
konkurrensutsatt anbudsférfarande. I sddana fall kan det vara svért
att hivda att den upphandlande myndigheten verkligen har vinnlagt
sig om att erhdlla bista marknadspriset, varigenom risken okar
patagligt for att ersittningen 1 sddana fall betraktas som en fé6rmén
enligt artikel 107.1 FEUF.

Icke desto mindre kan vissa kompensationer som det allminna, ger
och dir Altmarkkriterierna inte till fullo ir uppfyllda, trots allt vara
forenliga med unionsritten i enlighet med artikel 106.2 FEUF.”
Diremot siger analysen av statsstddsfrigan mycket litet om sjilva
tilldelningen av ensamritten, som frgan i denna del av utredningen
avser. Det har redan konstaterats att om ett avtal om allmin trafik
skulle utformas som ett tjinstekontrakt — oavsett om dessa utgor s.k.
produktionsavtal eller incitamentsavtal — s& triffas detta av upp-
handlingsreglerna, vilket omgjliggér en direkttilldelning av sidana
kontrakt.

Dirtill skall dven liggas de betinkligheter som uppkommer i
indamilshinseende av en sidan ordning i férhillande tll de

32 Se Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stdd forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 1
fordraget, EUT L 187, 26.6.2014, s. 1-78. Se dven Kommissionens férordning (EU) nr
1407/2013 av den 18 december 2013 om tillimpningen av artiklarna 107 och 108 1 férdraget
om Europeiska unionens funktionssitt pi stdd av mindre betydelse, 2012/21/EU:
Kommissionens beslut av den 20 december 2011 om tillimpningen av artikel 106.2 1
férdraget om Europeiska unionens funktionssitt ps statligt stéd i form av ersittning fér
allminnyttiga tjinster som beviljas vissa féretag som fitt i uppdrag att tillhandahilla tjinster
av allmint ekonomiskt intresse [delgivet med nr K(2011) 9380], EUT L 7, 11.1.2012, s. 3-10
och Meddelande frdn kommissionen — Europeiska unionens rambestimmelser for statligt
stdd 1 form av ersittning for offentliga tjinster (2011, EUT C 8, 11.1.2012, 5. 15-22.
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allminna maélsittningarna om ett dppet tilltride till jirnvigsnitet,
vilket dven skulle std i strid mot de féreslagna dndringarna 1 JvL.
Bla. foreligger forslag, sdsom en vidare anpassning till det gemen-
samma europeiska jirnvigsomridet, betriffande #lltridesritten i
5 kap. 2 § JvL att ett jirnvigsforetag med site 1 en stat inom EES
eller 1 Schweiz skall har ritt att utféra och organisera trafik pd
svenska jirnvigsnit. Aven andra fysiska eller juridiska personer
med hemvist eller site 1 en stat inom EES eller 1 Schweiz, som har
ett allminnyttigt eller kommersiellt intresse av infrastruktur-
kapacitet och som uppfyller de krav som uppstillts av infra-
strukturférvaltaren med stéd av 6 kap. 5a§ JvL, skall ha rict att
organisera trafik pd svenska jirnvigsnit.”

Det foreligger redan 1 dag slunda rittsliga hinder for att
direkttilldelning av kontrakt till SJ. Denna ordning kommer med
all sannolikhet att bestd i framtiden.

Kvarstdr gor frigan om det skulle vara mojligt att tlldela SJ
ensamritt genom ett avtal om tjinstekoncession. I dagsliget ir detta ett
omride inom kollektivtrafik som visentligen ir oreglerat med undan-
tag for kravet pd hinsynstagande till de unionsrittsliga principerna om
likabehandling, icke-diskriminering och Sppenhet samt principerna
om proportionalitet och émsesidigt erkinnande. I Sverige kommer
emellertid att inféras allminna regler om tilldelning av koncessioner
genom den foéreslagna lagen om upphandling av koncessioner.™
Niringsdepartementet har genom en promemoria under december
2014 foreslagit indringar till den dnnu inte antagna lagen med innehll
att det vid tilldelning enligt artikel 5 i KolltrF av koncessioner for
kollektivtrafik skall bestimmelserna 1 15 kap 1 férslaget tll lag om
upphandling av koncessioner tillimpas.

4.4 Modell med fordndrat marknadstilltrade for all trafik

I uppdraget ingdr idven att sirskilt utreda om ett férindrat
marknadstilltride med upphandling av all persontrafik skulle kunna
gora det littare att hantera ett eventuellt samhillsuppdrag (om in

% Se Ds 2014:21, Ett gemensamt europeiskt jarnvigsomride.
*Se SOU 2014:69.
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kanske inte exklusivt for SJ AB). I detta hinseende berér alltsd inte
godstrafiken.

Ett férindrat marknadstilltride kan ske pd olika sitt och 1 olika
grad. Utgdngspunkten 1 dag ir det fria marknadstilltridet och 1
rittsligt hinseende dr det av vikt att beakta p8 vilket sitt och vilken
omfattning som en sidan férindrad modell kan inskrinka den 1 dag
liberaliserade marknaden. I fokus kommer dirmed att std
existerande aktdrers mojligheter att fortsitta bedriva sin fria
niringsverksamhet, men dven méjligheterna fér andra féretag inom
EU att etablera verksambhet.

Alternativet att upphandla all trafik bygger pd forutsittningen
att staten intar en huvudmannaroll f6r all annan trafik dn regional
kollektivtrafik (som ir reglerad i sirskild ordning) dock ej inter-
nationell tdgtrafik (som ir reglerad genom reglerna om marknads-
tlltride 1 EU-ritten). En mojlighet foér staten ir att inta ett
principalansvar for den interregionala nationella trafiken i Sverige. I
Sverige rider emellertid fér denna form av kollektivtrafik fritt
marknadstilltride och en 8terging till att staten skulle ha absolut
monopolritt till sidan trafik 1 den meningen att endast staten
skulle ha exklusiv ritt att organisera all sidan persontrafik kommer
att medfora stora rittsliga problem sdvil enligt nationell konstitu-
tionell ritt som enligt EU-reglerna om fri rorlighet. I sddana fall
blir det friga om en de-liberalisering av det fria marknadstilltridet 1
sig. Det dr forvisso inte omdjligt 1 rittsligt hinseende att dtergd till
ett sddant system sirskilt i ljuset av att etablering av kommersiella
aktorer redan har skett. Emellertid méste hillas i dtanke att en
sddan modell 1 forsta ledet innebir ett verksamhetstérbud for
existerande verksamhet med efterféljande mojlighet att delta 1
upphandling. Tvivelsutan miste detta betraktas som en inskrink-
ning av niringsfriheten. Huruvida det drabbar egendomsskyddet
t.ex. med hinsyn till foéretagens legitima forvintningar av det
existerande systemet (bl.a. méjligheten att kunna fortsitta anvinda
rullande materiel) miste dven bedémas utifrin de konkreta for-
slagen och dessas effekter. I vart fall miste det kunna pavisas ett
angeliget allmint intresse for att genomfora dtgirden och di kan
dven frdgor om inlésen av egendom aktualiseras.

Annorlunda férhiller det sig rittsligt om staten skulle &ta sig ett
ansvar for att svara for ett grundutbud eller komplement av trafik,
vilket rittsligt inte moter ndgra principiella hinder pd sddana
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strickor dir trafik saknas eller dir t.ex. en aktdr endast bedriver
begrinsad trafik som inte ndr upp till ett frin statens sida 6nskvirt
grundutbud. Det finns dirfér inget som direkt hindrar att staten
exempelvis upprittar en nationell motsvarighet till regionala trafik-
forsorjningsprogram. Dirvidlag maiste dock de overviganden
beaktas som redovisats 1 underlagsrapporten om grinssnittet
mellan avtalad och kommersielltrafik (bl.a. férhillandet till exister-
ande kommersiell trafik — se Bilaga 7). Statlig intervention kan 1
sddana fall inte nodvindigtvis bestd i upphandling av tjinste-
kontrakt, utan dven av koncessioner eller helt enkelt genom att
konstatera att kommersiell trafik uppfyller méilen. De rittsliga
problemstillningarna torde uppkomma nir frimst nir genom-
férandet av sddana program direkt eller indirekt paverkar mark-
nadstilltridet eller existerande trafik.

Ett nationellt program kan givetvis medféra att det resulterar 1 att
existerande persontrafik pdverkas varvid detta riskerar att ge liknande
effekter som vid absolut &termonopolisering. Ett system med
nationellt program dir kommersiell trafik ir dock lingt mindre
problematiskt, eftersom det inte begrinsar niringsfriheten 1 samma
definitiva och permanenta grad. Samtidigt méoter ett sidant system
langt mindre problem vad giller motiveringen av t.ex. angeligna
allminna intressen. Vid absolut dtermonopolisering blir bedémningen
huruvida det angeligna allminna intresset f6r monopol 6ver det fria
kommersiella systemet som sidant ir s3 starkt att kommersiell trafik
bor forbjudas, vilket dven innefattar en inte ovisentlig abstrakt
bedémning av framtiden och blir permanent tll sin natur. Vid
tillimpning av trafikférsorjningsprogram och beslut om allmin trafik
blir dessa éverviganden l&ngt mer avgrinsade och i sig knutna tll
konkreta behov i ljuset av verkliga férhillanden. Dessutom ir ett
sddant system mer flexibelt genom att det statliga engagemanget kan
varieras med hdnsyn tll sdvil utbuds- som efterfrigefaktorer.
Hirigenom kan tex. statligt engagemang avvecklas i takt med att
passagerarunderlag ndr hillbara nivder. Nationella program bor
innehdlla bestimmelser om férhéllandet till det fria marknadstilleridet
och samspelet med existerande kommersiell trafik. Dirtill bér dven
regleringen omfatta samspelet med den regionala kollektivtrafiken.

Vad giller nya transportslag sdsom hoghastighetsbanor ir detta en
marknad som idnnu inte har etablerats. En frdga i ssmmanhanget ir om
det skulle vara mgjligt att forindra marknadstilltridesmodellen for
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sddana banor tll skillnad frdn befintlig infrastruktur. Eftersom det
argumentationsvis dr ett nytt transportslag som inte direkt ir
utbytbart med befintlig trafik och heller inte i teknisk mening kan
samexistera med befintlig trafik kan det inte uteslutas att det vore
mojligt att tillimpa en annan tilltridesmodellen f6r en sidan trafik.
Detta skulle i sddana fall bygga pd att det i lagstiftningen gors en sddan
skillnad mellan infrastrukturerna s§ att dessa banor inte omfattades av
det fria marknadstilltridet. Betinkligheter 1 konstitutionellt hinseende
om niringsfrihet eller egendomsskydd uppkommer inte primirt for
dessa nytillkommande transportslag. Diremot ir det inte uteslutet att
EU:s regler om fri rorlighet och sektorsspecifika regler om fritt
marknadstilltride pdverkas. I dagsliget torde dock ingen av dessa
uppstilla stérre hinder mot att sddana banor skulle kunna trafikeras
med hjilp av tjinstekoncessioner.

Oavsett om det beror befintlig persontrafik eller persontrafik pd
ny infrastruktur blir f6ljdfrigan om staten har mojlighet att tilldela
trafik antingen sdsom koncession eller direkttilldelad upphandling.
Direkttilldelning av persontrafik kommer med stérsta sannolikhet
att vara svirforenlig med gillande rict. Tigtrafik omfattas redan i
dag av upphandlingskravet 1 LUF for det fall att staten upphandlas
trafiken. I sidana fall ir det t.ex. inte tilldtet enligt gillande ritt att
direkttilldela sddana kontrake till S] AB.

Om det rér sig om tjinstekoncessioner miste beaktas de nya regler
dirom som skall vara inférlivat i svensk ritt senast den 18 april 2016.%
Med tjinstekoncession avses ett skriftligt kontrakt med ekonomiska
villkor, genom vilket en eller flera upphandlande myndigheter eller
upphandlande enheter anfortror tillhandahdllande och férvaltning av
tjinster till en eller flera ekonomiska aktorer, dir ersittningen for
yjinsterna endast utgdrs av ritten att utnyttja de tjdnster som ir
foremal f6r kontraktet eller av dels en sidan ritt, dels betalning. Enligt
dessa regler kommer det inte lingre att bli méjligt att direkttilldela
tjinstekoncessioner, utan dven sidana kontrakt skall tilldelas enligt ett
konkurrensutsatt anbudsférfarande 1 likhet med reglerna om offentlig
upphandling.

% Europaparlamentets och ridets direktiv 2014/23/EU av den 26 februari 2014 om tilldel-
ning av koncessioner, EUT L 94, 28.3.2014, s. 1-64.
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Sammanfattning

Jirnvigssikerhetsdirektivets bestimmelser ir inte tll fullo
implementerade 1 svensk ritt. Visserligen har infrastruktur-
forvaltare och jirnvigsforetag dlagts ett generellt ansvar gillande
jirnvigssikerheten, men det saknas tydliga regler i JvL och
tillhérande bemyndigande fér sikerhetsmyndigheten att utfirda
noédvindiga foreskrifter. Komplettering av EU:s regelverk pd
nationell niv8 moter inga rittsliga hinder, utan tvirtom torde det
finnas ett behov av en 6versyn och komplettering av gillande
bestimmelser om jirnvigssikerhet och tillsyn 1 svensk ritt —
sirskilt betriffande grinssnitt och gemensamma risker.

Mest naturligt ter sig en modell med klar reglering och
bemyndigande i JvL och att Transportstyrelsen bide ges mojlighet
att komplettera regelverket med foreskrifter och ansvar att utéva
tillsyn. Sirskilt nédvindigt dr det att Sverige har méjlighet att
reglera situationer 1 samband med indringar som aktualiserar
gemensamma risker och att ansvaret vid eventuella oenigheter kan
avgoras. Detta bor inte ankomma pd8 marknadsaktdrerna utan
regleras och tillimpas av myndighet.
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1 Uppdraget avseende samspel och samverkan
om gemensamma risker

Enligt uppdragsbeskrivningen ska goras en bedémning av regler-
ingen av samspelet eller samverkan mellan olika aktérer och
hantering av gemensamma risker. Bakgrunden till detta omride ir
att det inom jirnvigen har vuxit fram en sikerhetsreglering under
det senaste irtiondet, innefattande bl.a. EU:s jirnvigssikerhets-
direktiv,' samt regler som kompletterar denna. Till de komplet-
terande reglerna hor bl.a. kommissionens genomférandeférordning
om den gemensamma sikerhetsmetoden fér riskvirdering och
riskbeddmning.” Reglerna pi omridet innefattar bl.a. krav pa siker-
hetsstyrningssystem och verksamhetsutévarna férutsittas utdva
egenkontroll.

Uppdraget omfattar inledningsvis att belysa hur hanteringen av
gemensamma risker ska genomféras, innefattande bl.a. vem som
avgor vad som ir att anse som en gemensam risk 1 hindelse av
meningsskiljaktigheter 1 en sddan grinsdragningsfriga. Sirskilt ska
bedémas vilken uppgift som reglerings-och sikerhetsmyndigheten
har. En jimforelse med andra branscher bor dven géras.

Uppdraget omfattar vidare att gora en bedémning av jirnvigs-
omrddets trafikregler. I samband med framtagandet av ett fjirde
jirnvigspaket har kommissionen framfort 8sikten att antalet nat-
ionella regler pd jirnvigsomradet bér minska. I syfte att anpassa det
svenska regelverket till denna mélsittning har Transportstyrelsen
beslutat att dverfora ansvaret till branschen fr.o.m. 1 januari 2016
(JvSFS 2008:7, Jarnvigsstyrelsens trafikforeskrifter). Uppdraget
omfattar silunda att géra en bedémning av hur den uppkomna
situationen bist kan hanteras och belysa i vilken min denna typ av
operativa reglering i andra branscher inom andra trafikslag ir lim-
nad till branschen att hantera. Slutligen ska goras en bedémning av
huruvida tidigare Banverkets nationella tekniska regler innebir

! Europaparlamentets och Ridets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om sikerhet pd
gemenskapens jirnvigar och om indring av ridets direktiv 95/18/EG om tillstind for
jirnvigsforetag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter fér utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (jirn-
vigssikerhetsdirektivet). EUT L 164, 30.4.2004, s. 44-113.

2 Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den
gemensamma sikerhetsmetoden for riskvirdering och riskbedémning och om upphivande
av férordning (EG) nr 352/2009, EUT L 121, 3.5.2013, s. 8-25.
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svirigheter vid tillimpning av den av EU beslutade riskbedém-
ningsmetoden.

2 En dvergripande struktur for sakerhet inom
jarnvagssektorn

I kontrast till dvriga trafikslag (sjofart, flyg och vig) har jirnvigen
traditionellt karaktiriserats av ldngt gingen sjilvreglering. Detta
kan sjilvfallet forklaras av transportslagets regionala karaktir inom
respektive medlemsland samt att svil infrastruktur som trafik har
dgts och forvaltats av staterna sammantaget. Det praktiska behovet
av att reglera sddan verksamhet kan dirfor som utgdngspunkt ses
som overflédigt. Genom de skilda jirnvigspaketen som bl.a. syftar
till en harmonisering av jirnvigssektorn inom EU, skapandet av
transeuropeiska nit, méjligheter for utlindska jirnvigsforetag att
bedriva verksamhet 1 andra linder samt férhillandevis lingt drivna
liberaliseringsstrivanden 1 kombination med en uppdelning av infra-
struktur och trafik har emellertid medfort att behovet av reglering av
branschen har 6kat markant.’

Ett omride som ir av sirskild vikt dr sikerheten pd jirnvig,
varigenom denna pd systemniv ska utvecklas och forbittras s3 att
tilltridet till marknaden underlittas. Ordningen ska uppnds genom
reglering pd olika nivier och kriver bl.a. materiella bestimmelser pd
nationell nivd om t.ex. sikerhetsstyrningssystem och sikerhets-
intyg. P4 overstatlig niva faststills gemensamma sikerhetsmetoder
och gemensamma sikerhetsmdl. EU-rittsakterna forutsitter att
dessa sedan implementeras pd nationell nivd genom nationella siker-
hetsbestimmelser 1 6verensstimmelse med dessa faststillda metoder
och mil. Undantaget ir dock kommissionens genomférande-
férordningar som inte behéver implementeras, férutom 1 de fallen
att kommissionsférordningen kriver att medlemsstaten identifierar
behoriga myndigheter f6r en viss dtgird.

3 Jfr prop. 2006/07:45, s. 27 {.
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3 Hantering av sdkerhet inom jarnvagsomradet
enligt EU-ratten

Syftet med jirnvigssikerhetsdirektivet* dr att utveckla och for-
bittra sikerheten p unionens jirnvigar samt att underlitta tilltride
till marknaden for spirbundna tjinster (art. 1). Mélsittningen med
regleringen ir silunda att inritta en gemensam ramlagstiftning for
sikerheten pd jirnvigarna och ta bort skillnader mellan sikerhets-
kraven 1 medlemsstaterna och ersitta nationella regler med gemen-
samma standarder (skil 1-2, 10). Samtliga aktdrer som bedriver
driver jirnvigssystem (infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag)
boér enligt direktivet ha fullt ansvar for sikerheten i sina respektive
delar av systemet. Om si ir limpligt bor de dven samarbeta om
dtgirder for riskhantering, vilket benimns det omedelbara siker-
hetsansvaret. Det sistnimnda ska skiljas frin uppgiften att till-
handahlla nationell ramlagstiftning och tillsynsverksamheten 6ver
operatdrernas sikerhetsresultat. Denna uppgift ankommer pd siker-
hetsmyndigheterna’ (skil 5).
Syftet i direktivet ska underlittas genom foljande dtgirder:

a) Harmonisering av regleringssystemen i medlemsstaterna.
b) Faststillande av ansvarsfordelningen mellan aktorerna.

¢) Utarbetande av gemensamma sikerhetsmal och sikerhetsmetoder
1 syfte att 6ka harmoniseringen av nationella bestimmelser.

d) Krav pd att varje medlemsstat ska inritta en sikerhetsmyndighet
och ett organ for utredning av olyckor och tillbud.

e) Faststillande av gemensamma principer fér hantering, reglering
och tillsyn nir det giller jirnvigssikerheten.

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om sikerhet pi
gemenskapens jirnvigar och om indring av ridets direktiv 95/18/EG om tillstind for
jirnvigsféretag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter {6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (jarn-
vigssikerbetsdirektivet), EUT L 164, 30/4/2004. Se aven rittelse till direktivet, EUT L 220 ,
21/06/2004 s. 16-39.

> Med sdkerbetsmyndighet avses enligt direktivet ett nationellt organ som har tilldelats upp-
gifter med anknytning till jirnvigssikerhet i enlighet med direktivet eller nigot binationellt
organ som medlemsstaterna anfértrott dessa uppgifter for att uppni en enhetlig sikerhets-
ordning om specialiserad grinséverskridande infrastruktur. I Sverige ankommer dessa upp-
gifter pd Transportstyrelsen.
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Inom ramen fér denna rapport ir punkten b) av sirskilt intresse.
Egenkontrollen dterkommer i flera hinseenden under de andra
punkterna.

3.1 Utveckling och férbattring av sdkerhet

Frigor om utveckling och hantering av sikerhet regleras 1 avd. II i
jirnvigssikerhetsdirektivet (artikel 4-9). Inledningsvis stadgas i
artikel 4.1 en skyldighet fér medlemsstaterna att se ull att
jirnvigssikerheten uppritthdlls generellt. Likasd &ligger det
medlemsstaterna att se till att jirnvigssikerheten, i den man detta
rimligen ir genomfor-bart, kontinuerligt férbittras med beaktande
av utvecklingen av gemenskapslagstiftningen och tekniska och
vetenskapliga framsteg, och att férebyggande av allvarliga olyckor
prioriteras. Aliggandena i denna del ska, enligt direktivet, siker-
stillas genom att sikerhetsbestimmelser faststills, tillimpas och
uppritthdlls pd ett oppet och icke-diskriminerande sitt for att
frimja skapandet av ett gemensamt europeiskt jirnvigstransport-
system. Bestimmelserna torde hirigenom forutsitta att detta ir
reglerat i nationella bestimmelser, att det finns tillsynsmyndigheter
och att effektiva rittsmedel existerar fr att uppritthilla sikerheten
1 allminhet.

Vidare iligger det medlemsstaterna, enligt artikel 4.2 att se till
att behovet av systemaspekter beaktas 1 samband med &tgirder for
utveckling och foérbittring av sikerheten pd jirnvigarna.

Det foljer dven av artikel 4.3 att Sverige som stat har en skyldig-
het att se till att ansvaret {6r en sdker drift av jirnvigssystemet och
att riskhanteringen f6r detsamma liggs pd infrastrukturférvaltarna
och jirnvigsforetagen. Hirigenom foreligger en skyldighet for
Sverige att genomfora nédvindiga &tgirder for riskhantering, i sam-
arbete med andra medlemsstater dir det ir limpligt, tillimpa
nationella sikerhetsbestimmelser och sikerhetsstandarder och in-
ritta sikerhetsstyrningssystem i enlighet med jirnvigssikerhets-
direktivet. Aven i detta hinseende synes direktivet férutsitta att
medlemsstaterna infér nationella bestimmelser som tydliggor detta
ansvar. Kravet pd riskhantering ir alltsi en substantiell del av
direktivet, vilket méste dterspeglas i nationell ritt med tillhérande
bemyndigande.
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I artikel 4.3 2 st. stadgas att utan att det inverkar pd det civil-
rittsliga skadestdndsansvar som féljer av medlemsstaternas rittsliga
bestimmelser ska varje infrastruktur-férvaltare och jirnvigsforetag
ansvara for sina respektive delar av systemet och f6r en siker drift
av dessa, inklusive materielférsoérjning och upphandling av tjinster,
gentemot anvindare, kunder, berérd personal och tredje part.

Slutligen regleras 1 artikel 4.4 att oberoende av ansvaret 1 artikel
4.1-4.3 ska alla tillverkare, underhillsleverantorer, tillhandahillare
av vagnar, tinsteleverantdrer och upphandlande enheter vara
ansvariga for att rullande materiel, anliggningar, utrustning och
materiel samt tjinster levereras 1 enlighet med féreskrivna krav och
anvindningsvillkor si att jirnvigsféretag och/eller infrastruktur-
forvaltare kan anvinda dem p3 ett sikert sitt.

3.2 Regler om sdkerhetsstyrningssystem

Vad giller sikerhetsstyrningssystem foljer av artikel 9.1 att det
dligger infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag att inritta siker-
hetsstyrningssystem for att se till att jirnvigssystemet dtminstone
kan uppfylla de gemensamma sikerhetsmilen, att det &verens-
stimmer med de nationella sikerhetsbestimmelser som avses 1
artikel 8 och bilaga IT och de sikerhetskrav som faststills 1 TSD,
samt att tillimpliga delar av de gemensamma sikerhetsmetoderna
tillimpas. Ansvarsférdelningen dem emellan 1 detta hinseende ir
inte reglerat direktivet. Aven om direktivet ger uttryck for en
skyldighet for vissa rittssubjekt innebir detta inte att vare sig EU
eller Sverige har méjlighet att utan nationella bestimmelser hirom
kunna stilla sidana krav pd aktdrer och in mindre utkriva ansvar.
EU-rittsakten ir trots allt ett direktiv som 1 sig inte skapar nigra
skyldigheter for enskilda, utan kriver genomférande 1 den delen 1
nationell ritt.

Som ovan nimnts foljer dven av artikel 4.3 1 jirnvigssikerhets-
direktivet att det ankommer pi8 medlemsstaterna att se till att
ansvaret for en siker drift av jirnvigssystemet och riskhanteringen
for detsamma liggs pd infrastrukturforvaltarna och jirnvigsfore-
tagen.

Vad giller utformningen av sikerhetsstyrningssystemet ska
detta enligt artikel 9.2 uppfylla de krav och innehilla de delar som
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faststills 1 bilaga ITI, med anpassning till den utévade verksamhet-
ens art, omfattning och andra férhdllanden. Med hjilp av systemet
ska hanteringen av alla de risker som infrastrukturférvaltarens eller
jirnvigstoretagens verksamhet ger upphov till tryggas, diribland
underhill och materielférsdrjning samt anlitande av entreprendrer.
Utan att det paverkar befintliga nationella och internationella regler
om skadestindsansvar, ska 1 sikerhetsstyrningssystemet ocksd 1
tillimpliga och rimliga fall beaktas de risker som uppstdr som ett
resultat av andra parters verksamhet (gemensamma risker).

Klart dr silunda att jirnvigstoretag och infrastrukturférvaltare
ska 3liggas ett ansvar att hantera sivil egna som gemensamma
risker (grinssnitt). Diremot sigs ingenting om hur eventuella
konflikter ska losas vid oklarhet eller oenighet om gemensamma
risker. Betriffande den slutliga férdelningen av ansvaret och bestim-
manderitten vid eventuell oenighet kvarstdr sdlunda som oreglerat.
Orsaken till att materiella regler f6r detta inte hanteras 1 direktivet
ir oklart, men kan bl.a. foérklaras av subsidiaritetsintresset, d.v.s. att
sddana regler som bist hanteras pd nationell nivd inte 1 dagsliget
kriver gemensamma unionsregler. Detta ska emellertid inte
betraktas som en rittighet for medlemsstaterna att avstd frin
reglering.

Enligt artikel 9.3 ska infrastrukturférvaltare se till att deras
sikerhetsstyrningssystem ir sidant att effekterna av den trafik som
bedrivs pd jirnvigsnitet av olika jirnvigsféretag beaktas och att det
skapas forutsittningar for alla jirnvigsforetag att kunna bedriva
trafik 1 enlighet med TSD, nationella sikerhetsbestimmelser och de
villkor som féreskrivs 1 deras sikerhetsintyg. Sikerhetsstyrnings-
systemet ska vidare vara utformat si att infrastrukturférvaltarens
rutiner for nddsituationer samordnas med alla jirnvigsforetag som
anvinder dess infrastruktur.

Artikel 9.4 innehdller krav pd ¢verlimnande av &rliga sikerhets-
rapporter frin infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag. Av
intresse for ansvarsfordelningsfrgan ir att det diri av bdda parter
ska framféras information om hur organisationens samlade siker-
hetsmdl ir uppfyllda, resultatet av sikerhetsplanerna samt syn-
punkter pd brister och fel i jirnvigsdrift och infrastrukturforvale-
ning som skulle kunna vara av betydelse {6r sikerhetsmyndigheten.
I den min det skulle finnas problem gillande ansvarstérdelning
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borde det silunda f6lja av den nationella lagstiftningen att sddana
brister maste uppmirksammas till tillsynsmyndigheten.

Ansvarsfordelningen aktualiseras bl.a. for sikerhetsstyrnings-
system® och miste enligt bilaga IIT i direktivet dokumenteras i alla
berorda delar och det som sirskilt ska beskrivas ir ansvarsfoérdel-
ningen inom infrastrukturférvaltarens eller jirnvigsforetagens
organisation. Det ska visa hur ledningens kontroll pi olika nivier
ska sikras, hur personal och deras foretridare pd alla nivder berors
och hur en kontinuerlig forbittring av sikerhetsstyrningssystemet
kan tryggas.

Enligt direktivet ska varje infrastrukturforvaltare ha ett huvud-
ansvar for att det egna jirnvigsnitet har en siker konstruktion,
sikert underh3ll och siker drift. Parallellt med sikerhetsintyget for
jirnvigsforetag bor infrastrukturforvaltaren bli foremdl for ett
sikerhetstillstdnd frin sikerhetsmyndighetens sida nir det giller
sikerhetsstyrningssystemet och andra bestimmelser foér att upp-
fylla sikerhetskraven (skil 17).

3.3 Ansvarsfordelningen for riskbedomningen

Viss ledning angdende systemet for ansvarstordelning féljer av
BilagaIII, p.2 med avseende pd sikerhetsstyrningssystemets
grunder. Dirav framgdr att detta system ska grundas pd

a) En sikerhetspolitik som godkints av organisationens chef och
meddelats all personal.

b) Organisationens kvantitativa och kvalitativa mal {ér uppricthal-
lande och férbittring av sikerhet samt planer och foérfaranden
for uppndendet av dessa mal.

¢) Forfaranden for att uppfylla befintliga, nya och indrade tek-
niska och operativa normer eller andra féreskrifter som fast-
stillts 1 TSD, eller 1 de nationella bestimmelser som avses 1
artikel 8 och i bilaga II, eller i andra bestimmelser, eller 1 myn-
dighetsbeslut, och forfaranden for att garantera férenlighet med

¢ Med sikerhetsstyrningssystem avses sdvil organisation som &tgirder som inférts av en
infrastrukturférvaltare eller ett jirnvigsforetag for att trygga en siker verksamhet.
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normerna och andra foreskrifter under utrustningens och verk-
samhetens hela livscykel.”

d) Férfaranden och metoder f6r utférande av riskbedémning och
genomforande av dtgirder for riskhantering nirhelst en dndring
av driftsférhillandena eller nytt material medfér nya risker for
infrastrukturer eller verksamheter.®

e) Tillhandahdllande av program for utbildning av personal och
system for sikerstillande av att personalens kompetens bi-
behills och att uppgifterna utférs i enlighet dirmed.

f) Arrangemang fo6r tillhandahillande av tillricklig information
inom organisationen och, i tillimpliga fall, mellan organisationer
som ir verksamma inom samma infrastruktur.

g) Forfaranden och format fér hur sikerhetsinformation ska
dokumenteras och utarbetande av ett férfarande for kon-
figurationskontroll av vital sikerhetsinformation.

h) Forfaranden for att sikerstilla att olyckor, tillbud och hindelser
som kunde ha lett till olyckor och andra farliga hindelser rap-
porteras, utreds och analyseras och att nédvindiga férebyg-
gande dtgirder vidtas.

1) Tillhandah&llande av sddana larmrutiner samt sidan information
1 nddsituationer som har godkints av de tillimpliga offentliga
myndigheterna.

j) Bestimmelser om iterkommande intern revision av sikerhets-
styrningssystem.

7 Historiskt sett har huvudmetoden f6r att hantera risker 1 jirnvigssystemet varit att {olja
regler. Det innebir att interna sikerhetsstyrningssystem dirfér miste innehilla férfaranden
for att identifiera gillande regler i senaste version. Vidare miste dven det nationella
sikerhetssystemet i stort ha forfaranden som sikerstiller att reglerna efterlevs, vilket dven
giller foretagsinterna system. Det kan inte anses vara tillfyllest att sikerhetsmyndigheten
flyttar sikerhetsforeskrifter till aktdrerna och att dessa enbart ska hanteras internt, nigot
som torde vara direkt olimpligt gillande t.ex. allmingiltiga trafikforeskrifter pd det
nationella nitet.

$ Riskhanteringen under denna punkt giller vid just dndringar. I sddana forhdllanden ir det
viktigt att grinssnitten undersoks, vilket bl.a. innebir att om ett nytt fordon introduceras
méste dgaren tillsammans med infrastrukturforvaltaren férsikra sig om att eventuella risker
tagits om hand.
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Hinvisningen till artikel 8 och bilaga II i jirnvigssikerhetsdirek-
tivet hinfor sig till regler om nationella sikerbetsbestimmelser. Av
intresse f6r denna del av utredningen ir bl.a. att Sverige ir forplik-
tigat vid tillimpningen av direktivet, att faststilla bindande nation-
ella sikerhetsbestimmelser och se till att de offentliggérs och till-
handahélls infrastrukturférvaltare, jirnvigsforetag, dem som ansoker
om sikerhetsintyg samt dem som ansoéker om sikerhetstillstdnd pa
ett klart sprdk som kan forstds av de berérda parterna. Nationella
regler ska anmilas till kommissionen.

Enligt Artikel 8.5 ska kommissionen évervaka medlemsstaternas
inférande av nya bestimmelser — allt 1 syfte det ska inféras s3 i nya
specifika nationella bestimmelser som mdjligt och dirigenom f6r-
hindra uppkomsten av ytterligare hinder, och med siktet instillt pd
en successiv harmonisering av sikerhetsbestimmelserna.

Direktivet utesluter inte hégre nationella sikerhetsniver dn de
som f6ljer av de antagna gemensamma sikerhetsmailen, ej heller att
nationella sikerhetsbestimmelser pdverkar verksamheten pi den
aktuella medlemsstatens territorium som bedrivs av jirnvigsforetag
frén andra medlemslinder. I sidana fall foreligger dock en skyldig-
het att rddgdra med alla berérda parter. Bestimmelser av detta slag
ska dven understillas kommissionen for behandling som, & ena
sidan, bedomer om den ir oférenlig med de gemensamma siker-
hetsmetoderna eller med uppndendet av &tminstone de gemen-
samma sikerhetsmilen eller att den utgér godtycklig diskriminering
eller fortickt begrinsning av jirnvigstransporterna mellan medlems-
staterna. I sidana fall ska kommissionen rikta ett beslut till den
berorda medlemsstaten 1 enlighet med forfarandet 1 artikel 27.2 i
direktivet. Om kommissionen & andra sidan starkt tvivlar pa att
sikerhetsbestimmelsen 1 utkastet dr férenlig med de gemensamma
sikerhetsmetoderna eller med uppniendet av 3tminstone de
gemensamma sikerhetsmdlen, eller anser att den utgér godtycklig
diskriminering eller fértickt begrinsning av jirnvigstransporterna
mellan medlemsstaterna, ska kommissionen omedelbart informera
den berérda medlemsstaten, som ska skjuta upp antagandet, ikraft-
tridandet eller genomférandet av bestimmelsen tills ett beslut,
inom sex minader, antas i enlighet med forfarandet 1 artikel 27.2 i
direktivet.
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3.4 Medlemsstaternas aligganden och nationella
myndigheters roll for jarnvagssakerheten

Det framhalls 1 direktivskilen att det i medlemsstaterna bor inrittas
nationella myndigheter med uppgift att reglera och utéva tillsyn
over jirnvigssikerheten. Direktivet syftar med avseende pd detta
att underlitta samarbetet mellan sddana myndigheter pi gemen-
skapsnivd, varigenom de bor ha samma minimikrav i friga om
arbetsuppgifter och ansvar. Myndigheterna bér ha en hog grad av
sjilvstindighet, utféra sina uppgifter pd ett oppet och icke-dis-
kriminerande sitt och dirigenom bidra till att bl.a. ett gemensamt
jirnvigssystem skapas inom gemenskapen (skil 22).

Vad giller utveckling och foérbittring av jirnvigssikerhet avilar
det enligt artikel 4 medlemsstaterna att uppritthdlla jirnvigssiker-
heten. Medlemsstaterna har dven s3 lingt det ir rimligt genomfér-
bart en skyldighet att kontinuerligt forbittra jirnvigssikerheten,
under beaktande av utvecklingen av gemenskapslagstiftningen och
vetenskapliga och tekniska framsteg. Vidare ska medlemsstaterna
prioritera att allvarliga olyckor forebyggs. I detta finns en skyldig-
het att faststilla, tillimpa och uppritthélla sikerhetsbestimmelser
pa ett dppet och icke-diskriminerande sitt for att frimja skapandet
av ett gemensamt europeiskt jirnvigstransportsystem (artikel 4.1 1
direktivet).

Vidare méste medlemsstaterna beakta behovet av systemaspekter 1
samband med atgirder f6r utveckling och forbittring av sikerheten
pd jirnvigarna. Medlemsstaterna miste dven se till att ansvaret f6r
en sdiker drift av jirnvigssystemet och riskhanteringen for det-
samma liggs pd infrastrukturférvaltarna och jirnvigsféretagen.
Medlemsstaterna méste dven se till att dessa ir skyld1ga att genom-
féra nodvindiga atgirder for riskhantering, i samarbete med
varandra dir det ir limpligt, tillimpa nationella sikerhetsbestim-
melser och sikerhetsstandarder och inritta sikerhetsstyrnings-
system 1 enlighet med direktivet. Det féljer, dterigen, uttryckligen
av direktivet att varje infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag
ansvarar for sina respektive delar av systemet och f6r en siker drift
av dessa, inklusive materielforsérjning och upphandling av tjinster,
gentemot anvindare, kunder, berérd personal och tredje part.
Detta utan att det inverkar pd nationella regler om civilrittsliga
skadestdndsansvar (artikel 4.2-4.3).
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Jirnvigssikerhetsdirektivet reglerar emellertid inte sirskilt hur
ansvarsfordelningen for gemensamma risker ska genomféras pi
nationell nivd. Det ir dock klart att detta inte dr en friga for
gemenskapsinstitutionerna — synbarligen av det uppenbara skilet
att férhdllandena skiljer sig avsevirt mellan medlemslinderna. Med
hinsyn till dessa skillnader torde det vara férenat med mycket stora
svdrigheter — om alls méjligt — att inféra gemenskapsbestimmelser
om ansvarsfordelningen for gemensamma risker. Rena subsidiar-
itetsdverviganden ger vid handen att detta dr en friga som 1
dagsliget ankommer pd medlemsstaterna att reglera.

Avsaknaden av konkreta bestimmelser 1 direktivet om detta ska
rimligen inte tolkas si att medlemsstaterna vore férhindrade att
reglera detta ansvar. Snarare ir det s3 att unionsritten férutsitter
att medlemsstaterna i sin nationella rittsordning har hanterat detta
1 regelverken, 3lagt sikerhetsmyndigheten att tillimpa (eventuellt
pa delegation av riksdag och regering utfirda bestimmelserna) och
bedriva tillsyn 6ver samspelet.

3.5 Genomforande av jarnvagssakerhetsdirektivets
bestammelser i svensk ratt

Bestimmelserna 1 jirnvigssikerhetsdirektivet om gemensamma
risker innehiller viktiga ansvarsférdelningsfrdgor, vilket dven aktu-
aliserar frigor om tillsyn och eventuella sanktioner f6r bristfilliga
utforanden. Vidare synes det vara av stor vikt att klargéra grins-
dragningsfrigan sdvil 1 allminhet som l6pande nir nya situationer
uppstdr. Sikerhetsfrigor kriver i sig en skyndsam hantering.
EU-bestimmelserna 1 detta hinseende har inte direkt effekt,
utan kriver implementering pd nationell nivd f6r att bli verksamma.
I annat fall hade ansvaret tydliggjorts i en EU-férordning. Av
praktiska skil och inte minst gillande tillsyn, uppféljning och
systematiskt forbittringsarbete samt beivrande av brister i siker-
hetshinseende torde en limplig ordning vara att medlemsstaterna
méste ta stort och kompletterande — t.o.m. primirt — ansvar for
dessa frigor. Jirnvigssystemen och organisationen skiljer sig trots
allt visentligt mellan medlemsstaterna. Sammantaget forefaller det
orimligt att medlemsstaterna inte skulle hantera dessa frigor i sin
nationella lagstiftning. Tvirtom synes detta vara en férutsittning
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for direktivets fulla genomférande och under alla omstindigheter
kan det inte anses foreligga rittsliga hinder f6r medlemsstaterna att
pa nationell nivd inta bestimmelser om gemensamma risker.

Bestimmelser av detta slag kommer att avse férhillandet mellan
enskilda och det allminna genom att foreskrifterna giller skyldig-
heter f6r enskilda eller 1 6vrigt avser ingrepp 1 enskildas personliga
eller ekonomiska foérhdllanden. Av detta foljer av 8 kap. 2 § RF att
foreskrifterna som utgdngspunkt maste meddelas genom lag. De
grundliggande skyldigheterna, definitionerna m.m. torde dirfor
behéva tas in 1 JvL. Samtidigt synes kravet pd skyndsamhet av an-
passning av regelverket dven kriva att det finns mojlighet att pd
myndighetsnivd meddela féreskrifter. Detta torde dock i enlighet
med den férhillandevis omfattande delegationsritten som féljer av
8 kap. 3 § RF inte medféra ndgra rittsliga problem.

I allminhet kan en uppdelning géras mellan regler som hanterar
sikerhet 1 allminhet (riskhantering i allminhet), grinssnitt (gemen-
samma risker) och vilken metod som ska tillimpas 1 samband med
indringar 1 nigon form som en aktér vill genomféra.

3.5.1 Genomforandet av sakerhetsbestammelser i JvL,
JVF och nationella foreskrifter

Kraven pd jirnvigssystem i allminhet och sikerhet i synnerhet
regleras {or nirvarande 1 2 kap. 1-6 §§ JvL Det saknas 1 dag kon-
kreta bestimmelser som genomfér jirnvigssikerhetsdirektivets
bestimmelser om gemensamma risker.

Diremot foljer av 2 kap. 5 § JvL att infrastrukturférvaltares och
jirnvigstoretags verksamhet ska omfattas av ett sikerbetsstyrnings-
system. Sikerhetsstyrningssystemet utgdrs av den organisation som
inforts och de foérfaranden som faststillts for att trygga en siker
verksamhet. Vidare ska det for infrastrukturférvaltares och jirn-
vigstoretags verksamhet dven finnas sidana doriga sikerbets-
bestimmelser som behovs for att trygga en siker verksamhet. JvL
foreskriver dock 1 2 kap. 25 § ett bemyndigande for regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer att meddela féreskrifter
om bl.a. sdkerbet enligt 2 kap. 1-5 §§ samt om undantag frdn dessa
bestimmelser fér verksamhet vid sddana jirnvigsnit som avses i
1 kap. 1a§. Hirigenom har &tminstone pd Overgripande nivd
bestimmelserna i artikel 9 1 jirnvigssikerhetsdirektivet genomférts
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1 svensk ritt. Diremot ir det mera oklart om artikel 4 1 jirnvigs-
sikerhetsdirektivet ir genomférd vad betriffar riskhanteringen.
Diremot dvilar ansvaret enligt JvL infrastrukturférvaltare och jirn-
vigsforetag.

P3 basis av bl.a. jirnvigssikerhetsdirektivet har kommissionen
utfirdat ett antal férordningar gillande — férutom genomférandet
vid indringar — dven regler om gemensam sikerhetsmetod for
bedémning av dverensstimmelse med kraven for att erhdlla siker-
hetstillstand pd jirnvig’, gemensam sikerhetsmetod fér beddmning
av overensstimmelse med kraven for att erhilla sikerbetsintyg for
jirnvig,'’ gemensam sikerhetsmetod fér dvervakning som ska
tillimpas av jirnvigsfoéretag och infrastrukturférvaltare efter erhdl-
lande av sikerhetsintyg eller sikerhetstillstdnd, samt av enheter
som ansvarar fér underhdll'' och dven gemensam metod fér nation-
ella sikerhetsmyndigheters zillsyn efter utfirdande av ett siker-
hetsintyg eller sikerhetstillstdnd."” Samtliga férordningar ir till alla
delar bindande och direkt tillimpliga 1 medlemsstaterna, vilket
innebir att de inte behéver genomféras 1 nationell ritt som sidana.
Diremot bygger exempelvis tillsynsférordningen pa att de nation-
ella sikerhetsmyndigheterna har givits ett konkret och tydligt till-
synsansvar och dirtill dven effektiva rittsmedel, vilket ir en friga
att hantera 1 nationell ritt. I s& métto bygger EU-rittsakterna pd att
det finns mojlighet 1 nationell ritt att tillimpa dem, vilket alltsd
forutsitter att hela jirnvigssikerhetsdirektivet till alla delar ir
implementerat i svensk ritt.

Enligt artikel 6.5 1 jirnvigssikerhetsdirektivet ska medlems-
staterna betriffande gemensamma sikerhetsmetoder foreta alla de
indringar 1 sina nationella sikerhetsbestimmelser som behévs med
anledning av antagandet av gemensamma sikerhetsmetoder och

? Kommissionens férordning (EU) nr 1169/2010 av den 10 december 2010 om en gemensam
sikerhetsmetod f6r bedémning av 6verensstimmelse med kraven for att erhdlla siker-
hetstillstdnd for jirnviag, EUT L 327, 11.12.2010, s. 13-25.

' Kommissionens férordning (EU) nr 1158/2010 av den 9 december 2010 om en gemensam
sikerhetsmetod fér bedémning av dverensstimmelse med kraven for att erhilla sikerhets-
intyg for jirnvig, EUT L 326, 10.12.2010, s. 11-24.

" Kommissionens férordning (EU) nr 1078/2012 av den 16 november 2012 om en gemen-
sam sikerhetsmetod {6r évervakning som ska tillimpas av jirnvigsforetag och infrastruktur-
forvaltare efter erhdllande av sikerhetsintyg eller sikerhetstillstdnd, samt av enheter som
ansvarar for underhill, EUT L 320, 17.11.2012, s. 8—13.

2 Kommissionens férordning (EU) nr 1077/2012 av den 16 november 2012 om en gemen-
sam sikerhetsmetod fér nationella sikerhetsmyndigheters tillsyn efter utfirdande av ett siker-
hetsintyg eller sikerhetstillstdnd, EUT L 320, 17.11.2012, 5. 3-7.
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omarbetningen av dessa (sdsom de kommer till uttryck i kommis-
sionsférordningarna).

JvF foreskriver endast att (2 kap. 1§) Transportstyrelsen ska
dvervaka jirnvigssystemens sikerhet. Transportstyrelsen fir vidare
meddela foreskrifter om sikerhet nir det giller bl.a. sikerhetsstyr-
ningssystem och verksamhetsutévares 6vriga sikerhetsbestim-
melser som behdvs {or att trygga en siker verksamhet enligt 2 kap.
5§2stJvL.

En friga ir dd om det i ordalydelsen av JvL och JvF kan lisas in
att detta dven omfattar riskhantering och att ansvaret for siker drift
och om riskhantering verkligen har 8lagts jirnvigsféretag och infra-
strukturférvaltare enligt direktivet. En dirtill anslutande friga ir om
dessa aktorer dr ansvariga for att 1 sin verksamhet genomféra nod-
vindiga dtgirder f6r riskhantering, dirtill 1 samarbete med varandra
nir s& befinns limpligt eller nédvindigt sirskilt vid dndringar. En
generell anmirkning mot nuvarande lagstiftning ir att den ligger pd
en mycket évergripande nivd som férvisso inte torde utesluta att
Transportstyrelsen har ritt att utfirda féreskrifter f6r hantering av
dliggandena och gemensamma risker/grinssnitt. Oklart ir dock om
det av gillande ritt kan anses {6lja att aktorer alls har en sddan kon-
kret skyldighet. Ordalydelsen i JvL ir nigot oklar i det hinseendet
om av regeln ska anses f6lja att aktdrerna har sidana skyldigheter.
Att de i1 allminhet har ett ansvar och att de ska ha ett sikerhets-
system ir klart, men dess mera konkreta innebérd ir alltsd inte helt
klarlagd. Med beaktande av direktivsbestimmelserna torde det f6lja
en sddan skyldighet fér Sverige som stat och det hade dirfor varit
sirskilt limpligt att 1 lagstiftningen mera konkret tydliggéra detta
mycket centrala sikerhetsomride i s§ mitto att materiella nation-
ella bestimmelser infors i enlighet med direktivet.

I svensk ritt har inférts bestimmelser om foreskrifter for
nationella sikerhetstillstdind (TSFS 2015:33) och om ansékan om
tillstdnd for jirnvigsverksamhet (TSFS 2015:35). Betriffande
sikerhetsstyrningssystem och ovriga sikerhetsbestimmelser for
infrastrukturforvaltare med sikerhetstillstdnd samt jirnvigsforetag
med sikerhetsintyg regleras detta 1 TSFS 2015:34". Dirav framgr

1 Foreskriften ersitter helt Jirnvigsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sikerhetsstyr-
ningssystem och &vriga sikerhetsbestimmelser {or jirnvigsforetag och Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2013:43) om sikerhetsstyrningssystem och 6vriga sikerhetsbestimmelser
for infrastrukturforvaltare.
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att infrastrukturforvaltare och jirnvigsféretag (i tillimpliga delar)
ansvarar for att sikerhetsstyrningssystemet uppfyller kriterierna
enligt kommissionsférordning 1169/2010 f6r erhdllande av siker-
hetstillstdind och enligt kommissionsférordning 1058/2010 for
erhdllande av sikerhetsintyg.

Regler om 6vervakning och tillsyn har emellertid inte imple-
menterats. Att det inte bor ske i form av myndighetsforeskrift ir
dock naturligt, eftersom det ir myndighetens verksamhet i den delen
som ska regleras. Hir synes det dtminstone férutsitta reglering
genom férordning av regeringen efter bemyndigande av riksdagen.
Bemyndigande kan férvisso sigas foreligga genom 6vervaknings-
uppgiften, men det dr oklart om detta innefattar en konkret
tillsynsuppgift.

Av detta f6ljer att det f6rvisso har inférts 6vergripande bestim-
melser om jirnvigssikerhet i enlighet med artikel 4.1 1 direktivet,
men det saknas nddvindiga lagbestimmelser om ansvaret enligt
artikel 4.3 1 direktivet, mer in att det 3vilar infrastrukturforvaltare
och jirnvigsforetag. Dirmed kan konstateras att direktivets bestim-
melser inte ir tll fullo dr implementerade 1 svensk ritt, vilket dven
ger upphov till problem i samband med visentliga dndringar i
systemet.

Den EU-rittsliga ordningen med jirnvigssikerhet kan sigas ta
som allmin utgingspunkt den &vergripande sikerheten enligt
artikel 4.3 1 jirnvigsikerhetsdirektivet som utpekar vem som har
ett primirt ansvar for detta. Artikel 9.2 1 samma direktiv kriver
dirull att gemensamma risker beaktas, vilket specificeras 1 bilaga III
p-2d) sd att sikerhetsstyrningssystemet ska ha som grund bla.
forfaranden och metoder for utférande av riskbedémning och
genomfodrande av dtgirder for riskhantering nirhelst en dndring av
driftsforhillandena eller nysr material medfor nya risker for infra-
strukturer eller verksamheter. I detta hinseende ir det av storsta
vikt att klart tydliggéra vad som utgér en indring eller nytt
material.

Principerna fér denna bedémning och hantering av sidana risker
1 allminhet och grinssnitten i synnerhet regleras sedan i genom-
forandeforordningen bilaga I, p. 1.2. Det kan noteras att regel-
verket innehiller sivil regler om &vergripande ansvar och principer
for hur hantering och genomfoérande ska goras. Sdlunda finns hir
behov av en i grunden offentligrittslig nationell reglering, dir mer
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detaljerade regler synes behéva utformas i form av myndighetsfore-
skrifter. Redan av detta skil synes det vara pikallat med ett fértyd-
ligande 1 JvL om sivil ansvaret och processen samt ett tydligare
bemyndigande knutet till gemensamma risker.

3.5.2  Utdvande av tillsyn pa nationell niva

Sikerhetsmyndigheternas uppgifter definieras mer detaljerat i
artikel 16 1 jirnvigssikerhetsdirektivet. Myndigheten har att
ansvara for transportfrdgor och den ska betriffande organisation,
rittsstruktur och beslutsfattande vara oberoende av jirnvigsfore-
tag, infrastrukturférvaltare samt sékande och upphandlande enhet.
Det miste sdlunda vara en fristdende organisation dven frin t.ex.
Trafikverket. Av dessa skil dr det naturligt att denna uppgift enligt
JvF har bemyndigats Transportstyrelsen, som alltsd ir tillsynsmyn-
dighet f6r dessa frigor i Sverige (jfr 1 kap. 2 § JvF).

Enligt artikel 16.2 e—f jfrd med artikel 16.3 ska det uteslutande
anfoértros sikerhetsmyndigheten att utfirda, férnya, indra och upp-
hiva delar av sikerhetsintyg och sikerhetstillstdind och att kont-
rollera de villkor och krav som foreskrivs 1 dessa samt att infra-
strukturférvaltare och jirnvigsforetag verkar inom ramen for de
krav som faststills 1 gemenskapsbestimmelser eller nationell lag-
stiftning. Vidare giller detta anfértroende dven att dvervaka, frimja
och, 1 férekommande fall, genomféra och utveckla sikerhetslag-
stiftningen, inklusive systemet for nationella sikerhetsbestim-
melser.

I genomférandeférordningen stadgas 1 artikel 17.3 att en del av
dessa uppgifter som anfértros sikerhetsmyndigheten, dven omfat-
tar att dvervaka tillimpningen av genomférandeférordningen for
jirnvigsforetag, infrastrukturforvaltare och de enheter som ansvarar
for underhdll, vilka inte omfattas av certifieringsférordningen,'* men
som identifieras 1 det nationella fordonsregistret. Huruvida stad-
gandet 1 genomforandeférordningen innebir att sikerhetsmyndig-
heten ska bedriva tillsyn ir nigot oklart. I Sverige giller enligt
1 kap. 3§ JvL att tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen) ska

* Kommissionens férordning nr 445/2011 av den 10 maj 2011 om ett certifieringssystem fér
enheter som ansvarar f6r underhdll av godsvagnar och om 4ndring av férordning (EG) nr
653/2007, EUT L 122, 11.5.2011, s. 22-46.
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préva ansékningar om tillstdind och wtéva tillsyn enligt JvL och
enligt foreskrifter meddelade med stéd av lagen. Nigon uttrycklig
ritt att utdva tillsyn foér t.ex. genomférandeférordningen eller
tillsynsférordningen' finns dock inte i lagtexten, ej heller finns
nigon svensk motsvarighet eller direkt hinvisning till genom-
forandeforordningen eller tillsynsférordningen i andra foreskrifter.
Det kan sirskilt noteras att det vare sig i JvL eller JvF finns nigon
hinvisning till 17.3 1 genomférandeférordningen.

Det kan dirfor anses rda osikerhet om vilket tillsynsmandat
som Transportstyrelsen har gillande sikerhetsfrigorna 1 allminhet
och hantering av gemensamma risker 1 samband med indringar 1
synnerhet. Avgorande i det hinseende ir vad som 1 2 kap. 1 § JvF
avses med uttrycket att dvervaka jirnvigssystemens sikerhet.
Direktivet talar mera utférligt om uppgiften att férutom évervak-
ning, iven frimja, genomféra och utveckla sikerhetslagstiftningen —
dven nationella sikerhetsregler. I s§ mitto synes det vara pdkallat
att fortydliga tillsynsansvaret. Av tillsynstorordningen foljer att de
nationella sikerhetsmyndigheterna ska tillimpa den gemensamma
sikerhetsmetoden for att bevaka att ett jirnvigsforetag eller en infra-
strukturférvaltare lever upp till sin rittsliga skyldighet att anvinda
ett sikerhetsstyrningssystem for att sikerstilla hanteringen av alla
de risker som deras verksamhet kan ge upphov till, diribland
underhdll och materialférsoérjning samt anlitande av entreprenérer
och, 1 férekommande fall, fé6r att kontrollera tillimpningen av
Kommissionens férordning om gemensam sikerhetsmetod for
overvakning.'®

3.6 Jamforelse med andra branscher

Inom luftfartssektorn uppkommer inte samma typ av problem som
1 jirnvigssektorn, huvudsakligen av tekniska skil. Grinssnitten
inom flygsektorn ir firre i bemirkelsen att olika aktorer ska

!> Kommissionens férordning (EU) nr 1077/2012 av den 16 november 2012 om en
gemensam sikerhetsmetod f6r nationella sikerhetsmyndigheters tillsyn efter utfirdande av
ett sikerhetsintyg eller sikerhetstillstdind, EUT L 320, 17/11/2012, s. 3-7.

' Kommissionens férordning (EU) nr 1078/2012 av den 16 november 2012 om en gemen-
sam sikerhetsmetod for Gvervakning som ska tillimpas av jirnvigsféretag och infra-
strukturforvaltare efter erhdllande av sikerhetsintyg eller sikerhetstillstind, samt av enheter
som ansvarar fér underhill EUT L 320, 17/11/2012, s. 8—13.
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hantera samma risk. Dessutom uppvisar flygsektorn inte sddana
nationella avvikelser gillande tekniska system, fordon och utrust-
ning som foreligger 1 jirnvigssektorn. Visserligen finns gemen-
samma grinssnitt dven inom luftfarten, t.ex. gillande det gemen-
samma luftrummet, som dock kinnetecknas av en mer utvecklad
harmonisering in pd jirnvigsomridet."” Dessutom ir det mera
ovanligt att tvd aktorer har att gemensamt hantera samma risk. P3
internationell nivd méste dven nimnas International Civil Aviation
Organization (ICAO) och det internationella harmoniserings-
arbete som pdgitt under ménga ar — jfr bl.a. Chicagokonventionen
som undertecknades redan 1944."

Generellt sett fir den europeiska luftsikerhetsmyndigheten,
EASA och den tillhérande lagstiftning som den tillsammans med
nationella myndigheter tillimpar vara mer utvecklad och omfat-
tande in de internationella eller unionsrittsliga reglerna pd jirn-
vigsomrddet. Detta forklaras inte minst mot bakgrund av trans-
portslagets inter-nationella karaktir och behovet av gemensamma
standarder och rutiner sdvil inom EU som 1 férhdllande till tredje
land.

Behovet av nationella kompletterande regelverk och nationella
sikerhetsmyndigheter synes vara mer pékallat f6r jirnvigssektorn
frimst med hinsyn till de férhillandevis ménga grinssnitt, brister 1
harmoniseringshinseende och hinsyn till lokala férutsittningar —
allt 1 kombination med de allvarliga risker som foreligger om det
finns brister 1 hanteringen.

4 Reglering av operativ verksamhet

Transportstyrelsen har 1 en inlaga till utredningen gett sin syn pd
operativa regler om gemensamma risker, vilken jag har tagit del
av."” Diri anges bl.a. att det i dag saknas en instans fungerande som
oberoende organ fér forvaltning av operativa regler. Frigan ir,

'7Se t.ex. Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1108/2009 av den 21 oktober
2009 om éndring av férordning (EG) nr 216/2008 inom omridet flygplatser, flygledningstjinst
och flygtrafiktjinster och om upphivande av direktiv 2006/23/EG, EUT L 309 s. 51-70.

'8 Convention on international civil aviation, signed at Chicago, on 7 December 1944
(Chicagokonventionen).

' Transportstyrelsen, Jarnvdgsbranschens framtida forvaltning av operativa regler for tigtrafik,
TSJ 2012-50, 2014-05-22.
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enligt Transportstyrelsen, om det finns krav pd ett obligatoriskt
samarbete mellan aktorer inom jirnvigssektorn och tillika dr det
osikert om EU-ritten eller svensk ritt stiller upp hinder f6r sddant
obligatoriskt samarbete. I inlagan betonas den pigiende harmon-
iseringen inom jirnvigssektorn och att det, enligt myndigheten,
kan foérvintas att Sverige endast kan faststilla nationella siker-
hetsbestimmelser 1 den min detta medges 1 EU:s regler, t.ex. 6ppna
punkter eller specialfall 1 en TSD.

Transportstyrelsens stillningstagande bygger pa uttalanden frin
ERA att omfattningen av gemenskapsregler nu ir s stor att det
vore obehoévligt med kompletterande nationell lagstiftning. Vidare
motiveras det av att det EU-reglerna stiller stora krav pd ansvar pd
jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare med avseende pd egna
och gemensamma risker. Slutligen anfér myndigheten att de regler
som fram tll 2015 funnits 1 Jirnvigsstyrelsen trafikféreskrifter
(JvSFS 2008:7), JTF, inte kan meddelas som myndighetsfore-
skrifter framgent.

Enligt kommissionens beslut TSD Drift och trafikledning® har
under bilaga I p. 6.2 en bedémning av komponenternas 6verens-
stimmelse och/eller limplighet fér anvindning samt kontroll av
delsystemet behandlats. Vad giller principer for delsystemet “drift
och trafikledning” framhélls att enligt artiklarna 10 och 11 1 jirn-
vigssikerhetsdirektivet ska jirnvigsféretagen och infrastrukturfor-
valtarna styrka att deras sikerhetsstyrningssystem uppfyller kraven
1 TSD nir de ansoker om ett nytt eller dndrat sikerhetsintyg eller
sikerhetstillstdnd. Vidare framhaills att enligt de gemensamma siker-
hetsmetoderna fé6r bedémning av Overensstimmelse ska de
nationella sikerhetsmyndigheterna inritta ett system for inspektion
for dvervakning och kontroll av den dagliga efterlevnaden av siker-
hetsstyrningssystemet och alla TSD:er. Kommissionen betonar
dven att det inte finns nigon del 1 TSD Drift och trafikledning som
kriver en separat bedémning av ett anmilt organ.

2 Kommissionens beslut av den 14 november 2012 om teknisk specifikation fér drifts-
kompatibilitet avseende delsystemet Drift och trafikledning i jirnvigssystemet 1 Europeiska
unionen och om 4ndring av beslut 2007/756/EG [delgivet med nr C(2012) 8075], EUT L
345, 15.12.2012, s. 1-76.
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I driftkompatibilitetsdirektivet®' anges i skilen att de delsystem
som utgdr jirnvigssystemet bor underkastas ett kontrollforfarande
(utlitande frin ett anmilt organ). A ena sidan méste kontrollen ge
de myndigheter som ansvarar fér godkinnande att ta 1 bruk méjlig-
het att forsikra sig om att resultatet 1 projekterings-, uppbyggnads-
och ibruktagandestadierna 6verensstimmer med gillande regler
och tekniska och driftsmissiga foreskrifter. A andra sidan méste
kontrollférfarandet dven gora det mojligt for tillverkarna att kunna
rikna med likabehandling oavsett vilket land det ror sig om. Det dr
sdledes nédvindigt att utforma en eller flera moduler som faststiller
principerna och villkoren for en EG-kontroll av delsystemen.
Efterlevnad férutsitter dock kontrollférfarande. Nir ett delsystem
har tagits 1 bruk bor medlemsstaterna forsikra sig om att det
anvinds och underhills i enlighet med de visentliga krav som giller
for delsystemet. Enligt jirnvigssikerhetsdirektivet 8ligger ansvaret
for att dessa krav uppfylls, som tidigare nimnts, infrastrukturfér-
valtaren eller jirnvigsforetaget, som var och en ansvarar for sina
egna delsystem. Medlemsstaterna kan kontrollera att dessa krav
uppfylls i samband med beviljandet av sikerhetsintyg och siker-
hetstillstdnd 1 enlighet med artiklarna 10 och 11 i jirnvigssiker-
hetsdirektivet (Jfr skil 39-40), men dven vid omprévning och till-
syn.
Driftkompatibilitetsdirektivet eller TSD:er siger dock egent-
ligen ingenting om hur gemensamma risker ska hanteras. Att TSD
Drift kommer att ersitta JTF rider heller inte bot pa den bristen.

4.1 Nationella regler om gemensamma
risker/granssnitt

Sveriges regler dterfinns for nirvarande i den ovannimnda JFT
(som avses upphivas 1 januari 2016), av vilken framgar att trafik-
sikerhetsinstruktionerna ska vara likalydande om de reglerar samma
trafik eller arbeten. Regler om gemensamma risker for jirnvigs-
foretag och infrastrukturférvaltare foljer av Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2015:34) om sikerhetsstyrningssystem och

2! Europaparlamentets och rddets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008 om drifts-
kompatibiliteten hos jirnvigssystemet inom gemenskapen (omarbetning), EUT L 191,
18.7.2008, s. 1-45
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ovriga sikerhetsbestimmelser for infrastrukturférvaltare med
sikerhetstillstdnd samt jirnvigsforetag med sikerhetsintyg. Fore-
skriften, som ersitter JvSFS 2007:1, innehdller krav pd samarbete
vid hanteringen av gemensamma risker genom operativa regler i
trafiksikerhetsinstruktionerna och att dessa ir likalydande 1
gemensamma delar.

Transportstyrelsen hinvisar till TSD Drift och trafikledning
avsnitt 2.2.2, av vilken foljer ett delat ansvar for jirnvigsforetag och
infrastrukturférvaltare, genom att inritta limpliga processer, att se
till att alla krav avseende regler, forfaranden och dokumentation
uppfylls. Inférandet av dessa processer ir en relevant del av jirn-
vigstoretagens och infrastrukturforvaltarnas sikerhetsstyrnings-
system, 1 enlighet med kraven i jirnvigssikerhetsdirektivet. Sjilva
sikerhetsstyrningssystemet utvirderas av relevant nationell siker-
hetsmyndighet innan sikerhetstillstind/-intyg utfirdas. Inte heller
1 detta hinseende regleras grinsdragningen mellan aktdrerna mera i
detal;.

Transportstyrelsen framhéller vikten av att jirnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare har kontroll Gver gemensamma risker och att
dessa hanteras pd korrekt sitt i de gemensamma reglerna i trafik-
sikerhetsinstruktionen. Likasd lyfter myndigheten fram faran i att
aktorerna inte kommer &verens om hanteringen av gemensamma
risker och nédvindiga dndringar. Detta siger dock inget om det
konkreta ansvaret for respektive part 1 Sverige eller hur eventuella
meningsskiljaktigheter ska l6sas.

Frigan ir dd om det idr ullrickligt att kontrollera regelefter-
levnad enbart 1 samband med beviljande av sikerhetsintyg och
sikerhetstillstdnd. Transportstyrelsen har diskuterat méjligheten av
deltagande 1 Forum fér hantering av gemensam riskhantering av
trafiksikerhetsrisker (FRI) enligt engelsk férebild,” dir myndig-
heten ir beredd att administrera och ta ansvar foér sddan verksam-
het. Oklarhet rdder dock om det dr mojligt att krdva deltagande i
sidant forumarbete. Vore det frivilligt finns en risk att det skulle
kunna uppfattas som konkurrenssnedvridande och ge oklara for-
delar respektive nackdelar for aktdrerna. Om hanteringen av

221 Storbritannien féreligger ett krav pi verksamhetsutdvare att delta i Railway Safety and
Standards Board (RSSB) och licensen att bedriva verksamhet ir villkorat av deltagande 1
forumet. Se www.rssb.co.uk

116



SOU 2015:110

gemensamma risker skulle géras inom ramen for ett obligatoriskt
deltagande 1 en forumverksamhet torde dven detta kriva lagstift-
ning i Sverige, varvid frigor aktualiseras om forumets rittsliga
status och bemyndigande. T allt visentligt skulle detta mycket vil
kunna innebira att samma uppgifter kunde utféras av sikerhets-
myndigheten.

Problemet med FRI ir dven att det forvisso etablerar ett gemen-
samt forum fér samarbete om gemensamma risker, men det till-
handahiller ingen mekanism att anvinda i hindelse av oenighet om
risker och hur sddana ska hanteras och om vem som bir ansvar for
vad.

I kommissionens genomférandeférordning® avseende gemen-
sam sikerhetsmetod for riskvirdering och riskbedémning betonas
behovet av sirskild uppmirksamhet angdende riskhantering vid
granssnitten mellan de aktdrer som ir inblandade 1 tillimpningen av
den férordningen.

4.2 Sarskilt om riskhanteringsprocessen vid
bedomning av andringar

Genomférandeférordningen faststiller en reviderad gemensam
sikerhetsmetod fér riskvirdering och riskbedémning som avses 1
artikel 6.3 1 jirnvigssikerhetsdirektivet. Kommissionsférordningen
reglerar hur uppndendet av sikerhetsmélen och uppfyllandet av
andra sikerhetskrav bedéms genom att faststilla metoder for risk-
virdering och riskbedémning. Vidare regleras dirigenom risk-
hanteringsprocesser vid bedémning av dndringars inverkan pd
sikerhetsnivderna och efterlevnaden av sikerhetskraven. I detta hin-
seende faststills dven hur utbytet av sikerhetsrelevant information
mellan olika aktdrer inom jirnvigssektorn ska ske, 1 syfte att
kontrollera sikerheten vid de olika grinssnitt som kan férekomma
och vilken bevisning som tillimpningen av en riskhanterings-
process innefattar.

I genomfoérandeférordningens bilaga I regleras allmidnna prin-
ciper for riskhanteringsprocessen. Hantering av grinssnitt regleras

» Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den
gemensamma sikerhetsmetoden fér riskvirdering och riskbedémning och om upphivande
av férordning (EG) nr 352/2009, EUT L 121, 3.5.2013, 5. 8-25.
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1 bilagans avsnitt 1.2. Med grinssnitt avses alla grinsytor dir ett
samspel sker under ett systems eller delsystems livscykel, inbe-
gripet drift och underhill, dir olika aktérer inom jirnvigssektorn
samarbetar {or att hantera riskerna. Skyldigheter ir som foljer:

For det forsta 3liggs de berdrda aktdrerna inom jirnvigssektorn
for varje grinssnitt av betydelse en samarbetsskyldighet 1 syfte att
identifiera och gemensamt hantera de riskkillor och dirtill knutna
sikerhetsdtgirder som behéver hanteras for respektive grinssnitt.
Forslagsstillaren® ska samordna hanteringen av gemensamma
risker vid grinssnitten.

Vad giller visentliga forindringar stadgas 1 artikel 4.1 1 genom-
férandeforordningen att om det inte finns ndgon anmaild nationell
bestimmelse som definierar om en ind-ring ir visentlig eller inte 1
en medlemsstat, ankommer det pd forslagsstillaren att beakta den
aktuella dndringens eventuella konsekvenser for jirnvigssystemets
sikerhet. I sidana fall foljer av artikel 4.1, 2 st. att om den fore-
slagna idndringen inte fir ndgra konsekvenser for sikerheten
behéver den forhillandevis omfattande riskhanteringsprocessen 1
artikel 5 1 genomférandedirektivet inte anvindas. I denna bestim-
melse finns alltsd en inneboende risk foér partisk och subjektiv
bedémning. Bestimmelsen ir alltsd avsedd att ligga forslags-
stillaren en skyldighet i avsaknad av nationell reglering. Det senare
torde dock vara en huvudregel, eftersom avsaknad dirav kan leda
till att dndringens allvarlighet pdverkas av férslagsstillarens sub-
jektiva bedémning 1 stillet f6r en oberoende myndighets objektiva
bedémning. Sjilvfallet kan det inte uteslutas att férslagsstillaren
agerar oberoende och for jirnvigssystemets allminna fromma och
bista, men avsaknad av oberoende bedémning riskerar tminstone
att skapa en felaktig incitamentsstruktur. Detta talar for ett behov
av nationell reglering och tillsyn av sikerhetsmyndigheten.

I hindelse av att en aktdr som avser att uppfylla ett sikerhets-
krav uppticker att det finns behov av en sikerhetsitgird som
denne sjilv inte kan genomfora ska aktoren, efter dverenskommelse

2 Med forslagsstillare avses 1 férordningen ett jirnvigsforetag eller en infrastrukturforvaltare
som genomfdr dtgirder for riskhantering i enlighet med artikel 4 1 direktiv 2004/49/EG, en
enhet som ansvarar f6r underhdll som genomfér dtgirder i enlighet med artikel 14a.3 i
direktiv 2004/49/EG, en upphandlande enhet eller en tillverkare som uppmanar ett anmilt
organ att tillimpa EG-verifieringsférfarandet 1 enlighet med artikel 18.1 i direktiv
2008/57/EG eller ett organ som utsetts enligt artikel 17.3 1 det direktivet, samt den som
ans6ker om godkinnande av ibruktagande av strukturella delsystem (artikel 3).
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med en annan aktér, dverfora hanteringen av den dirtill knutna
riskkillan till den sistnimnda aktéren.

Aktorer som uppticker att en sikerhetsitgird inte uppfyller
kraven eller ir otillricklig, ansvarar f6r att detta anmils till forslags-
stillaren, som 1 sin tur ska informera den aktér” som genomfér
sikerhetsdtgirden.

Den aktér som genomfor sikerhetsdtgirden ska direfter
informera alla aktdérer som pédverkas av problemet, antingen inom
det system som bedoms eller, i den utstrickning aktéren kinner till
detta, inom andra befintliga system som tillimpar samma siker-
hetsdtgird.

I hindelse av oenighet mellan tv4 eller flera aktorer ska forslags-
stillaren ansvara for att hitta en losning. Om en aktor inte kan upp-
fylla ett krav i en anmild nationell bestimmelse, ska forslagsstil-
laren rddfriga den relevanta behoériga myndigheten. Oberoende av
definitionen av det system som bedoms, ska forslagsstillaren se till
att riskhanteringen omfattar bdde sjilva systemet och dess infér-
livande 1 jirnvigssystemet som helhet.

De konkreta skyldigheterna och rittigheterna avseende gemen-
samma risker enligt EU-ritten ir mot denna bakgrund timligen
fataliga och systemet f6r hantering av gemensamma risker bygger 1
allt visentligt pd en oklar form av obligatorisk samverkan mellan
parterna, synbarligen baserat pd den fromma férhoppningen om att
parterna 1 samférstind finner en 16sning 1 hindelse av konflikt. Det
saknas emellertid bestimmelser 1 sdvil EU-ritten som nationella
ritt om hur sidan eventuell oenighet om gemensamma risker ska
hanteras och hur bindande sddana regler ska vara.

Problemet med frinvaron av nationella regler om gemensamma
risker illustreras vidare av processen for sikerhetsbedomningsrap-
porter som féljer av artiklarna 15-16 1 genomférandeférordningen.
Av de bestimmelserna framgar att beddmningsorganet® ska limna
en sikerhetsbedomningsrapport till férslagsstillaren, vilken 1 sin
tur ska ansvara for och bedéma om och hur man ska beakta slutsats-
erna i sikerhetsbedomningsrapporten i frdga om sikerhetsacceptans

2 Med aktorer avses enligt artikel 3 i genomférandeférordningen alla parter som direke eller
genom avtal ir inblandade i tillimpningen av denna frordning.
% N

Med oberoende bedémningsorgan avses den oberoende och kompetenta externa eller
interna enskilda person, organisation eller enhet som utfér en undersékning fér att, pd
grundval av bevisning, avgéra huruvida ett system kan uppfylla sina sikerhetskrav.
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av den bedémda indringen. I detta ska forslagsstillaren idven
dokumentera de delar av sikerhetsbedomningsrapporten som
denne 1 férekommande fall invinder mot och motivera invindning-
arna. Det ankommer sedan pd férslagsstillaren att pd basis av bl.a.
sikerhetsbeddmningsrapporten frin bedémningsorganet limna en
skriftlig férsikran om att alla identifierade riskkillor och dirmed
forknippade risker kontrolleras till en godtagbar nivd. Genom-
forandeforordningen stadgar dock inte till vem denna foérsikran ska
limnas och torde férutsitta att det finns nationella regler om detta.
Att forsikran 1 vart fall ska limnas ull tillsynsmyndigheten fram-
stdr som rimligt, men torde kriva reglering.

I sammanhanget rdder oklarhet om exakt vad tillsynsmyndig-
heten kan ingripa mot gillande sikerhetssystemens gemensamma
riskhantering. Exempel pd detta ir att det 1 artikel 4.3 1 genom-
férandeforordningen stadgas att forslagsstillaren ska foéra limplig
dokumentation till stéd for sitt beslut. Huruvida det féreligger
uppgiftsskyldighet f6r detta, de mer konkreta formerna fér sddant
eventuellt ansvar och 1 allminhet hur processen processen knuten
till riskhantering i avsnitten 1.1 och 1.2 1 bilaga I till genomférande-
forordningen ska utformas, dr oklart. Sirskilt osikert dr vad som
menas med skyldigheten for f6rslagsstillaren att “hitta en 16sning”
1 hindelse av oenighet. Detta synes innefatta en allmin skyldighet
bidra till att parterna kommer 6verens, nirmast att jimstilla med
en oklar omférhandlingsklausul utan tillhérande skyldighet att indra
ndgot rittsférhillande. Om det avser ett ansvar att dstadkomma
enighet parterna emellan dr dven oklart. Losningen torde vara att
sikerhetsmyndigheten bemyndigas att 16sa sddan oenighet och
utfirda foreskrifter f6r undvikande av dess uppkomst.

Med tanke pd jirnvigens sirskilda karaktir som kan liknas med
en produktionsprocess, dir ingdende komponenter och processer
kinnetecknas av ett dmsesidigt samspel, stindigt behov av samord-
ning och dir flera aktdrer samtidigt hanterar gemensamma risker —
1t vara frén olika verksamhetsperspektiv — framstir det som natur-
ligt att det finns ett oberoende organ som kan anligga ett helhets-
ansvar gillande sikerhet pd jirnvigen som transportmedel. Enbart
forekomsten av gemensamma risker och dess potentiellt sett
katastrofala konsekvenser av felhantering eller oenighet om vem
som bir ansvar for vad, 1 vilken omfattning och vad som bér goras
3t saken, talar starkt for att en myndighet bor bira ansvaret for att
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utfirda foreskrifter om gemensamma risker och hantera oenighet i
anledning av detta.

EU-ritten utesluter emellertid inte att det finns nationella
bestimmelser pd omrddet (jfr bl.a. artiklarna 4.1 och 6.1), innefat-
tande regler om ett oberoende bedémningsorgan.”’” Inte heller ir
det enligt unionslagstiftningen uteslutet att beslut om oenighet i
samband med grinssnitt kan hanteras av sikerhetsmyndigheten,
som genom nationell lagstiftning bemyndigas att bestimma t.ex.
genom tillimpningsféreskrifter hur sikerhetsfrigor om gemen-
samma risker ska hanteras.

Sisom ovan har konstaterats finns det redan 1 dag en omfattande
delegationsordning avseende sikerhetsfrigor till Transportstyrelsen.
Det kan dirfor anses att vare sig ordalydelsen 1 JvL eller JvF hindrar
att Transportstyrelsen utfirdar detaljféreskrifter och foreskrifter
vidoenighet om gemensamma risker. Diremot dr JvF mer specifik 1
friga om sikerhetsbemyndigandet dn JvL och ger intryck av att
vara uttdmmande. Med tanke p& dessa dtgirders ingripande och
tvingsmissiga karaktir fir det anses vara nédvindigt att fortydliga
detta bemyndigande i JvF, inte minst med tanke pd att ett sidant
konkret bemyndigande saknas 1 upprikningen i 2 kap. 1 § JvF

Sammantaget kan konstateras att behovet av att hantera gemen-
samma risker pd ett indamalsenligt sitt har uppmirksammats 1 EU-
ritten. Principerna for detta och viktiga processteg har identifierats
1 genomférandeférordningen. Det ir vidare tydligt att EU-ritten
nirmast tar som utgingspunkt att detta ska genomféras i nationell
ritt. Aktodrerna har dock dlagts ett gemensamt ansvar, vilket i
avsaknad av tillsynsritt och sanktionsmojligheter, vilket 1 allt
visentligt dr situationen 1 Sverige 1 dag, ger en 6verhingande risk
for skonsmissig eller subjektiv bedémning utan klara skyldigheter
att l6sa uppkomna problem eller risker. Systemkritiska risker och
dess potentiellt sett mycket allvarliga konsekvenser bér, enligt min
mening, inte verlimnas till marknaden f6r sjilvreglering.

¥ Kommissionen genomfdrandeférordning anger i skil 12 att *Nir allmint vedertagen
praxis tillimpas bor det dirfér vara méjligt att begrinsa konsekvenserna av tillimpningen av
den gemensamma sikerhetsmetoden 1 enlighet med proportionalitetsprincipen. P4 samma
sitt giller att om det finns bestimmelser pd unionsnivd som kriver sirskilda ingripanden
frdn den nationella sikerhetsmyndigheten, bér myndigheten ha tillitelse att agera som
oberoende bedémningsorgan i syfte att minska dubbelkontroller, onédiga kostnader fér
branschen och tiden fram till dess att produkten kan slippas ut pi marknaden.”
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4.3 En alternativ ordning fér reglering av
sakerhetsmetoder

Som nimnts ovan ir EU-ritten inte utvecklad pi detaljnivd avse-
ende aktdrernas hantering av gemensamma risker, dven om
metoderna for detta har harmoniserats. Det ir klart att jirnvigs-
foretag och infrastrukturférvaltare har ett ansvar for sikerheten for
respektive verksamhetsdel och ett gemensamt ansvar f6r grinssnitt.
Det krivs vidare en samverkan om dessa risker med tillhérande
informationsskyldighet till berérda parter. Diremot saknas regler
om hantering vid oenighet.

4.3.1 Nationella sdkerhetsbestammelser i allménhet

Enligt artikel 8 1 jirnvigssikerhetsdirektivet finns en skyldighet for
medlemsstaterna att vid tillimpningen av direktivet faststilla
bindande nationella sikerhetsbestimmelser och se till att de offent-
liggérs och tillhandahills infrastrukturférvaltare, jirnvigsforetag,
dem som anséker om sikerhetsintyg samt om sikerhetstillstdnd pd
ett klart sprdk som kan forstds av de berérda parterna.

Enligt direktivet foreligger inga hinder mot att indra anmilda
sikerhetsbestimmelser, men dessa ska anmilas till kommissionen,
sdvida inte en bestimmelse enbart avser tillimpningen av TSD.
Kommissionen har en évervakande roll i syfte att sikerstilla att det
inom unionen som helhet inférs s8 f8 nya specifika nationella
bestimmelser som mojligt med siktet instillt pd en successiv
harmonisering av sikerhetsbestimmelserna.

Det finns heller inga hinder mot att en medlemsstat infér nat-
ionella bestimmelser med hogre sikerhetsnivier in vad som féljer
av de gemensamma. I sidana fall ska dock staten rddgéra med
berdrda parter och understilla sddana bestimmelser kom-miss-
ionen fér provning.

Enligt bilaga II p. 4 i jirnvigssikerhetsdirektivet foljer att de
nationella sikerhetsbestimmelser som omfattas av anmilnings-
plikten till kommissionen omfattar bl.a. bestimmelser angiende
befintliga nationella sikerhetsm3l och sikerhetsmetoder, bestim-
melser angdende krav pd sikerhetsstyrningssystem och utfirdande
av sikerhetsintyg till jirnvigsforetag och gemensamma regler for
sddan drift av jirnvigsnitet som dnnu inte omfattas av ndgon TSD,
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inbegripet bestimmelser 1 samband med signal- och trafiklednings-
system. Hir har upplysts mig att jirnvigsnitet i Sverige till klart
overvigande del bestdr av ett signalsystem som inte omfattas av
nigon TSD. Det framstdr som helt orimligt att avsaknaden av
TSD:er skulle innebira att Sverige skulle antingen se det som
limpligt eller tvingat att acceptera en ordning med sjilvreglering
for sidana system. I stillet torde detta vara ett gott exempel pd
behov av nationell reglering.

4.3.2 Hantering av gemensamma risker i nationell lagstiftning

Hantering av risker som rimligen inte uteslutande kan 8liggas en
enskild part och dir enskildas verksamhet ingdr 1 ett system av helt
eller delvis 6verlappande verksamheter torde 1 vissa fall kriva inter-
vention av myndighet — sirskilt om det foreligger fara for liv och
hilsa 1 hindelse av felaktig hantering. Det ir silunda motiverat av
ett angeliget allminintresse for staten att reglera och utova tillsyn
over det aktuella omridet.

En limplig ordning i férevarande fall synes vara att det i nation-
ell lagstiftning med tillhérande bemyndigande klargérs hur gemen-
samma risker ska hanteras och att myndigheten ges mojlighet att
bestimma 1 hindelse av oenighet. Sammantaget krivs dtminstone
foljande komponenter

1. Komplettering i jirnvigslagen (2004:419) med regler f6r gemen-
samma risker med tillhérande bemyndigande fo6r myndighet att
meddela foreskrifter.

2. Lagstadgat tillsynsansvar for processen knuten till hantering av
gemensamma risker och ansvar f6r myndighet vid oenighet.

3. Effektiva rittsmedel fér genomdrivande av foreskrifter, éver-
klagandemojligheter, sanktioner m.m.

4. Komplettering av befintlig lagstiftning avseende uppgiftsskyldig-
het f6r nédvindig information knuten till gemensamma risker.

5. Komplettering av befintlig lagstiftning med interimistiska regler
for bridskande tgirder.
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Sammantaget torde det inte finnas hinder fér Sverige att komplet-
tera EU:s regelverk och befintligt nationellt regelverk med en for-
stiarkt roll for sikerhetsmyndigheten avseende gemensamma risker.
Avsaknaden av konkreta bindande regler vid oenighet om gemen-
samma risker talar starkt for att detta dr nédvindigt.

De nédvindiga regelindringarna kommer att medféra behov av
en dversyn av sikerhetsbestimmelserna och bemyndigandena i JvL
och JvF om det ska vara mojligt fér Transportstyrelsen att utfirda
foreskrifter pd omrddet. Det miste framhillas att dversynen inte
enbart ska omfatta féreskrifter om just gemensamma risker, utan
att dven anknutna frigor om tillsyn och sanktioner miste ses 6ver.
De senare miste regleras i JvL.
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Sammanfattning

P3 allt fler jirnvigslinjer som stricker sig 6ver flera regioner
(storregional jirnvigstrafik) kan resenirer vilja mellan att §ka med
tdg som planeras och marknadsférs av de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna (RKM) eller planeras och marknadsfors av
kommersiella jirnvigsforetag. Relationen mellan den upphandlade
och kommersiella jirnvigstrafiken ir komplex och ser olika ut i
olika delar av landet. En del regioner, som Vistra Gotaland, har valt
att koordinera sitt utbud av ldngviga jirnvigstrafik med SJ AB:s
kommersiella persontrafik. Andra regioner har valt att handla upp
all storregional jirnvigstrafik som tjinstekoncessioner och lita det
kommersiella féretag som utfor trafiken ta hand om en del av
biljettintikterna. En tredje typ av regioner (t.ex. regionerna som
samverkar i Oresundstigen eller Stockholms lins landsting och
Upplands lins landsting som samarbetar om pendeltigen
Stockholm-Uppsala) handlar upp trafiken och skoter bide tid-
tabeller och tar hand om alla biljettintikter.

Intridet av upphandlad persontrafik pid marknader dir tidigare
S] AB bedrev kommersiell persontrafik har ifrigasatts av
Trafikanalys 1 en del utredningar, men har genomgiende fitt ett
positivt bemétande av rikspolitiker, regionalpolitiker och statliga
myndigheter. I den hir rapporten forsoker jag kritiskt ifrgasitta
om vinsterna med den upphandlade jirnvigstrafiken ir storre in de
kostnader den orsakar.

Nigra av de viktigaste positiva effekterna med upphandlad
storregional jirnvigstrafik ir att de utvidgar den regionala arbets-
marknaden, underlittar annat vardagsresande och ger visentliga
tillskott till kollektivtrafiken. Nigra av de viktigaste negativa
effekterna ir att den stor utbudet av kommersiell persontrafik med
buss och tig, att den innebir stora kostnader fér regionerna, och
att den leder till ett &verdrivet utbud av tdgavgingar pd linjer dir
upphandlad och kommersiell trafik konkurrerar.

Rapporten avslutas med en modell 6ver interaktionen mellan
upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik. Slutsatsen av denna
modell ir att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har mer att
vinna pa att vara mjuka 1 interaktionen med kommersiella jirnvigs-
foretag, eftersom regionerna pd medelling sikt har fem kon-
kurrensnackdelar. Den viktigaste konkurrensnackdelen ir de
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restriktioner som finns inskrivna i Kollektivtrafiklagen om regional
jirnvigstrafik. Den ska t.ex. huvudsakligen avse vardagsresande,
avse resor kortare in 100 km, och tdgen ska stanna vid de flesta
stationer inom regionerna. Den andra viktiga konkurrensnackdelen
ir RKM:s och landstingens affirsmodell. Periodkorten ir starkt
subventionerade och enstaka resor ir ofta dyrare in de kom-
mersiella foretagens biljetter. Den tredje konkurrensnackdelen ir
att RKM méter en konkurrent som kan agera opportunistiskt och
ta begrinsade sambhilleliga hinsyn. Den fjirde konkurrens-
nackdelen ir att RKM ska tillhandahdlla en standardiserad
odifferentierad tjinst i1 konkurrens med operatérer som kan
differentiera sitt utbud. Den femte konkurrensnackdelen ir att
kollektivtrafik konkurrerar med andra viktiga samhillsfunktioner
inom regionerna, vilket ger ett tak fér hur mycket resurser som kan
liggas pd jirnvigstrafik.
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1 Inledning

Under de senaste dren har det blivit allt vanligare att upphandlad
subventionerad och kommersiell jirnvigstrafik kor sida vid sida.
Ibland ir interaktionen mellan de tvd typerna av trafik huvud-
sakligen komplementir, ibland kinnetecknas den av konkurrens.
Relationen mellan den upphandlade och kommersiella jirnvigs-
trafiken ir komplex och ser olika ut i olika delar av landet.

Med upphandlad subventionerad jirnvigstrafik' (i fortsitt-
ningen benimns denna upphandlad jirnvigstrafik) avses 1 den hir
rapporten nir en region eller samverkande regioner handlar upp
driften av persontrafik pd jirnvig frin kommersiella jirnvigs-
foretag och direfter tar hand om alla eller delar av biljettintikterna
frdn resenirerna. Den upphandlade jirnvigstrafiken kan antingen
utféras it den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) och
myndigheten utfirdar biljetter och periodkort och tar hand om alla
intikterna eller utféras som en tjinstekoncession och 1 dessa fall
avgor avtalets utformning férdelningen av risktagande och intikter.
For nirvarande bedrivs féljande regionala jirnvigstrafik som
koncessioner: MALAB:s trafik, Virmlandstrafiks tigsystem, T4g i
Bergslagen och Norrtdg. Med interregional jirnvigstrafik avses 1
denna rapport all jirnvigstrafik som passerar en linsgrins. Denna
definition av interregional jirnvigstrafik ir oprecis for att avgora
om en jirnvigslinje ryms inom en arbetsmarknadsregion, men det
har ingen betydelse foér rapportens frigestillning om marknads-
interaktionen mellan kommersiell och upphandlad jirnvigstrafik.

Enligt Nelldal et al (2014) konkurrerar upphandlad och kom-
mersiell jirnvigstrafik pd sex olika jirnvigsnit. 1. Oresundstigen
Kopenhamn-Malmé—-Goteborg  och  Oresundstigen  Malmo—
Kalmar. 2. Visttdgen Goteborg-Skévde konkurrerar till viss del
med kommersiell fjirrtrafik pd Vistra stambanan. De utgor ocksd
ett komplement inom Vistra Goétalandsregionen. 3. Ost-
gotatrafiken och Jonkoépings linstrafik kor linsoverskridande
regional trafik pd Sodra stambanan Norrképing-Linképing—
Nissjo. 4. SL och UL:s pendeltdg Stockholm—Uppsala konkurrerar
med SJ:s kommersiella tdgtrafik inom TiM mellan dndpunkterna

"I Nelldal et al (2014) anvinds begreppet planeringsstyrd trafik f6r upphandlad jirnvigs-
trafik..
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och med Arlanda Express pd strickan Stockholm-Arlanda.
5. Upptiget Uppsala—Givle konkurrerar delvis med kommersiell
fjirrtrafik mellan indpunkterna. 6. X-tiget Givle-Sundsvall kor
vissa kompletterande turer till kommersiell fjirrtrafik men genom
att restiderna ir nistan lika korta som for snabbtdg och kapaciteten
pd den enkelspiriga Ostkustbanan begrinsad uppkommer det
konkurrens bide om resenirer och om tigligen.

I den hir rapporten behandlas konkurrensen mellan upphandlad
och kommersiell jirnvigstrafik pa vistkustbanan mellan S] AB och
Oresundstigen och pi strickan Stockholm—Uppsala inklusive
tigen till Arlanda. Motivet for att vilja dessa tvd strickor ir att de
avser konkurrens bdde utmed linjen och mellan dndpunkter och att
dessa tvd linjer har storst kommersiell potential av linjerna med
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik. I
rapporten behandlas ocksd Stockholms lins landstings beslut att
beligga den interregionala jirnvigstrafiken (eller det politiskt
korrekta uttrycket storregional jirnvigstrafik) 1 Trafik 1 Milardalen
(TiM) med allmin trafikplikt. Dessa tre marknader har ocksd lyfts
fram av Trafikanalys (2014a) som de mest intressanta exemplen pd
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik.
"Den subventionerade tigtrafiken har vunnit mark i Oresunds-
regionen och under en period (april 2012-december 2013) slutade
SJ kora sina kommersiella tdg Géteborg-Malmé med hinvisning till
att de inte kunde mota de subventionerade tigens konkurrens ... I
Stockholms lin har subventionerad trafik bérjat koras till Uppsala
via Arlanda. P4 den lingre strickan har SJ tappat resande och Swebus
har lagt ned sina egna turer till Arlanda och gétt in 1 samarbete med
Flygbussarna. De senaste planerna av mer storregional offentlig
finansierad trafik som planeras ir 1 Milardalen di ocksd offentlig
trafik tringer undan kommersiell trafik.” Enligt SL (2014) ir det
inte bestimt att detta kommer bli fallet eftersom relationen mellan
den kommersiella och subventionerade jirnvigstrafiken inom TiM
dnnu inte ir fastslagen. "P3 strickor som beddéms féretags-
ekonomiskt lénsamma ska i forsta hand avtal prévas dir kom-
mersiell trafik funktionellt integreras i det stérre trafiksystemet.
Overgripande riktlinjer fér hur detta ska ske beskrivs i den
affirsplan som ingdr som del i samverkansavtalet.”
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1.1  Utgangspunkter

Jag har 1 den hir rapporten valt att betrakta RKM bade som en
myndighet som strivar att uppfylla transportpolitiska mil och som
ett foretag. Motivet for att dven betrakta RKM som ett foretag ir
att de som organisationer tvingas hushilla med knappa resurser och
att de till mellan 30 och 55 procent finansieras av biljettintikter och
andra kommersiella intikter. Jag har ocks8 avstdtt frin att f6lja den
praxis som har utvecklats inom kollektivtrafiken att betrakta all
jirnvigstrafik som regional (storregional) om en RKM eller flera
RKM s3 beslutar. Det verkar rimligare f6r den marknadsanalys som
utvecklas i kapitel 7 att anvinda en icke-politiserad marknads-
definition som baseras pd regiongrinser, resande och avstind.
Regiongrinser fortsitter att fungera som en viktig faktor for
resandet eftersom invdnarna i en region regelbundet tvingas goras
resor till centralorten i en region.

En andra utgingspunkt idr att jag inte har tagit hinsyn ill
RKM:s uppfyllande av sina regionalpolitiska och transportpolitiska
mil. RKM tar givetvis andra hinsyn in konkurrensen med kommers-
iella jirnvigstoretag nir de upphandlar jirnvigstrafik pé linjer eller 1
jirnvigsnit dir kommersiella foretag tidigare var dominerande.

En tredje utgingspunkt for rapporten ir att kommersiell
jirnvigstrafik har flera fordelar jimfort med upphandlad jirnvigs-
trafik som riskerar att férloras om RKM fortsitter att expandera
sin interregionala jirnvigstrafik. Rapporten kan dirfér ses som en
partsinlaga till férsvar f6r kommersiell jirnvigstrafik. Den viktigaste
fordelen med kommersiell jirnvigstrafik ir att den sekventiellt
korrigerar utbudet 1 férhillande till efterfrigan och férindrar
prissittningen 1 férhillande till resenirernas betalningsvilja. Enligt
Nelldal et al (2014) har detta t.ex. lett till att det billigaste biljett-
priset med SJ:s snabbtdg har halverats perioden 2000-2014. De
billigaste biljetterna med S] AB ir 1dag visentligt billigare in
enstaka resor med subventionerade regionaltdg. Under samma
period 6kade priset pd ett genomsnittligt periodkort utfirdat av en
trafikhuvudman senare av RKM med 40 procent. I tidsperspektivet
1990 och framit har priset for alla SJ:s biljetter okat visentligt
mindre dn ett genomsnittligt subventionerat periodkort.
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1.2 Disposition

Rapporten har féljande disposition. I kapitel 2 behandlas tre
specifika problem som uppstir pd jirnvigsmarknader dir det finns
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell trafik. Direfter
foljer ett kapitel som behandlar hur politiker och myndigheter ser
pd problemet med konkurrens mellan upphandlad och kommersiell
trafik. T de tv4 f6ljande kapitlen behandlas marknadsinteraktionen
mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik. T kapitel 4 ges
information om prissittning, tidtabeller, och restider och 1 kapitel 5
redovisas uppgifter om turtithet och utveckling av resandet.
Trafikanalys har bestillt tre olika utredningar om jirnvigssystem
dir det finns eller kommer finnas konkurrens mellan upphandlad
jarnvigstrafik och kommersiell kollektivtrafik. I kapitel 6 analyseras
dessa utredningar och 1 denna analys anvinds dven kompletterande
datamaterial. Direfter analyseras och diskuteras 1 kapitel 7 och 8
tvd problem: a) anvindandet av taktiska och strategiska kon-
kurrensmedel av regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och
kommersiella foretag. b) de foretagsekonomiska och samhillseko-
nomiska effekterna av att upphandlad persontigstrafik gir in pi
marknader som tidigare dominerades av kommersiell jirnvigs-
trafik. Rapporten avslutas med diskussion och slutsatser.

2 Tre problem

Jirnvigsmarknaderna dir upphandlad och kommersiell trafik
konkurrerar kinnetecknas av egenskaper som vi inte finner pa de
flesta andra marknader. Dessa karakteristika orsakar problem fér
att uppnd en fungerande konkurrens.

Ett forsta problem ir att regionerna inte har en absolut laglig
ritt att konkurrera med interregional kommersiell jirnvigstrafik.
Det stills sirskilda krav pd regionerna fér att de ska kunna erbjuda
jirnvigsresande over regiongrinserna. Enligt Kollektivtrafiklagen
ska regionerna se till att det finna ett bra kollektivtrafikutbud inom
regionerna och dirtill for arbetsresor och vardagsresande 6ver region-
grinserna (Prop. 2009/10:200). I propositionen till ny kollektivtrafik-
lag framhalls att det sker ett 6kat resande 6ver kommun- och lins-
grinser inom storre arbetsmarknadsregioner, d.v.s. det som brukar
benimnas regionforstoring. I propositionen (Prop. 2009/10:200)
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foreslds att man bor goéra en sammanvigd bedémning av sivil
trafikutbud som resmonster foér att avgéra om det handlar om
kollektivtrafik som kan anses vara regional i funktionell mening. I
det enskilda fallet kan man inte alltid ta hinsyn till bide trafikutbud
och resmonster. Som indikation fér nir en jirnvigstrafik inte
handlar om regionalt resande féreslogs 1 propositionen (Prop.
2009/10:200) att nir “trafiken till ingen eller férsumbar del faktiskt
anvinds pd ett sitt som kinnetecknar vardagsresande ir det ndgot
som med styrka talar emot att det ir frdga om regional trafik.”

I propositionen gavs foljaktligen en vid definition 6ver vad som
kan betraktas som regionalt resande. Denna mgjlighet har ut-
nyttjats av regioner som vill bedriva interregional tigtrafik.
Oresundstigen bedriver t.ex. jirnvigstrafik frin Goteborg—
Képenhamn, Kalmar-Képenhamn och Karlskrona-Képenhamn.
Dirutéver planeras en del tvirforbindelser mellan linjerna som gar
till Képenhamn och en linje frin Jénképing-Képenhamn. Enligt en
information frin Oresundstig avsig 28 procent av resorna med
tigen fritidsresor och var tredje resenir dkte med tiget firre dn en
ging per vecka (Oresundstdg, 2012). Aven i Milardalen kommer de
samarbetande regionerna genom Trafikplan 2017 etablera inter-
regional jirnvigstrafik som stricker sig ¢ver fler dn tvd lin och med
restider mellan indpunkter (t.ex. Linkoping-Sala) vilka utesluter
arbetspendling (Milab, 2012). Bide Oresundstigen och den fram-
tida tdgtrafiken 1 Milardalen uppfyller utan problem minikravet pd
regional jirnvigstrafik som det definierades i propositionen till ny
kollektivtrafiklag.

Ett andra problem ir att de kommersiella jirnvigsféretagen bade
ir konkurrenter och leverantérer till den upphandlade trafiken.
Veolia kér tdg frin Stockholm-Malmé som férlorar trafik till
Oresundstigen — dir foretaget ir operatér — frin Alvesta i riktning
mot Malmé. SJ AB bide utfor trafiken pd SL och UL:s pendeltig
Stockholm—Uppsala och ir den frimste konkurrenten till pendel-
tiget med foretagets regionaltdg pd strickan Stockholm-Uppsala.
SJ AB gick ocksd under 2014 med p3 att l3ta SL:s pendeltdg {8 for-
tur vid storre trafikstopp. Enligt Stockholms lins landsting (2015)
ger avtalet SJ:s resenirer mojlighet att vid storre trafikstopp byta
till pendeltig utan att képa SL-biljett.

Ett tredje problem ir att det uppstir hybridmarknader dir
samma segment betjinas av foretag med olika mal — en del av
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utbudet bestims av politiska mil och en del av utbudet av kom-
mersiella mil — vilket kan leda till ett ineffektivt resursutnyttjande.
I Regeringen (Prop. 2009/10:200) gjordes ett rakt motsatt antag-
ande att subventionerade regionaltdgssystem och kommersiella tdg
tillgodosdg efterfrigan frdn olika marknadssegment. Tyvirr
baserades denna slutsats pd direkt felaktiga uppgifter om resandet
som litt hade kunnat kontrolleras. Bl.a. pdstod man att den genom-
snittliga resan med SJ:s tdg Goteborg—-Képenhamn var 400 km, att
SJ] AB trafikerade Géteborg-Képenhamn med tolv dubbelturer,
och att SJ AB hade femdubblat antalet resenirer 6ver Oresunds-
bron under 2009. Enligt en forskningsrapport av Fréidh och
Bystréom (2012) ir motorvigsavstindet Géteborg—Malmo 273 kilo-
meter och S] AB kérde under 2010 sju dubbelturer Géteborg—
Malmo varav nigra 3kte tdg vinde 1 Képenhamn.

3 Kollektivtrafiklagen och politiker och
myndigheters stillningstaganden i fragan
om konkurrens mellan upphandlad och
kommersiell trafik

I propositionen (Prop. 2009/10:200) till den nya Kollektivtrafik-
lagen behandlade regeringen frigan om risken for att offentligt
subventionerad jirnvigstrafik skulle tringa undan kommersiell
trafik. Regeringen bedémde att borttagandet av den tidigare restrikt-
ionen - att tillstdnd fér regionerna att bedriva linsgrins-
overskridande persontrafik pd jirnvig provades av regeringen — inte
behovde innebira att den myndighetsinitierade trafiken skulle 6ka
kraftigt 1 omfattning inom det marknadssegment dir det finns
mycket kommersiell kollektivtrafik. Regeringen framhéll att den
foreslagna avgrinsningen av. RKM:s befogenheter till regional
kollektivtrafik kommer att férbittra méjligheterna fé6r kommersi-
ella foretag eftersom de kommer att kunna férutse myndigheternas
agerande. Med regionala resor avsigs i propositionen: “sidan
kollektivtrafik som med avseende pd trafikutbudet huvudsakligen
ir dgnad att tillgodose resenirernas behov av arbetspendling eller
annat vardagsresande ”. Regeringen (Prop. 2009/10:200) uteslot
inte mojligheten att det skulle kunna uppstd konflikter mellan
RKM:s och kommersiell trafik. I diskussionen om eventuella
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effekter pd domstolarnas arbete stir att: ”De beslut som bedéms bli
overklagade ir det forvintade fital som utgdr grinsfall mellan
regional och interregional kollektivtrafik.” D.v.s. Regeringen
(Prop. 2009/10:200) var féljaktligen i1 propositionen vil medveten
om att regioner i samverkan med hinvisning till vardagsresande
skulle bérja konkurrera med kommersiell jirnvigstrafik.

Det finns en ofta refererad forestillning att om ett kommersiellt
kollektivtrafikféretag tillhandahdller en kollektivtrafiktjinst s3
avstdr RKM frdn att fatta beslut om allmin trafikplikt. ”De mal
som har faststillts 1 trafikforsérjningsprogrammet utgor basen for
de beslut som fattas om allmin trafikplike, det vill siga dir
myndigheten gir in och triffar avtal om trafik di det inte finns
nigot kommersiellt intresse.” (SKL, 2014) Aven propositionen till
ny kollektivtrafiklag (Prop. 2009/10:200) antyder att de kommers-
iella foretagens intressen ska tillgodoses. "Det blir en uppgift for
myndigheter och rittsvirdandeinstanser att virna de regler som
finns, inklusive de som nu féreslis, si att konkurrensen inte sned-
vrids samt for regeringen att folja upp hur de regionala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna beaktar de kommersiella aktérernas
intressen.” I propositionen hade det ocksd framhillits att en viss
marknadsanalys var nédvindig i trafikférsérjningsprogrammen for
att kunna bedéma var trafik pd kommersiella grunder kan tinkas
bedrivas och var upphandling av trafik kan vara nédvindig.

SJ] AB (Delphi, 2014 och Delphi, 2015) utgir frin den hir typen
av forestillningsram nir foretaget motsitter sig att RKM 1
Milardalen och nirliggande regioner ligger allmin trafikplike for
ett stort interregionalt jirnvigsnit. S] AB skriver 1 sitt 6verklag-
ande till forvaltningsdomstolen att det inte ir tillitet f6r en RKM
att fatta beslut om allmin trafikplikt fér trafik som bedrivs kom-
mersiellt. Ett sddant beslut ligger utanfér myndighetens befogenhet
enligt Kollektivtrafiklagen och ir i strid med EU:s Kollektivtrafik-
férordning. “Eftersom SJ redan ... bedriver kommersiell trafik inom
de relevanta omridena och ... utfist sig att bedriva kommersiell
trafik ... ir det inte mojligt att besluta om allmin trafikplikt.”

Lagen och forarbetena till Kollektivtrafiklagen ir emellertid inte
entydiga i denna friga. Det finns skrivningar i lagens férarbeten
som Oppnar for en omfattande konkurrens mellan upphandlad
jirnvigstrafik och kommersiell jirnvigstrafik. Regeringen gjorde
bedémningen 1 forarbetena till Kollektivtrafiklagen att kommersiell
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kollektivtrafik och trafik som finansieras av offentliga organ kan
etableras pd samma marknad utan att detta stir 1 strid med
statsstodsreglerna. SLL (Snellman, 2014) hivdar 1 sin inlaga till
forvaltningsritten att kommersiell trafik inte har ndgot absolut
skydd enligt kollektivtrafikférordningen och Kollektivtrafiklagen. I
inlagan framhills att nigot forbud mot att besluta om allmin
trafikplikt for trafik som utférs eller skulle kunna utféras pd
kommersiell grund finns varken i Kollektivtrafiklagen eller i EU:s
kollektivtrafikférordning. Enligt SLL:s inlaga kan en myndighet
besluta om allmin trafikplikt om ett kommersiellt féretag inte kan
bedriva trafiken, utan att {3 ersittning, i samma omfattning eller pd
samma villkor. Dvs. om ett kommersiellt foretag inte kor lika
ménga tdg som myndigheten efterfrigar kan trafiken beliggas med
allmin trafikplikt, om ett kommersiellt féretag erbjuder andra
priser in vad myndigheten anser ir 6nskvirt kan trafiken ocksi
beliggas med allmin trafikplikt. SLL visar ocksd i sin inlaga att
regeringen och riksdagen inte avsdg att skydda den kommersiella
regionala kollektivtrafiken nir det 1 lagen stdr: “Ett resonemang bor
féras om vilken trafik som anses behéva upphandlas och vilken
trafik som myndigheten bedémer kan tillhandahillas pid kom-
mersiell grund.” Av lagen och férarbetena framgir pd flera stillen
att RKM ska kunna agera med stor befogenhet for att se till att
kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande etableras och
att de genom lagen ges stora befogenheter att istadkomma en
tillricklig kollektivtrafik. Krav som kan féranleda beslut om allmin
trafikplike kan gilla kvalitet, omfattning och prissittning. SLL
summerar sin instillning om lagen med att: ”Syftet med inférandet
av Kollektivtrafiklagen var alltsd inte att ge kommersiell kollektiv-
trafik foretride framfér offentligt initierad dito, eller att begrinsa
offentligt initierad kollektivtrafik till situationer dir kommersiella
kollektivtrafikféretag inte kan eller vill bedriva den ©nskade
trafiken.”

Nir SL och UL:s subventionerade pendeltig mellan Alvsjé och
Uppsala startade sin trafik var det enbart Flygbussarna, som ifriga-
satte. om det var limpligt att landstingen konkurrerade med
subventionerad jirnvigstrafik nir det redan fanns ett omfattande
utbud av kommersiell kollektivtrafik och mojligheter att 8ka
subventionerat. S] AB avstod frin att klaga pd den nya trafiken.
Det kan ha berott pd att foretaget fick fordelar som var storre dn
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nackdelarna nir trafiken pendeltdgstrafiken startade. SJ AB fick
ekonomiska fordelar av att foretaget tilldelades trafikuppdraget &t
landstingen utan upphandling till samma villkor som gillde f6r den
ovriga pendeltdgstrafiken. Foretaget forlorade dirfér att SL och
UL i samarbete kunde erbjuda en mer konkurrenskraftig trafik in
den tidigare losningen med tdgbyte i Upplands Visby mellan
pendeltdg och Upptdg. I samband med att pendeltdgstrafiken
startade sinkte SL och UL bade priset for periodkorten fér att dka
med pendeltiget over linsgrinsen och biljettpriset foér enstaka
resor. Enligt uppgifter i en utredning av WSP (2013) skulle S] AB
ha kunnat effektivisera sin tigforing nir det allminna utdkade sitt
trafikdtagande. Dessa idéer utvecklades av en tjinsteman vid
MALAB.? Tjinstemannens resonemang gick i korthet ut p3 att SJ
skulle kunna reducera antalet foretagsekonomiskt olénsamma
avgdngar nir SL och UL pendeln korde halvtimmestrafik under
hela dagen. SJ AB foljde inte detta férslag och minskade inte
antalet tdg pa strickan Stockholm-Uppsala.

Flygbussarna hivdade i skrivelser till Konkurrensverket att SL:s
pendeltigstrafik till och frin Arlanda flygplats stred mot kon-
kurrenslagen. Enligt Flygbussarna var den nya trafiken skatte-
subventionerad vilket ledde till underprissittning och ska dirfor ses
som ett konkurrensbegrinsande férfarande. Flygbussarna hin-
visade ocksd till EU:s kollektivtrafikférordning och lagen om
kollektivtrafik i sina skrivelser. SL anfoérde att foretaget enligt lagen
om kollektivtrafik har en ritt och en skyldighet att bedriva spér-
bunden kollektivtrafik inom Stockholms lin. Huvudsyftet med
pendeln var att férbittra pendlingsméjligheterna mellan Uppsala
och Stockholmsregionen via Arlanda. Pendeltiget till Arlanda
forvintades ocksd ge miljomissiga vinster om fler resenirer valde
pendeltdget istillet for bilen. Konkurrensverket fann att special-
regleringar och allminna intressen gjorde att verket inte ville gd
vidare med ett konkurrensirende. Konkurrensverket pekade pd att 1
forarbetena till lagen om kollektivtrafik framhills att det behovs
mer kollektivtrafik in vad som ir kommersiellt 16nsamt och att
landstinget och kommunerna ansvarar gemensamt {6r den regionala
kollektivtrafiken. Konkurrensverket slog fast: *Trafiken mellan
Stockholm och Arlanda flygplats kan beddémas falla inom

? Tomas Ahlberg, som tidigare var anstilld vid SJ.
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definitionen av regional kollektivtrafik.” Konkurrensverket p3-
pekade att buss- och pendeltigstrafiken delvis kommer konkurrera
som samma kunder, men att det fanns skillnader mellan de bida
trafikslagen. I Konkurrensverket beslut behandlas inte frigan om
konkurrensen med A-trains tdg till Arlanda eller SJ:s tig
Stockholm-Uppsala.

Transportstyrelsen uttalade sig fo6r SL och UL:s Uppsalapendel
eftersom med en anpassad prissittning och pendeltigens lingre
restider skulle inte de kommersiella férutsittningarna “visentligen
paverkas”.

Trafikutskottet behandlade SL och UL:s Uppsalapendel efter att
Erik A Eriksson (C) hade anfoért 1 en motion att nivierna pd
biljettpriserna 1 SL:s pendeltigstrafik till Arlanda inte var satta
utifrdn vad trafiken kostade, utan utifrdn en rimlighetsnivd for att
framstd som konkurrensmissiga jimfért med de konkurrerande
privata aktdrerna. Eriksson menade att en sidan anvindning av
skattemedel for att erhilla konkurrensférdelar p& en fri marknad
stod 1 direkt konflikt med andemeningen i den nya kollektivtrafik-
lagen. Trafikutskottet avvisade Erikssons motion med hinvisning
till Konkurrensverkets beslut och att regeringen i propositionen till
Kollektivtrafiklagen framfort att den avsdg att noggrant félja och
utvirdera utvecklingen, och vid behov vidta ytterligare dtgirder, for
att sikerstilla att kommersiell kollektivtrafik inte otillbérligt
tringdes undan av offentligt initierad trafik. Trafikutskottet
avslutade diskussionen med att det vilkomnade de initiativ som
hade tagits for att utveckla kollektivtrafiken till och frin Arlanda
och att det sdg positivt pd att regeringen foljde utvecklingen.
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4 Effekter av intrade av upphandlad jarnvagstrafik
pa prissattning, tidtabeller och restider

P3 flera strickor konkurrerar RKM med kommersiella jirnvigs-
foretag. P4 en del strickor kompletterar utbudet varandra och pd
andra strickor avgdr tdgen i stort sett samtidigt frdn de viktigaste
stationerna. Genomgdende erbjuder RKM ligre priser for period-
kort och hégre priser for enstaka biljetter dan SJ och andra
kommersiella jirnvigsforetag.

4.1 Pendeltaget Stockholm-Arlanda-Uppsala

P4 strickan Stockholm-Uppsala avgir SL/UL-pendeln 3 minuter
tidigare dn SJ:s tdg till Uppsala. P4 den omvinda strickan gir tigen
med 15 minuters avstdnd vilket gor att det gir minst ett tig i
kvarten 1 rusningstrafik. Som en jimforelse kan pipekas att MTR
koér sina tdg 11 minuter efter SJ:s tdg Stockholm-Géteborg och 35
minuter efter SJ:s tdg pd den omvinda strickan.

En resa med SJ tar 39 minuter frin Stockholm till Uppsala
medan pendeltdget tar 55 minuter. SJ-tiget gor tvd uppehill under
resan (Mirsta och Knivsta) pendeltiget stannar vid alla pendeltdgs-
stationer innan Arlanda och gér ett stopp vid Knivsta.

Nir SL och UL planerade trafiken mellan Uppsala och
Stockholm var utgingspunkten att man gemensamt skulle sinka
priset fér resor pd linjerna Uppsala till Stockholm eller Uppsala till
Arlanda. Innan pendeltrafiken startade kostade det 1990 kronor att
3ka tdg med UL och SL fr&n Uppsala till Stockholm och gora
lokalresor i bida regionerna. UL:s ersittning var 1200 kronor och
SL:s ersittning var 790 kr. Detta pris sinktes till 1 800 kronor nir
trafiken startade. Priset for att dka pendeltdg pd strickan Uppsala
till Stockholm (och anslutningsresor i de tvd linen) har sedan
sinkts till 1485 kronor 2014 och 1450 kronor 2015. Intikts-
fordelningen 2015 ir att UL erhéller 707,50 kronor och SL erhéller
742,50 kr. S]:s periodkort har ocks3 blivit billigare och kostar 2 090
kronor under 2015. Ifall av att en resenir vill komplettera sitt SJ-
periodkort med anslutningsresor 1 ett av linen 6kar méinads-
kostnaden till drygt 2 600 kronor. Enligt uppgifter frdn SL (M&rten
Levin, oktober 2015) subventionerar SL och UL dessa tilliggskort
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via TiM-taxan med samma rabattsats (12 %) som ges for de
kombinerade biljetterna 1 UL/SL-taxan.

Vad giller biljetter fér en eller flera resor med pendeltiget
Uppsala-Stockholm varierar priset frdn 99 kronor om man
anvinder reskassa 1 bida trafikomrddena till 125 kronor om man
koper en enkelbiljett. Nir trafiken startade med pendeltiget 2012
skrev Stockholms lins landsting om hur mycket ligre priset
behévde vara 1 forhillande till SJ: ”30 procent [prissinkning, min
kommentar] viljs for att priserna ska vara konkurrenskraftiga mot
SJ:s biljettpriser pa strickan Stockholm—Uppsala.” En tigresa med
SJ kostar 2015 pd de flesta tdg 89 kr. Ifall av att en resenir har ett
periodkort i antingen i t.ex. SL-omradet blir biljettpriset aningen
ligre, 81 kronor foér resan genom Uppland, med det nya pendel-
taget.

P4 strickan Stockholm till Arlanda konkurrerar det nya pendel-
tiget mest med Arlanda Express och kommersiella busslinjer. For
enstaka resor — om reseniren har ett kort med reskassa — kostar det
125 kronor att 3ka med SL till Arlanda frin centrala Stockholm.
Innan pendeltrafiken startade fanns det tvd kommersiella buss-
foretag — Flygbussarna och Swebus — som kérde frin Stockholm C
till Arlanda. T samband med att pendeltrafiken startade limnade
Swebus marknaden. En kort tid efter att pendeltdgstrafiken startat
héjde Flygbussarna priset f6r en biljett képt pd bussen frin 99
kronor till 119 kronor. Om man koper resan i férvig pd internet
kostar den 99 kronor. Under 2015 har ett nytt kommersiellt
bussbolag Air shuttle bérjat kéra frin Stockholm C till Arlanda.
Air shuttle tar 99 kronor fér en biljett och kor tre bussar i timmen.
Det nya bussbolaget kor sina bussar frin en uppstillningsplats
utanfér Cityterminalens omride pd Klarabergsviadukten.

Tidtabellerna for de tvd bussbolagen ir omvixlande komplett-
erande och konkurrerande. Nir Flygbussarna kér sex bussar i
timmen — avgdng var tionde minut — under hogtrafik avgir Air
shuttles bussar samtidigt som varannan Flygbuss. Men 1 praktiken
har Air shuttles bussar en viss tidsmissig férskjutning om cirka tv3
minuter jimfort med Flygbussen eftersom hillplatsen ligger 100
meter nirmare tunnelbanan och reseniren slipper kéa vid en sluss
for att komma ut till bussen. Air shuttle differentierar sig ockss
frdn Flygbussarna genom ett ligre pris, att man kan betala med
kontanter och en kortare restid p.g.a. firre hllplatsstopp.
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4.2  Oresundstagen pa Vastkustbanan

Nir de samverkande regionerna borjade kéra Oresundstigen i egen
regi 2009 konkurrerade de med SJ:s fjirrtrafik Goteborg till
Kopenhamn och Géteborg till Malmé. Oresundstigen foljde
kusten hela vigen frin Goteborg till Malmé, medan SJ:s tdg tog
vigen via Hissleholm. SJ kérde med olika tdgtyper det forsta dret
som foéretaget konkurrerade med upphandlad trafik. P& strickan
Goteborg till Malmo kordes foretridesvis X2000-tdg och pd
strickan Goteborg till Képenhamn anvinde SJ fem Intercitytdg som
var ombyggda Oresundstig. Under 2011 lyckades Skinetrafiken via
en rittsprocess ta over dganderitten till SJ:s Intercitytdg och ett dr
senare lade SJ ned sin trafik pd vistkustbanan séder om Halmstad.
Efter ett och ett halvt &rs fr@nvaro &terupptog SJ trafiken i
december 2013. For nirvarande trafikerar SJ strickan Géteborg till
Malmo, forutom under tvd sommarménader di tdgen vinder i
Képenhamn. SJ anvinder S] 3 000 tdg och kan med dessa kora
Géteborg-Malmé pd 2 timmar och 29 minuter. Under 2010 di SJ
anvinde X2000 och Intercitytdg tog det cirka 2 timmar och 45
minuter att koéra samma stricka. Oresundstigens restid Goéteborg-
Malmé ir 3 timmar och 11 minuter.

De snabbaste expressbussarna anvinder 3 timmar och 25
minuter f6r att 8ka frdn Goteborg till Malmé. Bilresor om en bilist
foljer hastighetsbegrinsningen p&8 motorvigen tar 2 timmar och 40
minuter. Swebus och Nettbuss/Bus4You kér tillsammans tio
bussar i bdda riktningarna (Fréidh och Bystrém, 2012).

Oresundstigen kor under 2015 ett tig i timmen hela vigen frin
Géteborg till Malmé och kompletterar trafiken med ytterligare tig
t.ex. mellan Goteborg och Halmstad. SJ kor &tta dubbelturer per
dag, vilket motsvarar ungefir ett tdg varannan timme.

I riktning frin Goteborg till Malmé avgir Oresundstigen en
kvart efter SJ:s tig, i den omvinda riktningen avgir Oresundstiget
tre minuter efter SJ: tdg.

SJ har en visentligt mer differentierad prissittning in Oresunds-
tdgen. En biljett i andra klass kostar frin 195 kronor med SJ med 238
kronor som det vanligaste priset och 349 kronor med Oresundstigen
for fullbetalande resenirer. Dessa biljetter kan inte iterbetalas eller
ombokas. Icke ombokningsbara biljetter med lingfirdsbussarna
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kostar frdn 109 kronor till 199 kronor beroende pd avging och
bussforetag.

5 Hur utvecklas resandet?

Nir samverkande trafikhuvudmin och efter 2011 samverkande
RKM har inlett trafik med subventionerade tigbiljetter pd strickor
dir tidigare S] AB eller A-train var monopolist har det genom-
gdende resulterat 1 att tigresandet 6kar. De subventionerade tdgen
vinner resenirer bdde frin de kommersiella jirnvigstoretagen och
genom nyresande. Det bor pipekas att uppgifterna om antalet
resenirer som dker med upphandlad trafik dr osikra eftersom en
stor andel anvinder periodkort och trafiken bdde avser regionala
och interregionala resor. Ett exempel pd osikerheten 1 statistiken
kan himtas frin SL:s egen statistik om antalet av- och péstigande
vid Arlanda. Enligt minadsstatistiken for 2013 gick drygt 650
personer pd tdget vid Arlanda varje dag under 2013 f6r att 8ka till
Stockholm men enligt statistiken f6r hela &ret gick 1 000 personer i
genomsnitt pa tiget varje dag f6r att 3ka denna stricka.

Det ir svirt att exakt veta vilka marknadsandelar som den
kommersiella och upphandlade trafiken har pd strickan Stockholm-
Uppsala eftersom det saknas kontinuerlig statistik om tigresandet.
Uppsala Nya Tidning (2013) redovisar i en artikel frin 2013 att den
upphandlade trafiken inom ett dr efter att pendeltdgstrafiken
startade hade fler resande Stockholm-Uppsala in SJ AB. Enligt
artikeln hade resorna med SL och UL:s tig perioden januari till
augusti 6kat frin 250 000 till 320 000 och resorna med SJ:s tig
minskat frdn 300 000 till 250 000 frén 2012 till 2013. Enligt artikeln
bekriftade SJ AB att resandet med foretagets tdg minskat med
15 procent under 2013. Dessa siffror fér SJ AB 6verensstimmer
med uppgifter som finns 1 Transrails utredning (Transrail, 2015)
om det planerade interregionala upphandlade jirnvigssystemet i
Milardalen.” Enligt Transrails figur minskade SJ:s resande frdn
cirka 4,1 miljoner till 3,2 miljoner resande med Uppsalatigen frin
2011 ll 2014. T en senare artikel i Uppsala Nya Tidning (2015)

*1 en utredning av WSP (2013) uppskattades att S] AB skulle komma att férlora 20 procent
av resenirerna till det konkurrerande pendeltiget.
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hivdas att resandet med SJ:s tdg Stockholm-Uppsala hade ckat med
18 procent frdn 2014 till 2015. Enligt uppgifter frin SJ AB har i
sjilva verket resandet varit i stort oférindrat under 2015 jimfort
med 2014 (se kapitel 5 i slutbetinkandet frdn Utredningen om
jirnvigens organisation).

I tabell 1 redovisas uppgifter om resandet till och frdn Arlanda
fore och efter starten med SL och UL:s pendeltdg. Materialet ir
dels himtat frdn A-trains drsredovisningar, dels frdn SL:s interna
statistik. Framfor allt uppgifterna frén SL:s egen statistik ir osikra.
Det beror pd att resenirerna med pendeltiget huvudsakligen dker
med periodkort och enbart registreras vid passagerna vid Arlandas
jarnvigsstation. Enligt en artikel 1 Uppsala Nya Tidning (2013)
uppgav UL att féretaget att siffrorna f6r resandet med pendeltdget
inte var helt exakta.

Enligt uppgifter frin SL och UL *har resandet med pendeltiget
Stockholm—Uppsala fér resor med av- och pastigning 1 Arlanda
stagnerat. Dessa siffror stimmer inte med de uppgifter som
Arlandabanan Infrastructure AB tillhandahiller om resandet
Stockholm till Arlanda. Enligt Arlandabanan Infrastructure AB
(2014, 2015a och 2015b) 6kade resandet till Arlanda med pendel-
tiget med 14 procent frén 2013 till 2014 och med 6,7 procent under
det forsta halviret 2015. Frin det att pendeltigstrafiken startade
2012 har A-trains andel av tdgresandet till Arlanda minskat frin
71 procent tll 65 procent férsta halviret 2015 (Arlandabanan
Infrastructure AB, 2012, Arlandabanan Infrastructure AB, 2013
och Arlandabanan Infrastructure AB, 2015b). Den upphandlade
trafikens marknadsandel av totalmarknaden ir cirka 27 procent om
vi utgdr frdn att SL:s uppgifter foére resandet med pendeltigen var
korrekta f6r 2014. Svrigheten att 3 tag pd tllforlitlig statistik 6ver
antalet resenirer pd denna linje bekriftas av att Trafikanalys (2013)
uppskattade forindringarna i utbudet pid strickan Stockholm-—
Arlanda-Uppsala—(Givle) genom att studera utbudet av tigkilo-
meter. En intressant detalj ir att det kommersiella foretaget
Arlanda Express via infrastrukturhdllaren Arlandabanan Infra-
structure AB tillhandahéller de mest tillférlitliga uppgifterna.

*Vi har fitt ta del av internt statistikmaterial frén SL som ticker utvecklingen av pendel-
tagstrafiken frdn 2012 will 2015.
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Tabell 1 Resande i tusental per dag som reser med A-train och
pendeltaget Stockholm-Uppsala (SL och UL) som kliver av
eller pa taget vid Arlanda

2012 2013 2014 Jan-maj 2015
Stockholm-Arlanda 900 800 800
Arlanda-Stockholm 1000 1000 1000
Uppsala-Arlanda 1300 1300 1200
Arlanda-Uppsala 900 900 1000
Summa SL och UL 3000 4100 4000 4000
A-train 9140 9140 9 850 9700
Totalt resande 13 650 13 650 14 680 14 860

Kallor: Arlandabanan Infrastructure AB &rsredovisningar 2012, 2013 och delarsrapport 2015, SL internt
material.

Not: Antalet av och pastigande med pendeltaget till Uppsala &r formodligen for hoga for ar 2013.

Efter att de samverkande regionerna tog over trafiken med
Oresundstigen 2009 skedde det en kraftig 6kning av antalet
resenirer. Enligt Froidh och Bystrom (2012) ¢kade trafiken med
40-43 procent under de tvi forsta dren som regionerna drev
Oresundstigen i egen regi. Oresundstigen forlorade resenirer
under 2009 men vann tillbaka den férlorade trafiken och mer dirtill
under 2010. SJ borjade kora s.k. Intercitytdg som hade 380 000
resenirer under 2010. Totalt gjordes 1,8 miljoner interregionala
resor pd vistkustbanan séder om Halmstad 2010 jimfort med 1,3
miljoner under 2008. Oresundstigen o6kade sitt interregionala
resande frin drygt 800 000 till drygt 1.1 miljoner resande. Av figur
18 1 Fréidh och Bystrom (2012) framgir att den starka 6kningen av
resandet hade startat redan 2006. Frin 2006 tll 2008 okade
resandet ocksd med cirka 40 procent pd vistkustbanan séder om
Halmstad. Aven for denna trafik bekriftas inte bilden av kraftigt
okat resande av uppgifter frdn de samverkande regionernas egen
statistik. Enligt Oresundstigen (2012) 6kade antalet resenirer med
mindre 4n en procent i den svenska delen av Oresundstigen 2010
jamfort med 2009 frédn 25,7 till 25,9 miljoner resande.
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5.1 Vad forklarar det okade resandet?

En viktig forklaring till det 6kade resandet efter att det uppstir
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik ir
att antalet avgdngar 6kar visentligt. Mellan Stockholm och Uppsala
mer dn fordubblades antalet avgingar 2012. P2 strickan Géteborg
till Malmo 6kade antalet avgdngar frén 15 till 23 dubbelturer per
dygn.

En annan bidragande orsak ir de ldga priserna fér periodkort
med upphandlad trafik. Nir pendeltdgstrafiken Stockholm-—
Uppsala startade erbjod den inte bara snabbare tdgresor jimfort
med kombinationen Upptdg och pendeltdg kostnaden fér period-
kortet minskade frin 1990 kronor till 1 800 kronor. Direfter har
priset sinkts till 1450 kronor. Ytterligare forklaringar till varfor
resandet 6kar dr att utbudet blir mer differentierat och att den
subventionerade trafiken stannar vid fler stationer. Regionerna som
samarbetar i Oresundstigen har ocks3 sinkt priserna pd periodkort
som gir over linsgrinserna.

6 Olika utredningars syn pa konkurrensen mellan
upphandlad och kommersiell jarnvagstrafik

Tre olika konsultféretag har under de senaste drenskrivit utredningar
it Trafikanalys om Oresundstigen, Uppsalapendeln och den nya TiM-
trafiken. Genomgdende ger konsulterna/utredarna positiva uttolk-
ningar av att upphandlad jirnvigstrafik kompletterar och kon-
kurrerar med kommersiell trafik. I Trafikanalys tre rapporter om
marknadsdppningarna 1 kollektivtrafiken har en del av materialet
frin  konsultrapporterna teranvints men 1 huvudsak har
Trafikanalys anvint andra killor for sina analyser. Genomgdende ir
Trafikanalys mer kritisk dn utredarna till att upphandlad trafik slir
ut kommersiell trafik.

I en WSP (2013) rapport om Uppsalapendeln anvinds inte SL:s
egna uppskattningar om kostnaden fér pendeltdgen utan schablon-
kostnader himtade frin Trafikverket. Detta resulterar i ligre
kostnader fér trafiken och okad samhillsekonomisk vinst med den
upphandlade trafiken. I samma rapport om anvinds inte heller SL:s
och UL:s egna uppskattningar om intikter utan utredaren gér egna
antaganden om genomsnittsintikter — vilket resulterar 1 mycket
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hégre intikter for den upphandlade trafiken. Trots att ett pendeltdg
tar 38 minuter frin Arlanda till Stockholm jimfért med Arlanda
Express som tar 20 minuter och att pendeltdget som &ker frin
Stockholm—Uppsala behéver 55 minuter jimfért med 38 minuter
for SJ:s tdg finner utredaren att det ger en samhillsekonomisk
tidsvinst om 22 miljoner kronor fér resenirerna. 22 miljoner
kronor motsvarar 22 miljoner inbesparade restidsminuter om vi
utgdr frdn att pendeltdget vinder sig till privatresenirer. Vi kan
foljaktligen notera att WSP-rapporten (2013) gér ett implicit
antagande att varje resenir som &ker med pendeltdget norr om
Upplands-Visby gér en tidsvinst om 4-6 minuter under olika
antaganden om resandet (3,5-5,5 miljoner resor per &r).
Formodligen ir denna tidsvinst framriknad som tidsbesparingen
som gors av att resenirer med pendeltdget slipper gora det tidigare
tigbytet frin pendeltdg till Upptig i Upplands-Visby.

I Trivectors (2012) analys av Oresundstigen framhalls att
regionerna som ir med i Oresundstigskonsortiet har ligre
subventionsgrad fér kollektivtrafiken in motsvarande lin 1 TiM-
omradet utan att det analyseras vad det kan bero p&. T.ex. saknas 1
rapporten en foretagsekonomisk analys av hur Oresundstigen
paverkar det ekonomiska resultatet fér de samarbetande region-
erna. Nigon mer detaljerad analys av Oresundstig och TiM gér
inte att gora di taxesystem ir integrerade med busstrafiken och
enskilda intikter inte kan hinféras till en viss linje eller visst
trafikslag”. Det dr emellertid inte korrekt eftersom méinga resor pd
Oresundstigen gors med biljetter antingen fér resenirer som gor f3
resor eller som gor lingre resor. Uppgifter om dessa biljettintikter
skulle kunna ge en indikation pd storleken pd bidraget frin den
kommersiella delen av Oresundstigen.

I Trivectors rapport gdrs inga mitningar av forindringar i
konsumentéverskottet till £6ljd av att S] AB lade ned sin snabb-
tdgstrafik under 2012. I Froidh och Bystréms (2012)rapport om
Vistkustbanan sigs att konsumentdverskottet har 6kat enbart med
hinvisning till 6kat tdgresande och utan att man diskuterar lingre
restider pd lingre strickor efter att S] AB lade ned sin snabbtigs-
trafik. I denna utredning nimns ocksd att restiderna pd Vistkust-
banan med framfér allt Oresundstigen ir for linga for att kunna
konkurrera med motorvigen.
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I Transrails (2015) analys av den nya TiM-trafiken konstateras
att MALAB har bedémt att Regionaltigstrafiken i Milardalen
bestdr av nigra linjer dir trafiken kan bedrivas med [6nsamhet, men
iven av flera linjer som bedéms vara olénsamma. RKM will
emellertid se trafiksystemet som en helhet. Transrail kommer fram
till att SJ antingen kommer {4 minskad vinst fr&n Milardalstrafiken
alternativt forlorar hela eller delar av trafiken till konkurrenter.

Transrail (2015) bagatelliserar de negativa konsekvenserna av
den nya TiM-trafiken f6r SJ och resenirerna nir de 6verhuvudtaget
behandlas. Utredaren noterar att MALAB upphandlar fordon for
delar av trafiksystemet vilket kommer paverkaanvindningen av SJ
AB:s fordonspark. En del av dessa fordon ir relativt nya och
inférskaffade speciellt f6r regionaltdgen 1 Milardalen. Utredaren
menar att det inte behover vara ett problem eftersom de dnd3 snart
behover ersittas. Om SJ AB till £6]jd av den allminna trafikplikten
inte lingre kommer finna det féretagsekonomiskt motiverat att
kora lingviga regionaltdg linjen Stockholm-Visterds—Hallsberg
leder det tll att orterna ut med Milarbanan forlorar direkt-
forbindelsen till Géteborg. I detta fall hivdar Transrail (2015) att
denna forlust inte borde ha stor betydelse forutsatt goda anslut-
ningsmdjligheter 1 Hallsberg och kanske kan det bli s8 att regional-
tdgen ersitts med att viss snabbtdgstrafik Stockholm-Géteborg
koérs norr om Milaren. Konsulten kommer fram till hypotesen att
ett minskat utbud av fjirrtdg skulle kunna vara en fordel for
resendrerna.

Trafikanalys som bestillde de tre rapporterna har 3teranvint
vildigt lite av materialet frin rapporterna 1 sina drliga rapporter om
marknadsdppningarna 1 kollektivtrafiken. Transrail (2015) citeras
overhuvudtaget inte alls, Trivector (2012) citeras sparsamt i
Trafikanalys (2012). Trafikanalys refererar till rapporten frin WSP
(2013) bade i Trafikanalys (2013) och Trafikanalys (2014).

Frin Trivector (2012) lyfts fram ndgra slutsatser frdn intervjuer
med trafikhuvudmin. "Sammantaget framgér det av de genomférda
intervjuerna att det finns en hog grad av méiluppfyllelse utifrn
Oresundstigsforsokets syfte, det vill siga en storre rorlighet Gver
regiongrinserna och en sammankoppling av arbetsmarknadsregioner.
Turtitheten och det interregionala resandet har okat, bide vad det
giller arbetspendling och fritidsresande, dir resenirerna generellt ir
nojda med Oresundstigen som resealternativ.”
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Trafikanalys (2102) behandlar en del principiellt viktiga frigor
som Trivector (2012) valde att bortse frdn. SJ AB:s uttride frin
marknaden noteras och beskrivs av Trafikanalys (2012) som att:
*forsoket inte helt ndr upp till f6rsdkets malsittning.” Trafikanalys
(2012) diskuterar ocksd de féretagsekonomiska effekterna av att
den kommersiella trafiken slogs ut. Marknadsforskjutningen kan
sigas ha positiva konsekvenser for det offentligas mojlighet att
bedriva kollektivtrafik 1 andra delar av sitt system, givet att
Oresundstigstrafiken genererar ett Gverskott som gor det mojligt
att korssubventionera olénsamma delar av det offentliga kollektiv-
trafiksystemet.

Trafikanalys (2013) tar fasta pd slutsatsen 1 WSP (2013) att
under vissa antaganden ir det nya pendeltiget Alvsjo-Uppsala
samhillsekonomiskt effektivt. "Enligt Trafikanalys bedémning kan
utvidgningen av Stockholms pendeltdg till Uppsala via Arlanda
sigas vara samhillsekonomiskt motiverad, under férutsittningar att
SJ optimerar sitt utbud fér att kompenserafér intikesbortfallet i
enlighet med vad de uttryckte 1 sitt remissyttrande tillregeringen 1
november 2009.”Trafikanalys (2013) skriver att SJ:s trafik mellan
Stockholms central och Uppsala redan ir konkurrenskraftig gentemot
SL. Intikterna frin trafikhuvudmannen f6r SL och UL pendeltiget
stirker ocksd SJ AB. Trafikanalys (2013) framkastar tanken att SJ
AB:s beslut att inte kritisera pendeltiget 1 sitt remissvar frin
november 2009 kan ha berott pd att pendeltiget 6ppnade mojlig-
heter att 6verfora knappt l6nsam eller osiker kommersiell trafik till
sikrare intikter frin trafikhuvudmannen. Bide i Trafikanalys
rapporter frin 2013 och 2014 noteras att S] AB inte skir ned sina
“olénsamma” avgdngar pd strickan Stockholm—Uppsala. I Trafik-
analys (2014a) menar myndigheten att det nu kommer det att ske
med hinvisning till en artikel frdn Uppsala Nya Tidning frin 2014
om att SJ AB:s trafik pd strickan gir med forlust.

Konkretiseringen av begreppet samhillsekonomisk effektivitet 1
WSP (2013) for att bedéma utfallet av konkurrens mellan upp-
handlad trafik och kommersiell trafik kom att {3 stor betydelse for
slutsatserna i slutrapporten (Trafikanalys, 2014 a) frin Trafikanalys
regeringsuppdrag. I slutrapporten foresl3s att det forefaller rimligt
att kriva av RKM att kunna uppvisa ett underlag som styrker att
planerad trafik som kommer att konkurrera med kommersiell trafik ir
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samhillsekonomiskt effektiv. Detta krav finns inte inskrivet 1
Kollektivtrafiklagen.

7 Konkurrensen mellan upphandlad och
kommersiell jarnvagstrafik

Innan den nya Kollektivtrafiklagen tridde i kraft fanns det en upp-
delning av kollektivtrafikmarknaderna. Den innebar att kom-
mersiella kollektivtrafikforetag bedrev féretagsekonomiskt och
samhillsekonomiskt lénsam trafik medan trafikhuvudminnen
bedrev sambhillsekonomiskt lénsam eller samhilleligt motiverad
trafik som kunde vara antingen féretagsekonomiskt l6nsam eller
olénsam. I bida typerna av kollektivtrafiksystem skedde kors-
subsidiering av olénsamma strickor for att slussa passagerare till
mer l6nsamma linjer. ° I figur 1 har de tv8 typerna av trafik lagts in i
tvd dimensioner — foretagsekonomisk och samhillsekonomisk
effektivitet. Figuren ska lisas pd s8 sitt att ju hogre virde vi fir pd
en axel desto hégre ir vinsten. Mittlinjen pd bdda axlarna indikerar
en situation med varken vinst eller férlust. Figur 2 nedan har
samma uppliggning vad giller foretagsekonomisk och samhills-
ekonomisk vinst och forlust.

* Exempelvis kostar det i Stockholm cirka tio kronor att tillhandahilla en genomsnittlig resa
pd en innerstadsbuss. Marknadspotentialen fér 16nsam busstrafik i stérre stider behandlades
1 en av expertutredningarna till En ny kollektivtrafiklag (SOU2009:39). Enligt denna skulle
stora delar av den lokala och regionala kollektivtrafikférsérjningen kunna dverféras till rent
kommersiell trafik. Om inga restriktioner finns fér forindringar i priser och utbud
beddmdes att uppemot tta av tio resor skulle kunna ske med privata operatérer som verkar 1
konkurrens.
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Figur 1 Kollektivtrafikmarknaderna innan den nya kollektivtrafiklagen

Foretagsekonomisk
effektivitet

Samhallsekonomisk
effektivitet

Under de senaste sju dren har regionerna i ¢kande utstrickning
etablerat interregional jirnvigstrafik. Tv8 exempel pd att upp-
handlad kollektivtrafik gir in pd en marknad dir det redan fanns en
fungerande kollektivtrafik ir Oresundstigen frin Skine till
Géteborg och SL och UL pendeln Stockholm-Arlanda-Uppsala.
P4 strickan Géteborg till Malmo korde S] AB interregionala person-
tdg huvudsakligen Oresundstig, flera bussbolag kérde bussar och
regionerna koérde inomregionala tdg. Fran Stockholm till Arlanda
kunde man bl.a. innan pendeltiget togs i trafik dka med tvd kon-
kurrerande bussbolag, 8ka pendeltdg till Upplands-Visby och byta
till Upptiget, 8ka med en del SJ-tdg som stannade bdde i Stockholm
och vid Arlanda och resa med Arlanda Express. P4 strickan
Stockholm—Uppsala var S] AB ensam om att koéra tdg hela strickan
under hela dagen, men det gick att 8ka pendeltdg till Upplands-
Visby och 8ka vidare med Upptiget till Uppsala.

Nir regionerna gir in pd konkurrensmarknader agerar de ofta helt
annorlunda in vad de goér i den 6vriga subventionerade kollektiv-
trafiken. Man utgr frdn marknadspriset och sitter direfter ett pris
som man hoppas ir konkurrenskraftigt. Se t.ex. det tidigare anférda
exemplet med prissittningen fér enkelbiljetter med SL och UL:s
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pendeltig mellan indpunkterna. Oresundstigens biljettpriser sattes
s& att de blev visentligt ligre 4n SJ:s vanliga biljettpriser men hogre
in S]:s lagprisbiljetter. I Arlanda-fallet kostar det t.ex. 75 kronor
att 3ka med tiget om man har ett minadskort med SL (detta belopp
ticker den passageavgift som SL betalar till A-train plus en kostnad
fér administration), har man inte ett manadskort kostar det 125
kronor om man bor i Stockholms innerstad. Det kan jimféras med
att kostar 124 kronor att gora en resa med flygbussarna (betald pd
internet) inklusive en resa med reskassa vidare med den regionala
kollektivtrafiken. En resa med Arlanda Express kostar 260 kronor.
Milab utgdr frdn att man i den framtida TiM-trafiken kan behilla
samma genomsnittliga intiktsnivd per passagerarkilometer och pd
dvergripande nivd for hela trafiksystemet ska prissittningen efter-
striva att dagens relativa pris- och intiktsnivi uppritthills. Aven
marknadsféringen anpassas till konkurrensmarknaden. P4 Arlanda
flygplats dr SL en stor annonsdrer nir man marknadsfér sitt
pendeltdg till flygresenirer frin utlandet.

Figur 2 Kollektivtrafikmarknaderna efter den nya kollektivtrafiklagen

Foretagsekonomisk
effektivitet

Kommersiell

Samhillsekonomisk
effektivitet
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P& makronivd blir resultatet att den nya kollektivtrafik som
utvecklas nir subventionerad och kommersiell kollektivtrafik
konkurrerar ir samhillsekonomiskt olénsam och ofta foretags-
ekonomiskt olénsam. Detta ir illustrerat 1 figur 2 med att de tvd
filten blir 6verlappande och fir en okande andel samhills-
ekonomiskt olénsam kollektivtrafik.

En orsak till detta resultat dr ett omfattande utbudstillskott 1
l3gtrafik for att erbjuda styva tidtabeller med ett eller tva tig i
timmen. P4 strickan Stockholm-Uppsala gir det nu nirmare 80 tig
per dag jimfort med knappt 40 tdg tidigare. Enligt Nelldal et al
(2014) ir den genomsnittliga beliggningen pd ett SJ snabbtdg nira
70 procent, ett genomsnittligt tdg cirka 40 procent och pd ett SL
pendeltdg cirka 25 procent. Dessa uppskattningar talar for att tigen
Stockholm-Uppsala fick en genomsnittligt ligre beliggningsgrad
efter att pendeltigen togs i trafik. Enligt SL och UL gick cirka
6 000 resenirer av eller pd pendeltdget 1 Uppsala och direfter gick
ndgra hundra fler personer av tdget in pd tiget vid Knivsta och
Arlanda. Det motsvarar en genomsnittlig beliggning pd knappt 150
personer som 3kte med pendeltiget frin Uppsala till Upplands-
Visby, d.v.s. resor frin Uppsala till Stockholm med férorter.

En annan orsak ir att resenirer viljer att resa med lingsamma
subventionerade periodkort mellan dndpunkter i ett upphandlat
storregionalt tigsystem 1 stillet f6r att 16sa dyrare periodkort med
ett snabbare tig. Den forlingda restiden ger en samhillsekonomisk
forlust for samhillet. Denna effekt har dven uppmirksammats av
utredare som planerar den nya TiM-trafiken. "Som exempel kan
strickan Stockholm-Uppsala tjina. Genom att periodbiljetten for
pendeltiget bide ir billigare och har stérre utbud dn motsvarande
biljett for regionaltigen har en &verstromning av indpunkts-
resendrer skett frdn regionaltdgsresande till pendeltigsresande. Men
resenirerna gor en restidsfoérlust i och med att idndpunkts-
resenirernas restid forlings.” (Trafikforvaltningen i Stockholms lin
m.fl., 2015)
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7.1  Varfor agerar regionerna pa det har sattet?

Regionerna gor intriden med upphandlad kollektivtrafik dir det
finns ett stort kommersiellt utbud, dirfér att de vill 6ka kollektiv-
trafikresandet och samtidigt ¢ka den subventionerade kollektiv-
trafikens sjilvfinansieringsgrad. Denna intention har bl.a. behandlats
av Trafikanalys (2012) och Delphi (2015).

Den hir strategin utgdr frin flera felaktiga kalkyler. Den forsta
ir att subventionerad kollektivtrafik som konkurrerar med kom-
mersiell kollektivtrafik kan o6ka sjilvfinansieringsgraden for det
offentliga. Den andra ir att kollektivtrafikresandet kommer att dka.
Den tredje ir att man vill vinna nya resenirer till kollektivtrafiken.
Den férsta kalkylen ir felaktig dirfor att enbart en del resenirer
betalar foér sin biljett 1 ett subventionerat kollektivtrafiksystem
medan 1 stort sett alla som 3ker kommersiellt [6ser en biljett. I den
subventionerade kollektivtrafiken kommer merparten av intikterna
frdn periodkort och tillskottet av en ny linje har endast marginell
effekt pd den férsiljningen. Om den kommersiella trafiken vinner
fler resenirer kommer det att ge omedelbara negativa effekter for
den subventionerade trafiken. Region Halland har t.ex. fitt ticka
stora underskott i sin andel av Oresundstigstrafiken efter att SJ
kom tillbaka med snabbare tdg och billiga enkelresor. Enligt Region
Halland har intikterna for Oresundstig sjunkit drastiskt de senaste
dren. Regionen planerar att oka sitt driftsbidrag for kollektiv-
trafiken frén 314 miljoner kronor (Trafikanalys, 2014b) under 2013
till 395 miljoner kronor under 2016 (Region Halland, 2015). Den
andra kalkylen ir ofta felaktig eftersom den baseras p& antagandet
att det kommersiella utbudet inte forindras efter ett intride av
subventionerad kollektivtrafik. Om det kommersiella utbudet
forsvinner kan mycket vil nettoeffekten bli minskat resande fér
delar av kollektivtrafiken nir subventionerade regionala tdgsystem
gors om till ett linkat subventionerat interregionalt tdgsystem.
Kalkylen tar inte heller hinsyn till att resandet kan komma att 6ka
iven om kommersiella jirnvigsforetag skoter tdgtrafiken. Den
tredje kalkylen stimmer inte alltid dirfor att billigare och bittre
l&ngviga subventionerade regionala tigresor kan motivera min-
niskor att férindra sitt boende och resa lingre resor strickor till
arbetet och dirmed ersitta korta kollektivtrafikresor med l3nga
resor.
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8 Diskussion och slutsatser

Konkurrensen mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik
har hittills lett till fler tdg, hogre priser f6r enstaka resor i den
regionala kollektivtrafiken, billigare periodkort for interregionala
tigresor, starkt okat tigresande, 6kad differentiering i utbudet av
regionala och interregionala jirnvigsresor, ligre beliggning pa
manga tdg, 6kade absoluta underskott f6r RKM, minskade vinster
for kommersiella foretag, genomsnittligt lingre restider pA minga
destinationer, och rittsprocesser.

Hittills har ingen myndighet prévat frigan om den upphandlade
jirnvigstrafiken skadar den kommersiella jirnvigstrafiken.
Konkurrensverket gjorde en sniv marknadsangrinsning nir
Flygbussarna klagade pd det nya pendeltiget frin Stockholm till
Uppsala. I sin utredning behandlade Konkurrensverket enbart
frigan om hur SL och UL:s pendel pverkade Flygbusstrafiken.
Detta var anmirkningsvirt eftersom Konkurrensverket 1 en remiss
till den nya kollektivtrafiklagen framfort att det krivs en nidrmare
grins for det offentliga dtagandet, sirskilt nir det giller for-
hillandet mellan kommersiell och offentligfinansierad trafik.
Konkurrensverket har en mojlighet att géra prioriteringar 1 sin
tillsynsverksamhet. ”Syftet dr alltid att frimja en effektiv kon-
kurrens i privat och offentlig verksamhet till nytta f6r konsument-
erna samt en effektiv offentlig upphandling till nytta for det all-
minna och marknadens aktérer” (Konkurrensverket, 2014).
Transportstyrelsen har avstitt frin att gora en egen utredning bide
1 detta fall och i fallet om den utvidgade allminna trafikplikten 1
Milardalen trots att myndigheten ska folja utvecklingen pd
kollektivtrafikmarknaden efter den nya kollektivtrafiklagens
tillkomst. Politikerna 1 Trafikutskottet fann inget att kritisera nir
SL och UL (med lagens samtycke) aggressivt prissatta sina tjinster
for att sl ut kommersiella trafikforetag.

Utredarna som gjort utredningar pd uppdrag av Trafikanalys
verkar axiomatiskt utgd frin att upphandlad kollektivtrafik ger
samhillsekonomiska vinster. Dirfor behdver man antingen inte
rikna pd samhillsekonomiska effekter eller ocksd gér man komplet-
terande antaganden nir nytillkommande upphandlad trafik ger en
samhillsekonomisk férlust. Det gdr inte utifrdn dessa utredningar
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att uttala sig om upphandlad kollektiv jirnvigstrafik ger ett bittre
samhillsekonomiskt utfall dn fortsatt kommersiell trafik.

Trafikanalys dr den myndighet som starkast har ifrdgasatt virdet
av att upphandlad trafik konkurrerar med kommersiell trafik. Men
inte heller Trafikanalys fann att i de enskilda fallen — Oresundstig,
SL och UL pendeltdg och allmin trafikplikt 1 Milardalen — borde
RKM avstd frin att satsa p egen trafik. I Trafikanalys (2014) dras
slutsatsen att med tanke pd jirnvigens problematik bedémer vi att
marknadsdppningen si hir lingt varit en framging, Trafikanalys
(2014) sdg tvd huvudsakliga risker med en ékning av den subvent-
ionerade jirnvigstrafiken. Den kan leda till en undantringning av
kommersiell trafik och pd si sitt minska utbudet och/eller
komforten fér resenirer och dirmed motverka avsikten att med
mer subventionerad tdgtrafik forbittra for resenirerna. De stor-
regionala tdgsamarbetena kan komma att vara kostnadsdrivande 1
en sektor dir subventionsgraden pd 15 r okat fran 42 till 50 pro-
cent, och dir biljettpriserna f6r resenirer stigit mer in konsument-
priser generellt. Trafikanalys (2014) foresldr att 6kade samarbeten
kan vara ett sdtt att hantera konflikter nir RKM expanderar
storregional jirnvigstrafik som beliggs med allmin trafikplikt. *Ett
sitt att komma runt denna méilkonflikt ir att férséka gi in i sam-
arbeten mellan RKM och kommersiella operatorer, snarare dn att
konkurrera. Vi har forstdtt det som att SJ vill ha ett sidant
samarbete 1 Milardalen medan Milab (Milardalslinens alla RKM
samt Ostergotlands RKM) hittills visat ointresse.”

8.1 En sekventiell modell éver interaktionen upphandlad
och kommersiell jarnvagstrafik

En RKM som gir in pd en marknad dominerad av ett kommersiellt
jirnvigsforetag kan vilja mellan flera olika intridesstrategier. Man
kan vilja att gd& in mjukt och erbjuda ett samarbete med
koordinerade tidtabeller och prissittning. Denna strategi har valts
av Visttrafik for tigen som gir frin Géteborg i riktning mot
Stockholm. Visttrafik har ett biljettsamarbete med periodkort 1 SJ
AB:s kommersiella regiontdg pid strickan Goteborg—Skovde—
Toreboda. Diremot kan en resenir inte anvinda sin reskassa pd
dessa tdg. En RKM kan ocks8 vilja att gd in aggressivt och forsoka
sl ut det kommersiella féretaget genom att sjilva bestimma tid-
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tabeller och ta 6ver alla intikter frin den subventionerade jirnvigs-
trafiken. Denna strategi valdes av de samverkande regionerna i
Oresundstigen. Ett alternativ till dessa intriden ir att teckna ett
avtal om en tjinstekoncession. Dessa avtal kan antingen ligga
nirmare samarbetet mellan Visttrafik och S] AB eller limna en
liten andel av intiktsmassan till det kommersiella jirnvigsforetaget.
I fallet med den framtida TiM-trafiken ir det oklart om de sam-
verkande regionerna kommer vara mjuka eller aggressiva. Helt klart
ir att regionerna kommer vilja styra tidtabelliggningen och férsoka
oka sin andel av det regionala resandet till och fr&n Arlanda.
Ersittningen till det kommersiella jirnvigsféretaget ir dnnu inte
bestimt, men av minga dokument framgar att regionerna kommer
dela pd intikterna frin periodkorten som kommer att vara den
storsta inkomstkillan. Se citat nedan frin Stockholms lins lands-
ting, Trafiknimnden (2012).

*Diskussionerna kring férdelning av kostnader och intikter har
hittills forts pa en principiell nivd for att identifiera olika principer.
Tanken ir att med avsiktsforklaringen som grund arbeta vidare
med férdelningsnycklar infér kommande genomférandebeslut.
Bland de identifierade méjliga principerna fér férdelning av kost-
nader och intikter kan nimnas:

e Fordelningen utifrin var reseniren ir bosatt.

e Fordelningen utifrdn antal produktionskm (fordonskm) som
sker inom respektive lin. Fordelningen utifrin antal personkm
som sker inom respektive lin.

MALAB har férsokt berikna vad de olika modellerna skulle kunna
innebira. Kalkylerna innehdller svagheter, frimst pd intiktssidan.
Att berikna kostnaderna for produktionen ir relativt enkelt, emedan
bedémningen av biljettintikter innehdller stora osikerheter.”

En RKM kan féljaktligen vilja mellan flera olika strategier for
att hantera relationen med kommersiella jirnvigsféretag. Under de
nira sju ir som det har funnits konkurrens mellan upphandlad och
kommersiell jirnvigstrafik kan vi notera att RKM forsoker dka sin
kontroll och sitt inflytande ver tidtabelliggningen och oka sin
andel av intikterna frdn den tidigare kommersiella jirnvigstrafiken.

[ ett forsta skede agerar trafikhuvudmannen eller RKM
aggressivt for att vinna marknadsandelar dven om de riskerar att sl3
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ut kommersiella transportféretag och ge negativa effekter for en
del resenirer. P4 strickan Stockholm—Arlanda lade Swebus ned sin
busstrafik omedelbart nir pendeltiget startade sin trafik. P3
vistkustbanan drev Skinetrafiken bort S AB nir man via en ritts-
process tillskansade sig dganderitten till S] AB:s Intercitytdg. Detta
gav Oresundstigen nistan tvi konkurrensfria &r men resenirerna
fick lingre restider pd ldnga avstind och ledde till 6kad biltrafik pd
linga avstind.

I ett andra skede forindrar den kommersielle aktéren utbud
och/eller prissittning. Arlanda Express har 6kat antalet rabatt-
mojligheter for sina resenirer. S] AB sinkte priset pd sitt period-
kort Stockholm-Uppsala. SJ AB limnade linjen Géteborg—-Malmé 1
vintan pd att det skulle vara mojligt att korta restiderna.

I ett tredje skede sinker RKM priserna pd sina periodkort. UL
och SL har sinkt priset pd ett periodkort 1 de tv3 regionerna frin
1990 kronor till 1450 kronor samtidigt som underskotten for
kollektivtrafiken 1 linen okar. Resor med SJ AB kostar drygt 2 600
kronor med ett periodkort i en region. Regionerna i Oresunds-
tigsamarbetet meddelade under 2014 att de skulle sinka priserna
for periodkort under 2015.

I och med dessa prissinkningar har RKM spelat ut alla sina kort.
De har byggt upp en storregional jirnvigstrafik med tita avgingar
under storre delen av dagen och de har uttémt mojligheterna till
ytterligare prissinkningar eftersom intikten fr&n lingviga inter-
regionala resor med periodkort ger visentligt ligre intikter for
regionen in inomregionala resor. Jag har tidigare 1 rapporten lyft
fram exemplet Halland som gitt frn en sjilvfinansieringsgrad om
60 procent for kollektivtrafiken 2013 (Trafikanalys, 2014b) till en
planerad sjilvfinansieringsgrad om 52-53 procent under 2016. I
detta fjirde skede kan kommersiella tigoperatérer vilja mellan flera
olika handlingsalternativ vilka kommer ¢ka resandet med deras tdg
och drinera den subventionerade trafiken pd intikter. De kan
erbjuda ligre priser, hogre kvalitet eller kortare restider.

I ett femte skede tvingas RKM till skattehdjningar, hojda period-
kortspriser eller minskat utbud till f6ljd av absoluta kostnads-
okningar orsakade av regional och interregional jirnvigstrafik.
Under de senaste dren har flera regioner signalerat férindringar i
kollektivtrafiken, vilka innebir t.ex. minskad glesbygdstrafik och
fortsatta satsningar pd lingviga jirnvigstrafik. Den politiska
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ledningen f6r landstinget 1 Stockholms lin ville under 2015 hoja
priset for periodkort men blev nedréstade av oppositionen.

Den avgorande forklaringen till att regionerna agerar aggressivt
mot de kommersiella féretagen ir att de overskattar sina kon-
kurrensférdelar och underskattar sina  konkurrensnackdelar.
Regionernas har fem huvudsakliga konkurrensférdelar:

1. De kan subventionera sin trafik.

2. De har ritt att triffa 6verenskommelser om biljettpriser dver
regiongrinserna. Kommersiella kollektivtrafikféretag fir inte
komma $verens om prissittningen.

3. Regionerna iger i stort sett alla resurser som behovs for att
bedriva kollektivtrafik — utom anstillningskontrakten med
lokférare.

4. De flesta regioner har ocksd fordelen av att ha képt nya tig med
statliga subventioner.

5. Alla kommersiella kollektivtrafikforetag av betydelse utom
Arlanda Express har en eller flera regioner som sin viktigaste
kund. Om de klagar pd att den subventionerade kollektiv-
trafiken breder ut sig kan det kanske fi negativa effekter 1 fram-
tida upphandlingar.

Regionernas konkurrensnackdelar férhindrar dem frin att gd inien
langsiktig strategisk konkurrens med kommersiella jirnvigsforetag
dir foretag kan anvinda sig av flera olika konkurrensparametrar.
Regionerna kan 1 stort sett enbart konkurrera med pris och turtit-
het. Det dr det som ir férklaringen till att regionerna som sam-
arbetar i Oresundstigen, SL och UL och regionerna i MALAB gor
aggressiva utfall mot den kommersiella jirnvigstrafiken fér att
omedelbart bli marknadsledande. I ett forslag (Stockholms lins
landsting, Trafikf6rvaltningen, 2014) till framtida regionaltdgstrafik
1 Milardalen kommer nya regionaltdg gd med titare intervall in 30
minuter mellan Stockholm och Uppsala och kommer kompletteras
med pendeltigen Stockholm-Uppsala. Alla tigen planeras stanna
vid Arlanda.

Vilka ir di regionernas konkurrensnackdelar? Den viktigaste dr
de restriktioner som finns inskrivna i Kollektivtrafiklagen om
regional jirnvigstrafik. Den ska t.ex. huvudsakligen avse vardags-
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resande, avse resor kortare in 100 km,® och tdgen ska stanna vid de
flesta stationer inom regionerna. Den andra viktiga konkurrens-
nackdelen ir RKM:s och landstingens affirsmodell. Periodkorten
ir starkt subventionerade och enstaka resor ir ofta dyrare in de
kommersiella féretagens biljetter. Ju mer RKM subventionerar sina
periodkort desto mindre kan de dra foérdel av att resenirernas res-
kostnader minskar via skatteavdrag i inkomstdeklarationen, se
Nelldal et al (2014) f6r en mer ingdende beskrivning av skatte-
subventionering av jirnvigstrafik via reseavdrag. Den tredje
konkurrensnackdelen ir att man méter en konkurrent som kan
agera opportunistiskt och ta begrinsade samhilleliga hinsyn. Ett
kommersiellt féretag kan limna en marknad med tre veckors for-
varning. Den fjirde konkurrensnackdelen ir att RKM ska tillhanda-
hilla en standardiserad odifferentierad tjinst 1 konkurrens med
operatdrer som kan differentiera sitt utbud. Den femte kon-
kurrensnackdelen ir att jirnvigstransporter konkurrerar med andra
viktiga samhillsfunktioner 1 regionerna.

Den skirpta konkurrensen frin kommersiella jirnvigsforetag
och de 6kade underskotten 1 den upphandlade jirnvigstrafiken
talar f6r en mer 6dmjuk instillning frdin RKM. Det aggressiva
konkurrensbeteendet minskar mojligheterna till att koordinera
upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik till nytta fér resenirerna
och det minskar ocksd mojligheterna att kunna utnyttja synergier
med den kompletterande kommersiella jirnvigstrafiken. Den med
allmin trafikplikt  belagda storregionala jirnvigstrafiken 1
Milardalen kommer under de forsta dren behéva anvinda SJ AB:s
tdg for alla trafikuppdrag. Direfter kommer mer in hilften av
trafiken behdva utféras med inhyrda tdg.

$Det hir innebir t.ex. att hotet i MALAB (2012) om att ta éver Ostpendeln inte ir
realistiskt eftersom den avser resor som i regel ir lingre 4n 100 km och enbart stannar i de
stora stiderna.
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Sammanfattning

P8 den avreglerade jirnvigsmarknaden konfronteras reglerande
myndigheter, jirnvigsoperatdrer och andra foretag av transaktions-
och transitionskostnader. I denna rapport jimfoérs omfattningen
och betydelsen av dessa kostnader under de senaste femton &ren pd
den avreglerade svenska jirnvigsmarknaden.

Transaktionskostnader brukar studeras antingen som kostnaden
for att anvinda marknadsmekanismen eller som kostnader orsakade
av brister 1 marknadens funktionssitt. Exempel pa sddana brister pd
oligopolistiska marknader ir opportunistiskt agerande frin foretag
och individer, asymmetriskt spridd information och osikerhet om
utfallet av ekonomiskt handlande. I denna rapport studeras och mits
transaktionskostnader som orsakade av brister 1 marknadens funkt-
ionssitt. I rapporten konceptualiseras och mits ocksd misalignment
costs (pd svenska ritlinjighetskostnader). Dessa ir en typ av
transaktionskostnader som uppstir pd tidigare monopolmarknader
med betydande nitverksexternaliteter, som en konsekvens av bide
frénvaron av fungerande incitamentstrukturer och svirigheterna att
utforma kontrakt si att de tidsmissigt Overensstimmer med
investeringshorisonten for de investeringar som ir nédvindiga for
att uppfylla kontraktet. Transitionskostnader (kan ocksd benimnas
dvergdngskostnader) orsakas antingen direkt av en regelforindring
eller uppstdr som en konsekvens av att férhala en kommande
regelférindring.

Undersokningen av transaktionskostnadernas och ritlinjighets-
kostnadernas storlek bekriftar resultaten av tidigare europeiska
studier som kommit fram wll att bristande ritlinjighet orsakar
storre kostnader dn andra typer av transaktionskostnader, som
kostnader for att genomféra upphandlingar, skriva kontrakt och
kontraktsavbrott. Transitionskostnaderna har varit stora i samband
med en del regelférindringar, men &verféringarna har 1 regel
stannat inom jirnvigssektorn.
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1 Inledning

Den svenska jirnvigen har gradvis avreglerats och omreglerats frin
ett statligt dgt och av riksdagen kontrollerat jirnvigsmonopol till
vertikalt separerade marknader med varierande grad av konkurrens
och med oppet tilltride till jirnvigens infrastruktur. Jag kommer 1
den hir rapporten att omvixlande anvinda begreppen avreglering
och omreglering. Med avreglering avses alla beslut och processer
som syftar till att omvandla det tidigare statliga monopolet
Affirsverket SJ till konkurrensmarknader. Med omreglering avses
alla besluten och processerna som ryms inom begreppet avreglering
plus alla beslut och processer som inte har som effekt att omvandla
jirnvigsmarknaden till marknader med konkurrens. Exempel pd
sddana beslut ir forindringar 1 Banverkets och senare Trafikverkets
organisation och besluten att ge trafikhuvudminnen trafikerings-
ritter och mojligheter att beligga kommersiell jirnvigstrafik med
allmin trafikplike.

Rapporten har tre syften. Det forsta dr att ge en genomging av
tre teoretiska begrepp med vars hjilp vi kan analysera kostnader
som uppkommer under en avregleringsprocess. De tre begreppen
ir transaktionskostnader, transitionskostnader och ritlinjighets-
kostnader. Det andra syftet dr att kvantifiera dessa kostnader under
de senaste 10 till 15 &ren av den svenska jirnvigens avreglering. Det
tredje syftet dr att diskutera om och hur dessa kostnader kan
begrinsas eller rentav undvikas.

Rapporten har foljande uppliggning. I nista kapitel behandlas
de teoretiska begreppen transaktions-, ritlinjighets- och transitions-
kostnader. I denna genomging kommer jag dels gi8 igenom
begreppens teoretiska innehdll, dels relatera till hur dessa begrepp
har anvints i forskning och studier av i forsta hand den avreglerade
jirnvigen och i andra hand andra avreglerade marknader. Direfter
foljer ett kapitel med exempel pd dessa typer av kostnader under
den svenska jirnvigens avreglering. Rapporten avslutas med en
sammanfattande diskussion och slutsatser.
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2 Transaktionskostnader, ratlinjighetskostnader
och transitionskostnader

Nir en tidigare monopolmarknad avregleras uppkommer flera olika
typer av kostnader som ir direkt kopplade till omregleringen frin
ett monopol till en marknad med konkurrens mellan féretag. Dessa
kostnader kan antingen uppkomma i produktionen av en produkt
eller jinst, i koordinationen av ett nitverk eller 1 organisationen av
produktionen och marknadsféringen av en produkt eller tjinst.
Nir avregleringarna av de offentliga monopolen inom kollektiv-
trafiken startade 1 slutet av 1980-talet var forskare, utredare och
politiska beslutsfattare mest intresserade av hur avregleringarna
pdverkade stordriftsférdelar och nitverksekonomier i kollektiv-
trafiken. Forskningen om dessa problem visade att de flesta jirn-
vigsmonopol kunde brytas upp 1 mindre enheter utan betydande
forluster av stordriftsfordelar med undantag for jirnvigsnit med
stora trafikfloden. P4 dessa jirnvigsmarknader dir det fanns
ekonomiska fordelar av tit trafik — economies of density — kunde
en avreglering leda till en simre effektivitet. Nir de nya avreglerade
marknaderna hade stabiliserats noterade forskare och utredare att
organisationen av de vertikalt uppdelade jirnvigsférvaltningarna
paverkade kostnaderna {6r en avreglerad marknad i jimforelse med
ett bibehdllet monopol. I Preston (1996) argumenteras for att ett
vertikalt uppdelat jirnvigsforetag kan férlora samordningseko-
nomier (economies of scope) jimfért med ett vertikalt samman-
hallet jirnvigsforetag. I senare forskning har det tillkommit mer
detaljerade analyser av vilka kostnader som orsakas av forlorade
samordningsekonomier. Forskningen har inriktats mot studier av
kostnader for att genomfora transaktioner pd en marknad, kost-
nader for att omorganisera en marknad, och kostnader for att skapa
ritlinjighet i de institutionella férhllandena och 1 de incitament
som styr olika aktdrers handlande.

Transaktionskostnader ir férenklat uttryckt kostnader som
uppstdr nir transaktioner utférs pd en marknad. Transaktions-
kostnader brukar kontrasteras mot hierarkikostnader, d.v.s. kost-
nader for att utféra transaktioner inom en organisation. Trans-
aktionskostnader avser antingen kostnader for att utnyttja mojlig-
heter pi en marknad — marknadsféringskostnader, kostnader for
att sprida information, kontraktskostnader, kostnader for att 3 till
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en fungerande konkurrens, etc. — eller kostnader orsakade av s.k.
marknadsimperfektioner — fitalskonkurrens, osikerhet, svirtill-
ginglig information, opportunism etc. Transaktionskostnader finns
alltid p& marknader, men kan vara hogre eller ligre beroende pd
forekomsten av marknadsimperfektioner och storleken pd foretags
investeringar i marknadsféring, inkdp och informationsspridning.

Den andra kostnaden som uppstir nir offentliga monopol
avregleras ir ritlinjighetskostnader’ — betecknas pd engelska med
misalignment costs — och avser kostnader som beror pi bristande
ritlinjighet mellan regelverk, styrning, incitament, investeringar
och produktion. Ritlinjighetskostnader ir en form av transaktions-
kostnader och uppstdr beroende pd marknadsimperfektioner. Med
bristande ritlinjighet avses t.ex. att enskilda aktdrer maximerar sina
egna intikter och kostnader utan att ta hinsyn tll systemets
effektivitet. Detta sitt att agera frin foretag pd en marknad kan
orsaka kostnader for alla féretag pd en marknad om de delar pd en
gemensam infrastruktur som spdren och signalsystemen 1 fallet
med jirnvigen. Problem med bristande ritlinjighet anses kvarstd pd
den avreglerade svenska jirnvigsmarknaden dirfor att den dr ofull-
stindigt avreglerad, har kvar starka inslag av offentligt igande och
marknadsdominerande foretag eller fatalskonkurrens.

Den tredje typen av kostnad ir transitionskostnader (6vergdngs-
kostnader). Dessa kostnader ir i regel av engingskaraktir och
uppkommer nir ett sitt att organisera en marknad ersitts av ett
annat sitt att organisera en marknad. Transitionskostnader avser
ofta omfordelningar frin ett foretag, en grupp av foretag eller en
grupp anstillda till andra féretag eller anstillda eller till samhillet
som helhet. Om transitionskostnaderna, t.ex. avskrivningar av
tekniskt foérdldrad utrustning, ir vildigt héga brukar det leda till
forhandlingar om vem som ska st {or dessa kostnader.

2.1 Transaktionskostnader

Begreppet transaktionskostnader brukar ofta férknippas med
marknadsimperfektioner och effektivitetsférluster. I forskning om
transaktionskostnader orsakade av marknadsimperfektioner finns

2 Det engelska begreppet align betyder stilla upp i rit linje, t.ex. av ett hjulpar p3 en bil.

172



SOU 2015:110

ett antagande om att marknader ror sig i riktning mot minskade
sddana kostnader. I t.ex. den organisationsteoretiska litteraturen
(Nickerson och Silverman, 2003) finns tv8 motsatta antaganden
som bdda leder till att transaktionskostnader har en tendens att
minska pd en marknad. I anpassningsansatsen (adaptation view)
kan icke ritlinjiga foretag (misaligned firms, se Nickerson och
Silverman, 2003) nistan friktionsfritt anpassa sig om de tillimpar
felaktiga styrstrukturer och minska sina produktions- och transakt-
ionskostnader. I selektionsansatsen kan f3 foretag som anvinder
icke-optimala styrstrukturer anpassa sig och de blir istillet utslagna
frdn marknaden.

Men transaktionskostnader handlar minst lika mycket om att
utnyttja fordelarna med att anvinda en marknad som kostnader
som uppstdr for att hantera nackdelarna med en marknad. Minga
forsok att mita forekomsten av transaktionskostnader har upp-
mirksammat dessa kostnaders tvetydighet, men har valt att mita
dessa kostnader betraktade som en helhet. En férdel med att mita
transaktionskostnader som en helhet ir att man fir en bra upp-
skattning av hur stora transaktionskostnaderna ir 1 samhillet eller i
en industri. Nackdelen ir att man blandar samman transaktions-
kostnader som formodligen ir effektivitetshéjande med sidana
som minskar effektiviteten. Med denna typ av analys blir det svirt
att uttala sig om det ir bra eller diligt fér samhillet att
transaktionskostnaderna ¢kar eftersom analysen inte har forsoke
sirskilja effekterna av olika typer av transaktionskostnader.

I litteraturen om transaktionskostnader finns det genomgaende
ett antagande att Okade transaktionskostnader ger en forsimrad
ekonomisk effektivitet. I Merkert et al (2010) testade férfattarna
den motsatta hypotesen att 6kade transaktionskostnader leder till
forbattrad teknisk effektivitet hos tigoperatérer (en studie av 43
tdgoperatorer i Storbritannien, Sverige och Tyskland). Man fann att
det inte var fallet. Okade transaktionskostnader ger simre teknisk
effektivitet.

Merkert har gjort flera mitningar av transaktionskostnaderna pa
olika europeiska jirnvigsmarknader. Han finner genomgiende att
de ir relativt sm& (upp till 10 procent) 1 forhdllande till omsittningen.

Merkert (2010) utgdr fr8n att transaktionskostnader ir for-
knippade med att forbereda, férhandla, genomféra och 6vervaka
kontrakt. Merkert (2010) definierade i en studie av det brittiska
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jirnvigssystemet transaktionskostnaderna som kostnaderna fér
foretagsledning och administrativ personal hos de nybildade
brittiska tdgoperatérerna. Han riknade inte in kostnader for
inhyrda konsulter eller kostnader foér reglerande myndigheter 1 sin
mitning. Han fann att transaktionskostnaderna mitt pd detta sitt
okade under perioden 1996-2008, frin 2,86 procent till 4,27 pro-
cent av omsittningen.

Aven i Merkert, Smith och Nash (2012) drogs slutsatsen att
transaktionskostnaderna for att férhandla och driva igenom kontrakt
1 ett vertikalt separerat jirnvigssystem var l3ga. I denna studie fann
man ocks3 att linder som anvinde den s.k. koncernmodellen’ hade
en procent ligre transaktionskostnader mitt som andel av omsitt-
ningen jimfért med linder som hade totalt vertikalt separerade
marknader.

I ingen av dessa studier inkluderades transaktionskostnaderna
(marknadsférings- anbuds- och administrationskostnader) for de
foretag som siljer tjanster till tdgoperatérer eller infrastruktur-
hillare eller kostnaderna fér offentliga myndigheter som har till
uppgift att reglera och 6vervaka jirnvigsmarknaden. Studier frin
andra marknader som anvinder offentlig upphandling utgdr frdn att
foretag ligger cirka en till tvd procent av kontraktssumman i en
upphandling (Bergman och Stake, 2013). Det saknas ocks3 studier
av kostnaderna fér vad den offentliga regleringen och 6ver-
vakningen av jirnvigsmarknaden kostar. En annan typ av empirisk
forskning som ocksd saknas dr jimforelser av exceptionella transakt-
ionskostnader orsakade av avbrutna eller visentligt omférhandlade
kontrakt pé olika europeiska marknader.

I denna rapport avgrinsar vi oss till att enbart undersoka
transaktionskostnader som uppkommer som en konsekvens av att
jirnvigen inte har en fungerande konkurrens* pd sina delmark-
nader. Detta resulterar 1 ett behov av offentlig évervakning och
reglering, kostnader {6r upphandling och kontraktskrivande, konflikt-
16sning och domstolstvister. Genom att gi tillviga pd detta sitt
kopplas transaktionskostnader logiskt till olika former av mark-

? Tyskland och Frankrike anvinder {or nirvarande en koncernmodell f6r att reglera kontrakten
pi den nationella jirnvigsmarknaden

* P4 engelska workable competition, d.v.s. en marknad kan trots inslag av oligopol eller
marknadsdominerande féretag ge ett i stort sett lika bra samhillsekonomiskt resultat som
marknader med ménga konkurrerande féretag.
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nadsimperfektioner och vi skapar oss en uppfattning om deras
storlek och kan ge forslag till hur de kan paverkas.

2.2 Ratlinjighetskostnader

Den andra typen av kostnad ir ritlinjighetskostnader — misalignment
costs. Denna typ av kostnad uppkommer nir ett sitt att organisera
en verksamhet inte ir ritlinjigt (misaligned) med transaktionen.
Bristande ritlinjighet implicerar att transaktionskostnaderna inte ir
optimerade i det valda sittet att organisera verksamheten. Den hir
differensen kan enligt Jolink och Niesten (2011) betecknas som en
transaktionskostnadsdifferential (transaction cost differential). For
ritlinjighetskostnader giller, precis som for andra transaktions-
kostnader orsakade av marknadsimperfektioner, att foretags hand-
lande och interaktioner mellan féretag och organisationer pd
marknaden gér att de gradvis minskar.

Ritlinjighetskostnader kan uppkomma pd flera olika sitt pd
avreglerade marknader. De kan uppstd som en konsekvens av att
regelverk for dmsesidigt beroende verksamheter inte ir ritlinjiga.
De kan ocks8 orsakas av opportunistiskt agerande frin féretag som
vinstmaximerar utan att ta hinsyn till jirnvigssystemets totala
effektivitet. I Nash et al (2014) anférs att det dr vanligt att en aktor
1 jirnvigssystemet tar hela kostnaden for en investering medan en
annan aktdr vinner alla fordelarna. “The misalignment issues have
important technical components and the pivotal point with all
these issues is that costs and benefits of various actions can fall
apart and that one actor bears the costs whilst the other one gains
all or at least a noteworthy share of the benefits.” Vi kommer forst
redovisa slutsatserna frin en artikel som studerat frigan om att
regelverk inte ir ritlinjiga och direfter gd 6ver till att behandla hur
forskare och utredare analyserat och virderat effekterna icke rit-
linjiga incitament pd aktdrs- och systemniva.

Enligt Yvrande-Billon och Ménard (2004) ir “misalignment” ett
institutionellt arrangemang 1 vilket det saknas en éverensstimmelse
(fit) mellan sittet att organisera en verksamhet och egenskaperna i
transaktionen vilka ska organiseras. De fann att marknaden f6r den
rullande materielen fér den upphandlade jirnvigstrafiken i
Storbritannien uppvisade uppenbara problem med bristande rit-
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linjighet. Kontraktstiderna var for korta for att ge incitament 8t de
nyskapade privatigda vagnbolagen att bestilla nya tig special-
designade &t en operatér som hade vunnit kontraktet for ett
jirnvigsnit. Dirtill var den rullande materielen som vagnbolagen
tagit 6ver frin British Rail 1 minga fall anpassad speciellt {6r vissa
linjer eller regionala jirnvigsnit.

I sin analys finner Yvrande-Billon och Ménard (2004) att vagn-
bolagen och tdgoperatérerna kunde 16sa problemet med bristande
ritlinjighet antingen genom att férindra den rullande materielen
eller att f6érindra sittet att organisera transaktionen. Vagnbolagen
som var den aktdrskategori som hade mest att vinna pa att reducera
problemen med bristande ritlinjighet valde den férsta vigen. Man
stillde krav pd tillverkare att de skulle producera standardiserade
och billigare tdg och man efterfrigade nya tdg som kunde anvindas
pa storre delar av det brittiska jirnvigsnitet.

I senare utredningar och forskning har man funnit andra och
mycket mer kostsamma orsaker till ritlinjighetskostnader. I denna
litteratur har man riktat sékarljuset mot att incitament pd aktors-
nivd kan leda till negativa effektivitetseffekter pd systemniva. I
Aratjo (2011) anférs att tigoperatérer inom OECD inte ges till-
rickliga incitament att bidra till sinkta marginalkostnader for
infrastrukturhillaren och att denne har sm4 incitament att forbittra
tillgingligheten till banan eftersom den inte far ndgra fordelar av att
tdgoperatorerna erhdller hogre intikter. Den hir bristen pd rit-
linjighet har resulterat i ett underutbud av jirnvigskapacitet. Enligt
Aragjo (2011) visade en studie frin OECD frdn 2006 att forlorade
“economies of scope” 6kade produktionskostnaderna med frén 20
till 40 procent 1 vertikalt separerade jirnvigssystem.

Enligt Nash et al (2014) har flera rapporter forsokt att behandla
frdgan om bristande ritlinjighet vad giller incitament i alternativa
jirnvigssystem. De pdpekar att frigan om icke ritlinjiga incitament
(incentive misalignment) i avreglerade jirnvigssystem behandlats i
flera rapporter. I de kvalitativa studierna har man férsokt lista
positiva och negativa konsekvenser av olika sitt att dela upp systemet
(unbundling options), men det saknas férsok att kvantifiera kon-
sekvenserna av uppdelningar av jirnvigssystemet. Detta menar
forfattarna kan bero pa svirigheterna att linka insamlade fakta med
konstruktionen av anvindbara kontrafaktiska scenarier.
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Enligt Nash et al (2014) ir regeringsrapporten av McNulty
(Department for Transport, 2011) den mest intressanta och om-
fattande studien av de ekonomiska effekterna av en uppdelning av
jirnvigssystemet. Han fann (enligt Nash et al, 2014) att den nuvar-
ande brittiska organisationen av jirnvigsmarknaden, med en hog
grad av fragmentering, ger ett ineffektivt och icke ritlinjigt system.
Dirull ger jirnvigsmarknadens komplexa legala och kontrakts-
missiga ramverk upphov till negativa effekter och ytterligare kost-
nader. Beck et al (2013) framhdller att McNulty finner att den
brittiska jirnvigen har ett effektivitetsgap till andra europeiska
jirnvigar och kostnaderna i Storbritannien skulle kunna var 20-30
procent ligre. Enligt McNulty har det brittiska jirnvigssystemet
ett effektivitetsgap om 40 procent till Frankrike, Nederlinderna,
Schweiz och Sverige.” Effektivitetsgapet beror huvudsakligen pa
héga infrastrukturkostnader och kostnader f6r rullande materiel.
Driftskostnaderna mitt 1 kostnader per tigkilometer anses vara
ligre, men i rapporten pdstds att kostnaderna per passagerarkilo-
meter férmodligen dr hogre beroende pd en ineffektiv organisation.

McNultys rapport konstaterar att det finns fi effektiva
incitament 1 relationen mellan tdgoperatorer och infrastruktur-
hillare trots komplexa system fér sittande av banavgifter och ett
komplext system for att virdera vad jirnvigen presterar. Rapporten
foreslar forindringar av strukturer och interaktioner mellan aktérer
och en foérbittrad ritlinjighet av incitamenten mellan infra-
strukturhdllaren och de som anvinder jirnvigen genom delande av
kostnader och intikter (inklusive gemensamma mal) genom joint
ventures eller allianser. Rapporten rekommenderar ett starkare fokus
pd samarbete, partnerskap, systemtinkande, livscykeltinkande och
storre hinsynstaganden till avvigningar mellan infrastruktur,
rullande material och verksamheter. Den slir fast att det inte finns
en bista l6sning for alla regioner och alla kontrakt. T vissa fall
foresldr rapporten en dtergdng till full vertikal integration genom
kombinerade koncessioner for ansvar infrastrukturen och kérande
av tag.

Enligt Nash et al (2014) har studier som féljer McNultys
uppligg funnit att vinsterna med vertikal integration huvudsakligen
kommer frin vinster med 6kad ritlinjighet av incitament och att

® En av nyckelreferenserna till Sverige 4r Alexandersson och Hultén (2007).

177

Bilaga 11



Bilaga 11

SOU 2015:110

vinsterna med minskade transaktionskostnader férmodligen ir
modesta. De kommer fram till slutsatsen: “It appears that the main
factor leading to higher costs in vertically separated railways is not
increased transactions cost but the effect of misalignment of
incentives; players have an incentive to optimise their own costs
rather than the costs of the system as a whole”. Nash et al (2014)
behandlar i1 detta sammanhang kostnader orsakade av icke ritlinjiga
incitamentsstrukturer som en kostnad som ir skild frn transakt-
ionskostnader. I annan forskning har man inte gjort denna typ av
distinktion mellan kostnader orsakade av att en aktors incitament
att 6ka sina intikter kan ske pd bekostnad av att en annan tvingas
till utgifter och att foretag genom opportunistiskt beteende vinner
fordelar pd andra aktdrers bekostnad.

Nash et al (2014) finner att det kan uppkomma ritlinjighets-
problem 1 alla delar av jirnvigssystemet, tex. vad giller:
koordinering av beslut om nybyggnad och avveckling av jirnvigs-
linjer, koordinering av produktionsplaneringen av kvalité pa resurser
och jirnvigens tllférlitlighet, koordinering av avviganden 1 tid-
tabelliggningen av underhdll och reinvesteringar i férhillande till
att kora tdg och koordinering i realtid av tdgforingen, t.ex. stor-
ningar. Se tabell 1 pd nista sida.

Forfattarna ger flera konkreta exempel pd brister 1 ritlinjighet.
Forsenade investeringar 1 olika tekniska tillgdngar. Jirnvigsnit som
inte utvecklas utifrdn marknadskrav och utnyttjandet av supopti-
mala kombinationer av tillgingar. Det hir resulterar 1 orimliga
produktionskostnader och att émsesidiga beroenden mellan aktérer
leder till att en aktor vinner pd en interaktion och en annan férlorar.
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Tabell 1 Exempel pa ratlinjighetsproblem i jarnvagssystemets fyra

planerings- och koordineringscirklar

Koordinering av
investeringar

Koordinering av
produktionsplanering

Koordinering av
tidtabellsplanering

Koordinering av
produktion i realtid

Nybyggnad och
avveckling

Resurskvalité och
tillforlitlighet

Underhall och
reinvesteringar

Hantering av
storningar

eller tagtrafik

Uppgradering Sméd/medelstora Tidtabellernas robusthet  |Aterkopplingar
eller investeringar
nedgradering av

banstandard

Kélla: Van de Velde, et al (2012)

2.3 Transitionskostnader

Forekomsten av transitionskostnader ir inte ett tecken pd ett av-
regleringsmisslyckande eftersom sddana kostnader alltid upp-
kommer nir organisationen av en marknad férindras. Enligt Baxter
(1995) uppkommer en potential fér transitionskostnader nir en
reglerad industri exponeras for konkurrens frin aktdrer pd en
marknad som en konsekvens av explicita handlingar fr&n det
politiska systemet. Ett generellt problem med transitionskostnader
ir att de ofta ger stora negativa ekonomiska konsekvenser for
enstaka foretag eller arbetstagargrupper medan de ger stora fordelar
for samhillet som helhet. (Bléndal och Pilat, 1997)

Enligt en artikel av Bresser-Pereira och Abud (1997) bestar de
totala transitionskostnaderna av omstillningskostnader (adjustment
costs) och férhalningskostnader (procrastination costs). Relationen
mellan dessa ir att férhalningskostnaderna tenderar att 6ka snabbare
in omstillningskostnaderna minskar ifall av att en ekonomisk
reform forsenas. Effekten av att forhalningskostnaderna okar
snabbare in omstillningskostnaderna ger enligt forfattarna hogre
totala transitionskostnader om en planerad ekonomisk reform
forsenas.

Omstillningskostnader ir de transitionskostnader som upp-
mirksammats mest 1 litteraturen om regelreformer. Omstillnings-
kostnader dr pdtagliga och mitbara kostnader som uppkommer pd
en avreglerad marknad for att stilla om produktionsapparaten, t.ex.
ersitta gamla tdg med nya tdg. Dessa kostnader ir ofta betydande
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och kan ge stora ekonomiska problem fér en tidigare monopolist.
Aven personalen i det tidigare monopolet kan drabbas av
omstillningskostnader om det gir att gora stora effektivitetsvinster
med &tfoljande personalminskningar nir marknaden gir frin ett
reglerat monopol till konkurrens. Enligt en rapport frin OECD
(Bléndal and Pilat, 1997) ir effekterna pd arbetsmarknaden den
storsta transitionskostnaden vid en konkurrensutsittning av ett
tidigare statligt garanterat monopol.”Regulatory reform is not
without costs, however. The most important of these is probably
the possible loss in employment over the short term. Regulatory
reform may particularly entail such short-term transition costs in
sectors and countries with a high level of inefficiency.” Aven i
Arrow et al (1996) noteras, 1 en diskussion av samhillsekonomiska
kalkyler, att anstillda ofta fir bira en transitionskostnad i form av
byte av anstillning till f6ljd av indrade regelverk. En tillkommande
omstillningskostnad ir att de som forfoérdelas av en regelreform
ofta férsoker paverka utfallet av reformen genom att stilla krav om
kompensation eller kortare eller lingre omstillningsperioder. Detta
kan i1 sin tur leda till osikerhet pd marknaden om nir reformen ska
genomféras och vem som ska bira kostnaderna for reformen.
Implementeringen av en regelreform leder ocks3 till kostnader
som péverkar de totala transitionskostnaderna. En avreglering kan
t.ex. antingen ske med en radikal férindring som omedelbart
ersitter det tidigare monopolet med konkurrens eller med flera
gradvisa forindringar. Sverige har t.ex. valt att avreglera jirnvigs-
systemet gradvis med dterkommande utredningar, politiska beslut
och implementering av nya regler. I Storbritannien genomférdes en
radikal avreglering av jirnvigsmarknaden, vilken inkluderade en
avveckling av den tidigare monopolisten British Rail.
Forhalningskostnaderna orsakar kostnader dirfor att det upp-
stir effektivitetstorluster till f6ljd av att en marknad inte avregleras
eller delar av en marknad inte utsitts for konkurrens och inte fir en
regleringsstruktur som ir anpassad till en konkurrensmarknad. P3
de avreglerade energimarknaderna har beslutsfattare i flera linder
konkurrensutsatt produktionen av elektricitet och behillit mono-
polen fér distributionen av elektricitet. Den senare anses vara ett
naturligt monopol. Det hir leder till att kostnaderna fér att distri-
buera elektricitet regleras i lagstiftning, myndighetsbeslut och
domstolsutslag. I Sverige har denna ordning lett wll att:
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1) eldistributionskostnaderna 6kar betydligt snabbare in kon-
sumentprisindex, och 2) konflikter mellan elkonsumenter och
eldistributorer. I flera andra avregleringsprocesser har det politiska
systemet eller parterna pid arbetsmarknaden bestimt att omstill-
ningskostnaderna ir s& stora att hivdvunna intressen behover
skyddas. Ett exempel pd detta dr praxis att personalen frin den
tidigare operatdren ska ges foretride till anstillningar hos den nye
operatoren ifall av operatorsbyte efter en upphandling.

En annan kostnad som forsenar en omreglering och pdverkar de
totala transitionskostnaderna fér att genomféra en regelreform ir
dtergdngskostnader. Dessa kostnader uppstdr nir det fattas politiska
beslut om att dterinfora ett monopol eller att dterfora verksamheter
till den tidigare monopolisten, vilka har lagts 1 separata bolag. I
Sverige beslutade t.ex. den socialdemokratiska regeringen att inte
genomfora den beslutade avregleringen av jirnvigsmarknaden.
Detta beslut medférde inte nigra storre kostnader eftersom den
tidigare borgerliga regeringen inte hade borjat implementera det
nya regelverket. Det kanske mest omtalade exemplet frin jirn-
vigens avreglering 1 EU ir Storbritanniens beslut att 1 praktiken
terforstatliga det tidigare privatiserade jirnvigsnitet. Ett annat
exempel frin EU pd en &terreglering ir Frankrikes organisering av
det franska banverket och den statliga jirnvigsoperatoren 1 en
koncernstruktur.

Omregleringar handlar 1 stor utstrickning om att gamla lagar
och regler ersitts med nya lagar och regler. I Van Alstine (2002)
delas legala eller juridiska transitionskostnader upp 1 fem
kategorier: 1) inlirningskostnader associerade med att bestimma
innehdllet 1 nya lagar, 2) kostnader orsakade av osikerhet som
uppkommer som en konsekvens av fridnvaron av rittsliga instansers
tolkningar (authoritative determinations) av inneborden och
effekterna av nya lagstiftade normer, 3) effekterna av forvintade
okningar av kostnader orsakade av fel genom misstag i tillimpn-
ingen av nya lagar, 4) privata aktorers omstillnings-kostnader vilka
orsakas av behovet hos privata aktdrer att anpassa sitt handlande
till ny lagstiftning, och 5) de parallella transitionskostnaderna som
birs av domstolar och andra offentliga institutioner nir de tar hand
om nya lagar och normer.

De av Van Alstine listade kostnaderna uppkommer i samband
med alla regelférindringar eftersom de handlar om hur de politiska,
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juridiska och ekonomiska systemen tvingas till legala kostnader
som en f6ljd av den nya lagstiftningen och de nya lagtolkningar
som foljer pd en regelreform. Den hir typen av analys ir ocksd
tillimplig for att beddma kostnaderna av att inféra EU-regler 1 de
nationella jirnvigssystemen.

3 Transaktions-, ratlinjighets- och
transitionskostnader under den svenska
jarnvagens avreglering och omreglering

Om vi empiriskt vill mita betydelsen av transaktions-, ritlinjighets-
och transitionskostnader inser vi konfronteras av tv mitproblem.
Det forsta dr att de flesta beslut, administrativa processer och
aktiviteter resulterar i flera av dessa kostnader. Detta medfor att vi
skulle behéva underséka ett stort antal fall f6r att 3 en heltickande
bild av storleken av dessa kostnader. Det andra mitproblemet ir att
foretagen och organisationerna pd jirnvigsmarknaden inte redo-
visar sina intikter och kostnader utifrin begreppen transaktions-,
ritlinjighets- och transitionskostnader. For att hantera dessa tvd
mitproblem har jag valt ut nio fall dir jag efter en oversiktlig
genomging av avreglerings- och omregleringsprocessen p8 jirnvigs-
marknaden tror mig veta att det uppkommer en eller flera av
kostnadsslagen. Identifieringen och virderingen av kostnaderna
varierar frdn fall ull fall beroende pd datatillgdng och tidigare
studier som direkt eller indirekt har mitt dessa kostnader. Detta
resulterar t.ex. 1 att inte alla upphandlingar som har orsakat
transaktionskostnader finns redovisade och att inte alla delar av
Transportstyrelsens myndighetsutdvning analyseras. Exemplen gor
inte ansprik pd att ge en heltickande bild av férekomsten av
transaktions-, ritlinjighets- och transitionskostnader, men de ticker
in relativt stora delar av avreglerings- och omregleringsprocessen.
De nio fallen ir fordelade pd tre beslut, tvd administrativa proces-
ser, och fyra aktiviteter.
De studerade besluten ir:

1. Bolagiseringen av Affirsverket SJ och dess ekonomiska effekter

for SJ AB
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2. Tilldelningen av trafikeringsritter till Oresundstig och konsortiets
upphandling av tdgtrafik 2007

3. Upphivandet av Affirsverket S:s trafikeringsritter i Stockholms-
omrddet och SL:s upphandling av pendeltigstrafik.

De administrativa processerna ir:

1. Den &rliga férdelningen av tdgligen

2. Transportstyrelsens beslut 1 jirnvigsfrigor.

De fyra aktiviteterna ir:

1. Trafikverkets underhdll av jirnvigen
2. Kontraktsavbrott

3. Upphandling av regional tdgtrafik

4

. Agande och inkép av persontig.

I tabell 2 har jag placerat fallen med exempel pd transaktions-, rit-
linjighets- och transitionskostnader under den svenska jirnvigens
avreglerings- och omregleringsprocess 1 tabell 1 som var avgrinsad
till ritlinjighetskostnader. Motivet for att anvinda tabell 1 dr att de
tre kostnadstyperna ofta uppkommer i en och samma process.
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Tabell 2 Exempel pa transaktions-, rétlinjighets- och transitionskostnader
i jarnvagssystemets fyra planerings- och koordineringscirklar

Koordinering av  [Koordinering av Koordinering av Koordinering av
investeringar produktionsplanering (tidtabellsplanering |produktion i realtid
Inkép och d4gande |Overforandet av Fordelningen av Hanterandet av
av rullande trafikeringsratter till taglagen omférhandlade eller
materiel THM avbrutna kontrakt

Upphandling av Transportstyrelsens

regionala och tvistprévning

storregionala

persontransporter

Trafikverkets

styrning, kontroll

och upphandling

av underhall

Baserad pa Van de Velde, et al (2012)

3.1 Bolagiseringen av Affarsverket SJ och dess ekonomiska
effekter for SJ AB

Efter uppdelningen och bolagiseringen av Affirsverket SJ under
2001papekade foretagsledningen for det nybildade SJ AB att de nya
foretaget hade forbrukat sitt eget kapital. Detta ledde till ett
riksdagsbeslut om ett betydande kapitaltillskott om 1,8 miljarder
kronor och en utékad lineram hos Riksgilden frdn 1 till 2 miljarder
kronor till féretaget under 4ren2002-03. SJ AB anvinde merparten
av den okade likviditeten till att gora en fértida 18sen av leasing-
skulder om 3 442 miljoner (Alexandersson och Hultén, 2008).

Det extraordinira med krisen 1 S] AB var att den inte kunde
hanteras med omorganisationer av jirnvigsforetagets verksamhet.
Tidigare under avregleringsprocessen hade Affirsverket SJ kunnat
hantera kriser antingen genom att ge upp férlustbringande
aktiviteter till staten — frimst banh8llningen — eller silja av verk-
samheter f6r att virna om kirnverksamheten.®

Transitionskostnaden f6r synliggérandet av de dolda forlusterna
1 S] AB bars foljaktligen av staten. Transitionskostnaden fér staten
om 2,8 miljarder kronor resulterade i flera foljdeffekter. Det ny-
bildade jirnvigsforetaget SJ AB har hittills inte kommit tillbaka till

¢ Se bilagan fér en férteckning éver hur Affirsverket S] genom avveckling av verksamhet
hanterade transitionen frén 1988-2001.
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staten och bett om nya kapitaltillskott. Féretaget har antagit en
betydligt forsiktigare strategi i upphandlingar av regional tigtrafik
och forlorat flera stora kontrakt.

3.2 Tilldelningen av trafikeringsratter till Oresundstag

Under 2007 beslutade alliansregeringen att ge trafikeringsritter till
Skine, Halland och Vistra Gotaland fér trafiken med Oresundstigen
pd strickorna Malm6é-Géteborg och Malmé—Alvesta. Genom detta
beslut foérlorade SJ AB sina unika trafikeringsritter pd strickan
Goteborg till Képenhamn. Regionerna ordnade en upphandling i
konkurrens av Oresundstigen. Upphandlingen kostade 35 miljoner
kronor att organisera och genomfora fér de samverkande region-
erna. Fyra foretag limnade anbud. Upphandlingen vanns av DSB
First som fick en &rlig ersittning om 325 tll 370 miljoner kronor.
Trafiken startade forsta januari 2009 och redan efter nigot &r stod
det klart att det kontraktet pd sex &r orsakade stora forluster for
DSB First. 2011 brots kontraktet av operatéren utan att ndgon
ersittning gavs till dgarna av Oresundstigen. For att garantera
trafiken under 2011 fick DSB First 45 miljoner kronor 1 ersittning
for storningar 1 samband med byggandet och Oppnandet av
Citytunneln.

Oresundstigen hade inte mojlighet att anordna en ny upphand-
ling under 2011 och tecknade dirfér ett avtal med Veolia om att
foretaget skulle kora Oresundstigen fram till 2013. Avtalet med
Veolia kostade 130 miljoner kronor mer per ir in avtalet med DSB
First.

Tilldelningen av trafikeringsritter till regionerna orsakade sma
eller férsumbara transitionskostnader. S] AB limnade marknaden
fér ndgot &r men kom tillbaka under 2014 med ett utbud av snabb-
tdg som kor strickan Goteborg-Malmé med firre stopp och nira
en timme snabbare.

Transaktionskostnaderna i form av upphandlingskostnader och
kontraktskostnader motsvarar 2—4 procent (regionernas upphand-
lingskostnader plus schablonberikning av anbudsgivarnas kost-
nader) av trafikeringskostnaden, d.v.s. en genomsnittlig kostnad
for att handla upp jirnvigstrafik 1 konkurrens. Transaktions-
kostnaderna orsakade av opportunistiskt agerande var visentligt
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storre. DSB First lyckades med hot om omedelbart trafikavbrott
avbryta ett forlustkontrakt utan att limna ersittning till regionerna.
Dirtill fick foretaget en engdngsersittning. Totalt handlar det om
mer in 300 miljoner kronor (tvd &r av en okad arlig kontrakts-
kostnad om 130 miljoner kronor plus 45 miljoner kronor i extra
betalning till DSB First AB) 1 transaktionskostnader for regionerna
plus forsimrade relationer med Oresundstigens resenirer.
300 miljoner kronor motsvarar cirka 15 procent av kontrakts-
summan givet en ursprungligen avtalad kontraktstid om sju &r

(Skanetrafiken).

3.3 Upphéavandet av Affarsverket SJ:s trafikeringsratter
i Stockholmsomradet

SL beslutade under 1998 att organisationen skulle handla upp
pendeltdgstrafiken genom upphandling 1 konkurrens. SL hade
innan upphandlingen tvd betydande ekonomiska relationer med
Affirsverket SJ. Den ena var att S] skotte pendeltdgstrafiken, den
andra var att SL hade en skuld till SJ f6r kapitalkostnader f6r gamla
investeringar. I enlighet med dndringsavtalet skulle SL fortsitta att
betala dessa t.o.m. r 2010, baserat pd villkoren 1 avtalet frdn 1984.
Men i avtalet stir tydligt att ersittningen skall motsvara SJ:s sir-
kostnader for kapitalkostnaderna. Frin SL:s sida menade man att SJ
inte lingre hade kvar ndgra sirkostnader fér den gamla skulden. SJ
hivdade att avtalstexten tydligt sade att SL skulle betala 1 elva &r till.
For bdde SL och SJ handlade det om stora belopp — SL betalade
totalt 218 miljoner kronor till S f6r den gamla skulden under 1999
(Alexandersson, 2000).

Resultatet av denna konflikt blev att Affirsverket SJ fick en
engingsersittning om 2 075 miljoner kronor frin SL under 2000.
SL kunde i och med att man léste skulden till Affirsverket SJ
reducera sina kostnader fér pendeltigstrafiken med 250 miljoner
kronor per ar och slippa géra utbetalningar om drygt 200 miljoner
kronor per &r {or infrastrukturen.

Transitionskostnaden for att kunna upphandla pendeltigstrafik
bars foljaktligen av SL med en viss rabatt 1 forhdllande till
Affirsverket SJ:s krav pd arliga ersittningar.

En annan stor transitionskostnad som uppkom i samband med
att Citypendeln tog over trafiken var att 140 av 760 SJ-anstillda
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tackade nej till att arbeta fér den nya operatéren (Alexandersson,
2000). Det hir medférde att flera avgingar stilldes in den forsta
ménaden efter trafikdvertagandet och att facket i lokala férhand-
lingar fick igenom bibehillna villkor fér arbetstidens férliggning
m.m. Dirigenom undvek de anstillda transitionskostnader i form
av forsimrade arbetsvillkor.

3.4  Den arliga férdelningen av taglagen

Den &rliga fordelningen av tdgligen orsakar transaktions-,
transitions- och ritlinjighetskostnader. Direkta mitbara trans-
aktionskostnader uppkommer som de tidsmissiga uppoffringar
som alla tigoperatérer miste gora for att delta i fordelningen av
tigligen. For att fi ett tiglige miste en operatdr fylla 1 ett
webbaserat dokument och f6r att 6ka sannolikheten for att fi ett
efterfrigat tdglige mdiste operatoren delta i informationsmdten,
samordningsmdten och tvistlésningsmoten. Direkta mitbara trans-
aktionskostnader uppkommer ocksd hos Trafikverket nir: 1) dess
anstillda planerar och deltar 1 méten med tigoperatorer, 2) verkets
olika avdelningar koordinerar sina aktiviteter fore, under och efter
fordelningen av tigligen vad giller t.ex. inplanering av underhll
och 3) ett 6verklagande av ett tigligesbeslut till Transportstyrelsen
tvingar verket att utnyttja egna och inhyrda experter f6r att fora
verkets talan under en tvistprovning. Ritlinjighetskostnader
orsakas t.ex. av att operatdrer inte tinker pd systemets effektivitet
nir de férsoker maximera nyttan av virdet av egna tigligen.

Transitionskostnader uppkommer regelbundet nir det gors eller
foranmails regelforindringar 1 hur tigligen fordelas. Under de
senaste dren har Banverket eller Trafikverket vid flera tillfillen
signalerat att man avser inféra auktioner 1 fordelningen av tigligen
och att man ska erbjuda femdariga ramavtal som ett komplement till
den 3&rliga fordelningen av tigligen. Dessa genomférda eller
planerade regelférindringar leder regelmissigt till att aktdrer i
jirnvigssystemet behdver informera sig om den nya regeln, svara
pd remisser om planerade regelférindringar och folja beslut hos
Transportstyrelsen och férvaltningsdomstolen nir praxis utvecklas
efter att nya lagar och regler har antagits.
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Av de tre kostnaderna ovan ir férmodligen de direkta transakt-
ionskostnaderna de minst betydande. Om vi antar att cirka 50 tig-
operatorer och ett stort antal andra intressenter vill delta i den s.k.
JNB-dagen di den nya jirnvigsnitsbeskrivningen presenteras och
under de tvi samordningsmdten som Trafikverket ordnar under
varen och férsommaren handlar det om 200 till 400 arbetsdagar
som forloras pa dessa aktiviteter. Dirtill ska tdgoperatorerna fylla i
Trafikverkets webbaserade enkiter, vilket férmodligen inte innebir
nigon storre tidsmissig uppoffring utéver den tid som tdg-
operatoren indd mdste ligga ned pi sin tdgplanering. Foérhand-
lingsprocesserna som giller tdgligen som efterfrigas av flera
operatorer tar formodligen flera dagar i ansprk for varje konflikt.
Tvistlosningen 1 slutet av processen handlar i regel om firre in tio
konflikter och brukar 16sas under nigra f8 dagar. Den nedlagda
arbetstiden pd dessa processer ir svdrare att bedéma och varierar ar
frin ar. Tigligesfordelningen under 2014 resulterade t.ex. 1 f3
konflikter. Trafikverkets interna planering med underhillsarbeten
och reinvesteringar tar ocksd lingre tid nir de ska koordineras i en
oppen process med tdgoperatdrer. For storre och speciellt viktiga
investeringar anvinder Trafikverket en procedur med planerade
storre banarbeten vilka ligger med som férutsittningar innan
arbetet startar med fordelningen av tigligen.

Ritlinjighetskostnaderna 1 form av att tgoperatérer ber om
tigligen utan hinsyn ull att inkludera effekter pd systemnivd ir
féormodligen de storsta kostnaderna som uppstdr 1 samband med
fordelningen av tigligen. Tagoperatorer har t.ex. tagit for vana att
be om tigligen i den 4rliga férdelningen av tidtabelligen som de
inte har f6r avsikt att anvinda (enligt en dnnu ej publicerad utred-
ning visar Nilsson och Pyddoke att nira en tredjedel av de tigligen
som tilldelas godstigsoperatorer limnas tillbaka). Detta leder ofta
till stort merarbete for trafikplanerarna som ligger tidtabeller
eftersom de hir tigligena ofta giller snabbgdende fjirrtdg. Under
de senaste &ren har SJ AB, MTR, Sundsvallstig, och Citytdg stillt
krav pd avgdngar,” som de inte avsdg att anvinda, vilka innebar stora
problem att organisera trafikflddena pd jirnvigslinjer med tit

”MTR ansékte om tigligen ett &r innan foéretaget skulle f3 sina enligt plan inképta tig.
Citytdg och Sundsvallstdg ansékte om tdgligen utan att ha tillgdng till tdg och S] AB soker
ofta tdgligen som snabbtig som aldrig kérs.
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jirnvigstrafik. Ett annat problem med att tdgoperatorer séker
tigligen som de inte utnyttjar ir att andra tdgoperatorer utestings
frén mojligheten att anvinda rilsen. Trafikverket har varit medvetet
om det hir problemet under minga ar och bla. annonserat
inférandet av bokningsavgifter som méste betalas oavsett om ett
tiglige utnyttjas eller inte.

I utvecklingen av fordelningen av tigligen uppkommer bide
anpassningskostnader och foérhalningskostnader. Anpassnings-
kostnader uppkommer nir Trafikverket implementerar nya sitt att
ansoka om tdgligen och nya sitt att virdera tdg ifall av att det upp-
stdr en tvist om ett tiglige. Férhalningskostnader uppkommer nir
Trafikverket signalerar forindringar som inte genomférs. I
dtminstone tvd fall har férindringarna inte genomférts eller for-
senats efter att det gitt ut information om att de ska genomféras.
Det mest kinda exemplet ir tillbakadragandet av ett auktions-
forfarande 1 fordelningen av tigligen som kom mitt under fordel-
ningen av tigligen. Under det senaste &ret har inférandet av bok-
ningsavgifter f6rdréjts vid flera tillfillen. Trafikverket har ocks8 vid
tvd tllfillen signalerat att man avser inféra femdriga ramavtal for
tigoperatorer som vill ha en storre ldngsiktighet 1 sin planering. For
tillfillet finns det ingen plan f6r nir och om sddana avtal kommer
inforas.

3.5  Transportstyrelsens provning av tvister, faststallelse
av villkor och annan myndighetsutdvning

Transportstyrelsen ir tillsynsmyndighet f6r jirnvigsmarknaden
och skéter bl.a. utformandet av regler, provar tvister och faststiller
villkor for aktdrerna pd marknaden. Styrelsen fattar beslut allt frin
individers limplighet att ha ett visst arbete inom jirnvigen till hur
Trafikverket skriver sina jirnvigsnitsbeskrivningar. Frigan ir om
detta arbete leder till transaktionskostnader utéver styrelsens myn-
dighetsutévning? En sidan transaktionskostnad skulle kunna vara
civilrittsliga beslut orsakade av skrivningar i Transportstyrelsens
tvistprovning. En annan sidan kostnad skulle kunna vara att {6r-
valtningsdomstolen, kammarritten och Regeringsritten tvingas
hantera mdnga rittsprocesser orsakade av felaktiga beslut fattade av
Transportstyrelsen eller dess féregingare Jirnvigsstyrelsen.
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For att ta reda pd om det har uppkommit sddana kostnader har
jag gitt igenom de flesta av de rittsfall som har kommit upp i
forvaltningsdomstolen, kammarritten och Regeringsritten med
Transportstyrelsen som part och gjort en sdékning pd internet for
att utréna om Transportstyrelsebeslut har anvints 1 civilrittsliga
mal. Slutsatsen av denna genomging ir att Transportstyrelsen har
orsakat smd transaktionskostnader i form av rittsliga processer
beroende pd beslut som korrigerats av hogre instans och att 1 inget
fall har ett transportstyrelsebeslut resulterat i framgingar i ett
civilrittsligt mal.*

I dtminstone tre fall har Jirnvigsstyrelsen/Transportstyrelsen
funnits ha fattat ett felaktigt beslut enligt en hogre instans. 1) en
lokférares limplighet, 2) krav pd S] AB att limna sirredovisning,
och 3) beslutet att tilldela OBAS tdgligen.

Det finns emellertid en betydande ritlinjighetskostnad 1 hur
Transportstyrelsen fattar beslut i tvistprévningsfrigor. Styrelsen
tar regelmissigt pd sig minst ett halvir att fatta principbeslut om
fordelningsprinciper 1 fordelningen av tigligen. For det forsta
orsakar det hir kostnader for de tdgoperatorer som har ritt 1
sakfrigan men enbart fir ritt i principfrigan flera ir senare utan
mojlighet till ersittning. For det andra orsakar det hir en férsening
av praxis eftersom jirnvigsnitsbeskrivningen fér nistkommande &r
inte hinner inkludera Transportstyrelsens beslut. I tminstone tvd
EU-linder prévar tillsynsmyndigheten eller en annan organisation
in infrastrukturforvaltaren en tvist innan tdgplanen faststills. Detta
gors bide 1 Storbritannien och 1 Tyskland. I Storbritannien kan en
operatdr Overklaga till en tidtabellspanel under den normala
processen for att fordela tdgligen. Panelen bestdr av medlemmar
fran jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltaren. Beslut av panelen
kan 6verklagas till Office of Rail and Road efter att tdgplanen ir
faststilld. T Tyskland ska alla infrastrukturférvaltare under arbetet
med att ta fram en ny tigplan meddela tillsynsmyndigheten
Bundesnetzagentur om de avser att avsl3 en ansékan om ett tdglige.’

8 Jag vill tacka Johan Hjort p3 Transportstyrelsen fér att han sammanstillde en dokumentation
om de rittsprocesser som har férorsakats av Transportstyrelsens beslut.

?“The working timetable is established once a year. If problems arise between the
RUs/entities entitled to access and IMs following the four-week application period, which
normally ends on the second Monday in April, then the Bundesnetzagentur's Access Section
should be contacted. An IM intending to reject a path application must give prior
notification of their intention of doing so to the Bundesnetzagentur's Access Section which
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3.6  Trafikverkets underhall av jarnviagen

Ar 2002 p3bérjade Banverket en successiv upphandling av drift och
avhjilpande underhdll som utférdes av Banverket Produktion.
Sedan dess har trafikarbetet mitt i bruttotonkm fram till 2014 fér
persontdg d6kat med drygt 50 procent och fér godstdg varit i stort
sett ofdrindrat. Antalet passagerarkm har ckat med drygt 30 pro-
cent (Nelldal et al, 2014). Under samma tidsperiod har kostnaderna
for underhadll okat frdn 2,8 till 6 miljarder kronor i1 2014 ars pris-
nivd. Under 8tminstone sex ir har underhillskostnaderna legat pa
en visentligt hdgre nivd (4 miljarder kronor eller mer per 4r) in
tidigare. Ndgra nya banor har tagits 1 bruk under denna period men
det pdverkar inte bilden av kraftigt 6kade underhdllsanslag. Sam-
tidigt har de viktigaste effektparametrarna varit oférindrade eller
forsimrats — punktlighet, olyckor i samband med spirarbete och
storre avbrott. En effektparameter har utvecklats vildigt ogynn-
samt nimligen storre trafikavbrott och avbrottsdagar orsakade av
godstransporter.

Konkurrensutsittningen har enligt en ekonometrisk studie av
Odolinski och Smith (2014) gett kostnadsbesparingar om drygt 10
procent med i stort oférindrad kvalité 1 termer av sprkvalité och
urspdrningar perioden 2002-2011. Det bor papekas att 1 Odolinski
och Smith (2014) finns det registrerat kraftiga kostnadsékningar
for underhillskontrakten under flera &r. Odolinski uppger att de
direkta observerbara transaktionskostnaderna uppgir till cirka en
procent fér Trafikverket f6r upphandlingar och kontraktsskrivning
(SOU 2015:42).

Om vi utgdr frin att den ekonometriska analysen i Odolinski
och Smith (2014) ir korrekt beror den forsimrade effektiviteten i
banunderhillet pd andra faktorer. En hypotes ir att effektivitets-
férsimringen beror pd att det finns en bristande ritlinjighet mellan
underhillsféretagens incitament och jirnvigssystemets totala
effektivitet. Med oférindrade stordriftsfordelar och effektivitets-
vinster till {6ljd av upphandling i konkurrens borde vi se visentliga
forbattringar av en eller flera makrovariabler efter flera dr av
kraftigt héjda underhidllsanslag. En enkel kalkyl visar att under

will review the IM's proposed rejection within ten working days under the procedure set out
in Section 14e AEG.” (Bundesnetzagentur, 2015).
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2014 hade Trafikverket, exklusive effektivitetsvinsten frin upp-
handling, nira 120 procent mer i underhéllsanslag att anvinda pi 1
stort sett samma jirnvigsnit men med restriktionen att tigtrafiken
med gods- och persontdg 6kat med 25 procent. Vi stdr infér en
transaktionskostnadsdifferential om nira 2,5 miljarder kronor per
dr jimfért med innan upphandlingen 1 konkurrens startade.
Transaktionskostnadsdifferentialen for ett visst &r kan mitas som
kostnadsékningen satt 1 forhillande till foérindringen av trans-
porterna pd jirnvigsnitet, se ekvationen nedan.

Transaktionskostnadsdifferentialen = Jirnvigens  underhalls-
kostnader 2014-(Jirnvigens underhdllskostnader 2002* (Jirnvigens
transportarbete 2014/Jarnvigens transportarbete 2002))

Aven om vi nu har utvecklat en modell for hur det gir att
kvantifiera storleken pd transaktionskostnadsdifferentialen nir vi
gdr frin ett sitt att organisera en verksamhet till ett annat sitt att
organisera en verksamhet kan vi inte pdstd att kostnadsékningen
enbart beror pd denna f6érindring. For att gora detta krivs mer om-
fattande analyser. I fallet med kostnaderna for jirnvigsunderhillet
vet vi att sedan 2007 har Banverkets, senare Trafikverkets, mojlig-
heter kringskurits att besluta om den tidsmissiga inplaceringen av
banarbeten.'® Banarbetenas inplanering i den &rliga tidtabellen stills
nu mot operatdrernas krav pd att kora tdg. Det dr mycket troligt att
de l8gt virderade banarbetena i forhdllande till jirnvigstrafik (kost-
naden fér ett banarbete beriknas som alternativa produktions-
kostnader kopplat till olika tider for tillgdng till spiret) gor att
banarbeten flyttas till tider med hogre kostnader.

I Koll pd anliggningen (SOU 2015:42) gors det antal rekom-
mendationer for hur Trafikverket ska kunna forbittra sitt arbete
med underhill av jirnvigen. I ett tilliggsdirektiv till utredningen
finns det klara indikationer pd att regeringen anar att det finns en
bristande ritlinjighet 1 styrningen och givandet av incitament pd
underhdllsmarknaden. Utredningen ska: 1) analysera foérutsitt-
ningarna fér spirentreprendrsforetagen att kontinuerligt leverera
effektiva tjinster till infrastrukturforvaltarna, 2) utvirdera avtalen
mellan Trafikverket och spdrentreprenérsforetagen, 3) utvirdera

19Se Hultén (2014) fér en genomging av Jirnvigsstyrelsens beslut frin 2007 som gav Green
Cargo och Tdgkompaniet ritt i tvd viktiga tvistprovningsbeslut som stirkte tdgoperatdrernas
stillning 1 férhillande till Banverkets inplanering av banarbeten.
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vilka &tgirder som behover vidtas for att sikerstilla Trafikverkets
kunskap om statens jirnvigsinfrastruktur, 4) utvirdera och
analysera behov av dtgirder for att sikerstilla att Trafikverket i
egenskap av infrastrukturférvaltare tar det samlade ansvaret for
utforande och uppféljning av underhillet, och 5) sirskilt utreda
forutsittningarna for Trafikverket att utféra besiktning och kontroll
av jirnvigsanliggningen.

Utredningen kom fram till tolv évergripande rekommendat-
ioner. Av dessa 6vergripande rekommendationer behandlade flera
ritlinjighetsproblem 1 Trafikverkets underhillsarbete. Nigra
rekommendationer pekade pd kunskaper som var nédvindiga for
att skapa ritlinjighet och andra identifierade handlingar som kan
leda till minskade ritlinjighetskostnader.

Tre rekommendationer tog sikte pd att ge Trafikverket kunskap
vilken kan anvindas fér att skapa ritlinjighet: 1) Trafikverket bor
bygga upp ett underhdllsystem, vilket innebir att ta fram system-
stdd, metoder och arbetssitt foér att ge en aggregerad bild av
anliggningen, dess tillstdnd, kostnad for att byta komponenter och
nir s& behover ske, kopplat tillanvindningen av anliggningen.
2) Trafikverket bér bygga upp systemstdd, metoder och arbetssitt
for planering av underhillet. 3) Trafikverket bor ta fram en nationell
underhéllsplan baserad p& anliggningens tillstind och anvindning.
Planen bér bygga pd en tydlig definition av standard for olika
bandelar. Underhéllsplanen bér vara underlag for prioritering av
underhillsitgirder och tydliggéra konsekvenser for enskilda banor.

Fyra rekommendationer handlade om att etablera 3terkoppl-
ingar fr@n underhillsverksamheten.1) Trafikverket bér utveckla
systemen fér rapportering avbesiktningsanmirkningar och genom-
forda &tgirder som en del i utvecklingen av ett underhillssystem. 2)
Trafikverket bor utveckla metoder och arbetssitt f6r uppféljning
av effekter av dtgirder och pd trafik. 3) Trafikverket bor forstirka
sin organisation for att forbittra leveranskontrollen av entre-
prendrernas arbete. 4) Trafikverket bor folja upp entreprendrernas
kompetens och behorighet och att reglerna for riskhantering f6ljs.

En rekommendation var inriktad pd att skapa ritlinjighet 1
Trafikverkets interna organisation. Trafikverket bor tydliggora
ansvarsfordelning och rutiner forberedning av tgirder i anligg-
ningen fran planering till operativt lige, sirskilt inom och mellan

193

Bilaga 11



Bilaga 11

SOU 2015:110

verksamhetsomrddena planering, underhill, trafikledning och
investering.

Tva rekommendationer syftade till att {3 till stdnd partnerskap
eller forstirkta insikter om 6msesidiga beroenden. 1) Trafikverket
bér uppmuntra till dialog mellan entreprendrer och jirnvigs-
foretag. 2) Trafikverket bor vid upphandling ta stérre hinsyn till
den trafikpdverkan som orsakas av entreprenérens behov av tid i
spar.

En rekommendation handlade om att skapa ritlinjighet mellan
banans standard och vald kontraktsform fér underhillskontraktet.
Trafikverket bér, tills en stoérre egen kunskap om anliggningens
tillstdnd byggts upp, anvinda utférandeentreprenader framfér
funktionsentreprenader f6r jirnvigsunderhll.

En rekommendation handlade inte alls om ritlinjighetsproblem
utan snarare om benchmarking. Trafikverket bor tlls vidare
fortsitta att anlita externa entreprendrer for jirnvigsunderhill.
Trafikverket bér, som ansvarig infrastrukturférvaltare, dven fort-
satt sjilv kunna avgora om egen regi eller utférande med externa
entreprendrer ir att foredra, utifrin vad som beddémsvara mest
indamailsenligt och effektivt i det enskilda fallet.

3.7 Kontraktsavbrott

Avbrutna och omférhandlade kontrakt har intriffat dterkommande
fér den upphandlade jirnvigstrafiken under 2000-talet. Det saknas
heltickande uppgifter om bidda dessa typer av transaktionskost-
nader och vir kunskap om kostnader orsakade av omférhandlade
kontrakt mycket begrinsad. Tre stora kontrakt inom den upp-
handlade regionala jirnvigstrafiken har avbrutits 1 fortid de senaste
tio dren. BK Tégs avtal med Ostgotatrafiken efter att tigoperatéren
gick 1 konkurs. DSB First tidigare nimnda avbrutna kontrakt med
Oresundstigen, vilket medférde en kostnadsférdyring om cirka
300 miljoner kronor fér regionerna som delar pd kostnaderna fér
Oresundstigen. DSB First sade ocksd upp ett kontrakt med
Visttrafik under 2012. I samband med att detta kontrakt av-
vecklades betalade tigoperatoren ut en ersittning om 245 miljoner
kronor till Visttrafik. Detta belopp motsvarar kostnaden for tig-
trafiken under ett &r.
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3.8 Upphandling av regional tagtrafik

Alla upphandlingar resulterar i kostnader fér de upphandlande
enheterna och anbudsgivarna. Nir SL handlade upp det férsta
pendeltdgsavtalet arbetade 35 personer pd heltid med upphandlingen
under flera ar. Pendeltigen sysselsatte 740 personer vid City-
pendelns Gvertagande av trafiken &r 2000. Oresundstigen uppgav
att regionernas kostnader fér den férsta upphandlingen 2008
kostade 35 miljoner kronor fér en kontraktssumma om 250-350
miljoner kronor per &r fér ett avtal som strickte sig 6ver sju &r.
Dessa arbetsinsatser och belopp ligger inom det intervall som
tidigare utredningar och forskning har funnit att anbudsupphand-
lingar kostar f6r upphandlande enheter (1-2 procent av kontrakts-
summan).

3.9 Agande och inkdp av persontag

Det svenska jirnvigsnitet bestdr 1 stort sett enbart av normalspérig
jirnvig och alla elektrifierade banor anvinder samma system for
stromavtagning och har samma strémstyrka 1 ledningarna. Det hir
innebir att tig som trafikerar det svenska jirnvigsnitet ir stand-
ardiserade 1 dessa tvd avseenden. Inférandet av ERMTS har skapat
en viss heterogenitet 1 tdgens utformning. ERMTS bestdr av tvd
huvudsakliga system. GSM-R som sitter utmed jirnvigen och
ETCS (European Train Control System) som finns 1 tdgen eller
loken. De tvd delarna kommunicerar via baliser som sitter i banan.
Botniabanan med den nirliggande banan Adalsbanan och Visterdals-
banan i Dalarna var de férsta svenska jirnvigslinjerna anpassade foér
ERMTS. Det nya signalsystemet kommer gradvis inféras pd 6vriga
jirnvigslinjer 1 Sverige, systemet planeras t.ex. bli infért pd sodra
stambanan perioden 2017-2021 (Hultén, 2014).

Det finns dirfér inga storre problem med heterogena standarder
for tigen som trafikerar den svenska jirnvigen. Diremot fanns det
problem med idgandet av tigen som dgdes av den tidigare mono-
polisten. Affirsverket SJ anvinde leasingavtal f6r att reglera bolagets
kapitalbehov och vid inkép av nya tdg. De hir leasingavtalen tog
ling tid att avveckla efter bolagiseringen av affirsverket 2001.
Avvecklingen av leasingavtalen skottes av det som var kvar av
Affirsverket SJ hade bolagiserats. Ett annat problem var vem som
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skulle iga regionaltdgen som anvindes 1 regioner med begrinsad
jirnvigstrafik. Detta problem [5stes med det av Adtranz 1999
bildade vagnbolaget Transitio, som togs dver av regionala trafik-
huvudmin ndgra &r senare. Ett tredje problem var att staten
investerade stora belopp i ny infrastruktur som sedan inte anvindes
pd ett effektivt sitt med ny rullande materiel. Lésningen pd detta
problem var att staten subventionerade inkdpen av regionaltdg med
50 procent under ndgra ir i1 borjan pd 2000-talet. Totalt avsattes
4,6 miljarder kronor for detta indamal.

Staten och andra offentliga organisationer har tagit pa sig stora
kostnader for att skapa ritlinjighet pd fordonsmarknaden. Rit-
linjigheten har uppnitts bdde mot investeringar 1 infrastruktur och
vem som anvinder och iger den rullande materielen. Trafik-
huvudmin och senare regionala kollektivtrafikmyndigheter har
antingen genom koordinerade inkép 1 ett vagnbolag eller egna inkop
anskaffat nya tdgsitt som bittre motsvarar krav frin resenirer i
regionaltigsniten.

De nyintridande privata operatdrerna har anvint sig av tre olika
modeller f6r att anskaffa rullande materiel, vilka pd olika sitt har
reducerat riskerna med att gora investeringen. For det forsta har de
delat pd investeringskostnaden med en annan operatér genom att
hyra lok istillet for att kopa egna lok. For det andra har de kopt in
begagnade vagnar, som antingen har byggts om eller enbart
reparerats. For det tredje har ett foretag kopt in helt nya tdgsitt
som gar att anvinda pd andra jirnvigsnit 1 Europa om satsningen 1
Sverige inte lyckas.

4 Diskussion och slutsatser

Transaktionskostnader finns pd alla marknader, eftersom de
teoretiskt sett dr kostnader fér att utnyttja marknadsmekanismen.
De ir emellertid betydligt storre och mer komplicerade att hantera
pd marknader med fatalskonkurrens eller dir den offentliga sektorn
har ett ansvar for att det tillhandahills tjinster eller produkter.
Transitionskostnader uppkommer pd alla marknader som om-
regleras, t.ex. frin ett statligt monopol till konkurrens eller frin en
typ av regelverk till en annan typ av regelverk.

196



SOU 2015:110

Transaktionskostnader ir antingen enkla att observera och mita
eller svdra att observera och mita. Transaktionskostnader som ir
enkla att observera och mita ir t.ex. kostnader for att skriva
kontrakt, kostnader fér avbrutna kontrakt och kostnader for att
upphandla  jirnvigstrafik frin konkurrerande trafikforetag.
Transaktionskostnader som ir svéra att observera och mita ir t.ex.
kostnader f6r den upphandlande enheten att 6vervaka och styra en
upphandlad tjinst, kostnader for att skapa ritlinjighet mellan
incitament f6r enskilda jirnvigsforetag och effektiviteten for hela
jirnvigssystemet och kostnader for att skapa ritlinjighet mellan
lingden pa kontrakt och avskrivningstiden fér de maskiner och
annan materiel som krivs for att genomféra kontraktet. Enligt
rapporter och offentliga utredningar frin CER och det brittiska
transportdepartementet dr de transaktionskostnader som ir svéra att
observera och mita betydligt storre in de som idr enkla att observera
och mita. De svdrmitbara och svirobserverbara transaktions-
kostnaderna ir ocksd svdrare att pdverka och begrinsa in de
observerbara och mitbara transaktionskostnaderna. Enligt McNulty
(Department for Transport, 2011) idr det mojligt att oka
effektiviteten i det brittiska jirnvigssystemet med upp till 30 pro-
cent fram till 2019. Enligt van de Velde et al (2012) drog McNulty
slutsatsen att tvd procent kunde sparas med minskade transaktions-
kostnader och tv4 till 20 procent kunde sparas med mer ritlinjiga
incitament pd aktors- och systemnivd. Han gér den bedémningen
utifrin jimforelser med andra europeiska linder dir man har ett
bittre utnyttjande av jirnvigssystemet. Effektivitetsbristerna beror
pd olika svagheter i styrningen av jirnvigen inklusive olika former
av ritlinjighetskostnader.

Transitionskostnader ir antingen av engdngskaraktir eller kvar-
drojande under ling tid beroende pa férhalningar av omregleringen
fran ett offentligt monopol till konkurrens. Transitionskostnaderna
av engdngskaraktir dr enkla att observera och mita, kostnaderna som
beror pa férhalningar r svira att observera och mita. Transitions-
kostnaderna av engdngskaraktir ir ofta betydande och behover
fordelas mellan aktdrerna pd en marknad genom lagstiftning.
Forhalningar av omregleringar skapar osikerhet pd den avreglerade
marknaden om framtida spelregler och foérhalningskostnaderna
Okar allt eftersom nédvindiga omregleringar inte genomférs.
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4.1 Hur stora ar avregleringskostnaderna och hur de kan
de paverkas i positiv riktning?

Jag kommer nu sammanfatta observationerna fran fallstudierna och
ge forslag till hur transaktions-, ritlinjighets- och transitions-
kostnader kan pdverkas 1 positiv riktning.

Vira fallstudier visar att de direkta transaktionskostnaderna fér
att upphandla 1 konkurrens och skriva kontrakt inte ir speciellt
stora 1 forhdllande till storleken pd den upphandlade verksamheten.
Férmodligen motsvarar dessa kostnader en till tv8 procent av den
upphandlade tjinsten. Det finns tvd enkla tillvigagingssitt for att
minska dessa kostnaders betydelse: teckna kontrakt fér lingre
perioder eller anvinda kontrakt med optionsdr. Det negativa med att
forlinga kontraktstiderna kan vara att den upphandlande enheten
far sd ldng tid mellan upphandlingar och kontraktsskrivande att den
forlorar kompetens 1 detta arbete. En annan kostnad med att
upphandla regional jirnvigstrafik ir att det ofta uppstdr konflikter
mellan personalen och den nya operatéren. Dessa konflikter kan
ofta leda ull strejker och minskat resande under kortare eller lingre
perioder. Storleken pd dessa kostnader ir svdra att faststilla men
har i en del fall, t.ex. Oresundstigen under 2014, orsakat betydande
forluster fér den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Transaktionskostnaderna orsakade av avbrutna kontrakt eller
omforhandlade kontrakt ger férmodligen mindre kostnader for
jirnvigen som helhet in de direkta transaktionskostnaderna ovan
men kan skadliga negativa effekter for den tdgtrafik som pdverkas.
Totalt kors det upphandlad regional tdgtrafik 1 Sverige till en
upphandlingskostnad av tre (kolla) miljarder kronor per 3r.
Dirutéver har de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kostnader
for avskrivningar p8 rullande materiel, kostnader for biljett-
forsiljning o.s.v. Under de senaste tio dren har det intriffat tre
stora kontraktsavbrott vilka orsakade kostnadsférdyringar om 300—
500 miljoner kronor. Detta motsvarar en kostnad om en dryg
procent av upphandlingskostnaden och kanske tvd procent av de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas biljettintikter frdn jirn-
vigstrafik. Dirtill uppkommer kostnader {ér tdgresenirerna
orsakade av instillda turer, arbetsmarknadskonflikter och osiker-
het om den framtida tigtrafiken. Det finns flera sitt for en upp-
handlande enhet att forsikra sig mot kontraktsavbrott men hittills
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har denna typ av sikerheter aldrig krivts 1 en upphandling. Det ir
mojligt att forsikringskostnaden dr hogre in den samlade forlusten
for avbrutna kontrakt.

Vira fallstudier visar att transitionskostnaderna i form av
anpassningskostnader ofta ir stora. De kan motsvara flera miljarder
kronor for vissa regelindringar och de kan ofta leda till negativa
spillover-effekter om en aktdr viljer att agera opportunistiskt.
Anpassningskostnader for att skriva ner virdet pd investeringar
som forlorar 1 virde 1 samband med en omreglering ir ofrinkomliga
om man vill ersitta ett monopol med konkurrens. Frigan ir vem
som ska bira kostnaden. Under den svenska jirnvigens avreglering
har staten och regionerna tagit kostnaderna foér anpassnings-
kostnaderna som alternativt sitt hade drabbat SJ. En liknande
problematik kan uppkomma om Jernhusen delas upp 1 renodlad
fastighetsverksamhet och jirnvigsrelaterad verksamhet. D4 finns
det en uppenbar risk att flera tillgingar som har ett virde hos
Jernhusen som monopolist eller oligopolist kommer orsaka stora
anpassningskostnader 1 samband med en regelférindring. De jirn-
vigsanstillda verkar hittills ha kunnat hantera risken med
forsimrade arbetsvillkor 1 samband med att trafik upphandlas for
forsta gingen eller vid tigoperatdrsbyten. Den princip som har
foljts f6r anpassningskostnaderna verkar vara att den som har rdd
att ta dessa kostnader tvingas ta dem.

Ritlinjighetskostnader orsakade av betydande tidsskillnader i
avskrivningstiden for t.ex. rullande materiel och kontraktstider har
hittills inte varit ndgot stort problem i Sverige. Diremot har staten
och andra offentliga aktorer gjort stora investeringar for att skapa
ritlinjighet mellan en allt bittre banstandard och persontigen som
anvinder banan. Tack vare ett proaktivt agerande har tigbestill-
ningar kunnat tidigareliggas. Under flera ir har det anférts att
ramavtal mellan infrastrukturforvaltaren och tdgoperatdrerna eller
RKM skulle 6ka incitamenten att investera i rullande materiel for
de tdgoperatdrer som har behov av ldng framférhillning i sin verk-
samhet. Frdnvaron av ramavtal har emellertid inte hindrat
nyintridande tigoperatdrer frén att skaffa lok, vagnar eller hela
tagsitt. Detta giller dven de kommersiella operatorerna vilka har
anvint sig av tre olika modeller for att anskaffa rullande materiel.
For det forsta har de delat pd investeringskostnaden med en annan
operatdr genom att hyra lok istillet for att kdpa egna lok. For det
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andra har de kopt in begagnade vagnar, som antingen har byggts
om eller enbart reparerats. For det tredje har ett foretag kopt in
helt nya tdgsitt som gir att anvinda pd andra jirnvigsnit i Europa
om satsningen 1 Sverige inte lyckas. De hir strategierna visar att
tdgoperatdrerna i Sverige precis som ROSCOs 1 Storbritannien har
kunnat anvinda tekniska lsningar for att hantera en bristande
ritlinjighet 1 ett institutionellt arrangemang 1 vilket det saknas en
overensstimmelse (fit) mellan sittet att organisera en verksamhet
och egenskaperna 1 transaktionen vilka ska organiseras. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och deras féregdngare har
ocksd utvecklat flera losningar for att hantera osikerheten om
utvecklingen av de regionala jirnvigsmarknaderna. For det forsta
tog de dver ett vagnbolag frdn Bombardier med vars hjilp risker
kunde foérdelas mellan olika regioner. For det andra bestiller man
standardiserade tdg, frimst Alstoms X60 eller Bombardiers Regina.
For det tredje expanderar man jirnvigsniten gradvis och gor
sekventiella kop av standardiserade tdg. Staten bidrog ocksd till
anskaffningen av nya regionaltdg genom att ge ett investerings-
bidrag under flera &r pd 2000-talet.

Forhalningskostnader som uppkommer dirfér att en planerad
regelforindring senareliggs verkar med ett undantag inte vara betyd-
ande 1 den svenska jirnvigens organisation. Banverket och Trafik-
verket har orsakat en del sddana kostnader genom att signalera
regelindringar som sedan dras tillbaka eller inte genomférs. Den
mest skadliga forhalningen har onekligen varit det forsenade
inférandet av bokningsavgifter vilka kunde varit ett sitt att 6ka
ritlinjigheten 1 ansékningarna om tdgligen. Det har hittills inte
kostat nigot for en tdgoperatdr att optimera sina egna tigliges-
ansokningar utan hinsyn till effekterna pa systemet som helhet. De
mest skadliga dr strategiska och spekulativa tdgligesansokningar.
Den hir bristen pd ritlinjighet mellan en tigoperatérs incitament
och systemets effektivitet orsakar fler kostnader. Tidtabelliggaren
far ligga ned mycket tid pd att finna l6sningar for tiguppligg som
aldrig kommer realiseras. Tdgoperatorer som faktiskt tinkte kora
ett tdg forlorar den mojligheten. Banan blir forklarad ha kapacitets-
brist och Trafikverket tvingas géra en kapacitetsutredning. En
sddan utredning kan leda till en férindring av rangordningen av
projekt. En bandel kan {8 hojda banavgifter eftersom det efterfrigas
ménga tdgligen pd banan. Dessa forhojda banavgifter fr sedan
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betalas av alla tigoperatdrer som anvinder banan oavsett om de
orsakade den fiktiva kapacitetsbristen eller inte. Losningen pd detta
problem ir att inféra bokningsavgifter som motsvarar en stor del av
kostnaden fér ett utnyttjat tiglige och att inféra tigligesansok-
ningsavgifter fér att undvika att tigoperatorer stor tigligesfordel-
ningen och sedan drar tillbaka ansékningar sent 1 processen med att
fordela tigligen. Dessa tvd avgifter kommer gora fordelningen av
tigligen mer likt en marknad.

I delbetinkandet Koll pd anliggningen (SOU 2015:42) kon-
staterades att frin 2002-2012 6kade kostnaden fér 16pande under-
hall och reinvesteringar med cirka 120 procent, antalet férsenade
tdg var 1 stort sett oférindrat och det totala trafikarbetet 6kade
med drygt 25 procent. Vi tolkar det hir resultatet som en
konsekvens av ritlinjighetskostnader orsakade av att underhills-
foretagens incitament inte dr ritlinjiga med ett effektivt jirnvigs-
underhill.

I tabell 3 sammanfattas de viktigaste mitbara kostnaderna som
vi har identifierat i vdra sex fall. Transaktions- och ritlinjighets-
kostnader som uppstdr i drliga fordelningen av tigligen har inte fatt
en siffermissig virdering beroende p4 att det saknas data om dessa
kostnader.
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Tabell 3 Transaktions-, ratlinjighets- och transitionskostnader under den
svenska jarnvagens avreglering och omreglering 2000-2015

Typ av kostnad Exempel Kostnad

Transaktionskostnad [Upphandlingskostnader [30—40 miljoner kronor arligen
for regional och
storregional

jarnvagstrafik

Transaktionskostnad |Avbrutna kontrakt 400-500 miljoner kronor perioden
2000-2015
Ratlinjighetskostnad [Organisationen av 2,5 miljarder under 2015
jarnvdagsunderhallet
Ratlinjighetskostnad [Kompensation till 2,2 miljarder kronor

Affarsverket SJ fran SL

Ratlinjighetskostnad [Fordelning av tdgldgen [Svar att kostnadshestdmma men &r
betydande. Den ldga varderingen av
banarbeten bidrar till de 6kade underhalls-
kostnaderna. Ansdkningar om taglagen som
aldrig utnyttjas stor arbetet med att fordela
tédglagen och snedvrider tilldelningen av
taglagen.

Transitionskostnad ~ [Utbetalning frdn staten 2,8 miljarder kronor

till SJ AB efter
bolagiseringen
Transitionskostnad ~ [Utbetalning fran SL 2,075 miljarder kronor
till Affarsverket SJ

Ritlinjighetskostnader kan enligt litteraturen reduceras pd fem
olika sitt. Genom att foretag anpassar sin verksamhet for att bli
mer effektiva. Genom att foretag slis ut frdn marknaden. Genom
okad kunskap om marknaden. Genom forindringar av strukturer
och interaktioner mellan aktérer, t.ex. genom starkare fokus pd
samarbete, partnerskap och systemtinkande. Genom en iterging
till full vertikal integration.

McNulty (Department for Transport, 2011) konstaterar att det
finns ingen 18sning som fungerar i alla situationer och det finns
ingen unik bista 18sning. Trafikverket anvinder for nirvarande
selektionsverktyget for att reducera kostnaderna fér jirnvigs-
underhdllet. Nir verket gor det minskar ocksi enligt teorin
transaktions- och ritlinjighetskostnaderna eftersom de mest
effektiva foretagen vinner upphandlingarna. Men upphandlingarna
gors med l&nga tidsmissiga avstind och det politiska besluts-
fattandet har ett kortare tidsperspektiv in kontraktstiden. Dirfor
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behévs det goras anpassningar i mellantiden. Dessa kan goras
genom Okad koordinering som foreslogs 1 Nash et al (2014), pd
institutionell nivd enligt forslagen frin McNulty och en del av
forslagen 1 SOU 2015:42 eller genom bittre kontroll och styrning
av verksamheten som foreslds i SOU 2015:42.
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Extraordindra intakter och kostnader i Affarsverket SJ (1988-2000)

Ar Handelse Intdakt miljoner | Kostnad miljoner
kronor kronor

1988 Omstruktureringskostnader 334

1989 Salda fastigheter mm och 162 1013
extraordindra kostnader

1990 Salda fastigheter mm och 2019 732
extraordindra kostnader

1991 Salda fastigheter mm och 123 964
extraordindra kostnader

1992 Salda fastigheter mm och 229 1120
extraordindra kostnader

1993 Realisationsvinster och 353 466
engdngskostnader

1994 Realisationsvinster och 236 282
engdngskostnader

1995 Forsdljning av ASG 256

1996 Forsaljning av Swebus, 2152 1439
operationell lease och Malmbanan
och omstruktureringskostnader

1997 Leaseholdintédkt mm och 575 953
extraordindra av- och
nedskrivningar och avsattningar

1998 Leaseholdintdkt mm och 395 91
extraordindra avsattning till
pensioner

1999 Leaseholdintdkt och reavinst 105

2000 Kapitalkostnadsersattning fran 2075+183+100 | 841+532+313+584

SL, aterforing reserv for
forlustavtal och dverskott fran
SPP och nedskrivningar
leaseavtal, fastigheter,
bolagiseringskostnader, mm
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Sammanfattning

I den hir rapporten utvecklas tre alternativa scenarier for den
svenska jirnvigen for de nirmaste tjugo iren, eller ungefir den tid
det kommer att ta att fatta beslut om och bygga ett hoghastighets-
nit i sédra Sverige.

Tre scenarier jimfors: 1) hoghastighetsjirnvigar, 2) nya banor
for regionférstoring och 3) gradvis forbittring. Slutmdlen for
visionerna som ligger bakom de tre scenarierna i tidsperspektivet
20 &r framdt ir distinkt olika givet att intentionerna i visionerna
genomférs. Genom att gora en sekventiell analys med hjilp av
morfologiska trid med flera sekventiella férgreningar visas att
trogheter, stigberoenden och politisk lobbying kan resultera 1
samma slutresultat 4ven om visionerna ir distinkt olika.

Av detta resultat dras slutsatsen att for att férsikra sig om att en
bestimd vision eller plan realiseras ska beslutsfattaren alternativt
beslutsfattarna vilja en sekvens av investeringar som gor att visionen
inte transformeras till att bli nigot annat in det ursprungliga mélet.
Sekvensen av de investeringar som genomfors fir ocksd effekter pd
hur jirnvigen kommer att anvindas och vilka féretag och resenirs-
grupper som kommer att {8 fordelar av investeringarna.

Prioriteras bygget av storregionala banor kommer det att gynna
subventionerad jirnvigstrafik och de som reser med dessa tig,
prioriteras uppgradering av banor och/eller bygget av héghastighets-
banor utanfér arbetsmarknadsregionerna gynnar det kommersiella
jirnvigstoretag som kér person- eller godstdg och de resenirer som
ker tdg linga strickor och de foretag som viljer att transportera
gods pd jirnvig.

213

Bilaga 12



Bilaga 12

SOU 2015:110

1 Inledning och syfte

Analyser, kalkyler, planer, prognoser, visioner och scenarier ir
konkurrerande typer av historieberittande om framtiden som
anvinder sig av olika typer av argument. Ingen av dessa metoder
kan pd ett rittvisande sitt ta med alla relevanta uppgifter eller
forutspd framtiden. De ir hjilpmedel for beslutsfattande och for
mer initierade diskussioner om ett framtidsinriktat problem.

Den hir rapporten kommer kortfattat redogdéra fér nigra
alternativa scenarier for den svenska jirnvigen foér de nirmaste
tjugo &ren, eller ungefir den tid det kommer att ta att fatta beslut
om och bygga ett hoghastighetsnit 1 sédra Sverige.

Det huvudsakliga syftet med scenarier ir inte att férutspd fram-
tiden, utan att systematiskt analysera férgreningspunkter i en tinkt
framtid. Av detta foljer att scenarioskrivande handlar om att
behandla flera framtida handlingsalternativ (Jantsch, 1972, och
Svidén, 1989, s.29). Det dr en teknik som strivar efter att
identifiera en logisk hindelsekedja (seguence of events) med mailet
att demonstrera hur vissa mél eller framtida tillstdnd kan uppnis.
Utvecklandet av scenarier kan ge en kinsla for nir kritiska besluts-
punkter kan uppkomma fér att hantera speciella problem (Wills et
al, 1972, s. 163).

Under de senaste femtio dren har det for den svenska jirnvigen
gjorts en hel del planer och prognoser och skrivits en hel del
framtidsvisioner och gjorts flera scenarier. Rapporten har inte som
mal att kritiskt gd igenom dessa texter och se vilka som forut-
spddde bist den framtida utvecklingen eller vilka som var tidiga
med att resa frigestillningar som senare visa sig viktiga for debatten
om jirnvigens framtid. Rapporten har ett annat syfte och det ir att
presentera tre olika sitt att investera i jirnvigen vilka kan komma
att leda till tre olika framtida utvecklingsvigar. Rapporten kommer
ocksd att diskutera hur robusta denna typ av scenarier kan vara
givet att det finns en stor osikerhet bdde om efterfrigan pa jirn-
vigstransporter och investeringar i jirnvigen och om den framtida
samhilleliga utvecklingen och vilken roll jirnvigen ska spela 1 det
framtida transportarbetet.
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2 Planer, prognoser, scenarier och historisk
utveckling

Jarnvigens utveckling de senaste &rtiondena i Sverige visar att dven
nir det finns ett omfattande beslutsunderlag, en politisk vilja, en
potentiell efterfrigan, och ekonomiska resurser kan planer vara
svira att realisera. Dvs. dven nir vi har en upplevd relativt 13g grad
av osikerhet om den framtida utvecklingen kan smi férindringar
leda till stora avvikelser frin det férvintade utfallet. Om man d&
tinker sig en situation dir vi har en hdg grad av osikerhet om
framtida utvecklingen, vilket ir fallet for jirnvigen som transport-
system 1 konkurrens med andra kommunikations-teknologier, inser
vi hur svirt det dr att gora scenarier som pa ett korrekt sitt avbildar
den framtida utvecklingen.

Dévarande Banverket presenterade 1994 tre scenarier — Regional
balans, Koncentration och Tillginglighet och miljo6 — med ull-
hérande investeringsplaner 1 investeringsplanen fér den svenska
jirnvigen perioden 1994-2003 (Banverket, 1994). Regeringen och
riksdagen kunde direfter vilja vilken inriktning de ville ha for
jirnvigens framtid. I de tre olika planerna fanns det med bade
unika projekt och projekt som fanns med i de alternativa planerna.
Politikerna valde en modifierad Tillginglighet och milj6, som tjugo
dr senare dnnu inte dr genomférd trots investeringsanslag till jirn-
vigen som vida overtriffade planen 1994. Det finns flera anled-
ningar till att genomférandet av planen har tagit lingre tid in
planerat, t.ex. har en del projekt blivit mycket dyrare in beriknat,
helt nya projekt har tillkommit och projekt som senarelades 1994
har omvirderats och tagits med 1 senare planer. Genomfoérandet av
det politiska beslutet om 1994 &rs investeringsplan f6r jirnvigen
illustrerar hur svirt det dr att géra scenarier. Beslutet om och
genomforandet av jirnvigsinvesteringarna inbegrep forhillandevis
fi osikerheter. Kostnaderna for projekten var framriknade av
Banverket och borde ha varit relativt sikra, Regering och riksdag
beslutade tillféra anslag och det fanns en évergripande plan foér hur
investeringarna skulle genomféras. And§ uppstod avvikelser frin
planen relativt snabbt efter att den tridde 1 kraft.

Avvikelserna berodde pa flera olika faktorer. Nigra av de viktigaste
var:
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Enstaka projekt blev ovintat mycket dyrare att genomféra.
Tunneln under Hallandsdsen skulle kosta mindre in en miljard
och vara klar pd ndgra &r. Den kom att kosta mer dn 15 miljarder
kronor och blev mer in 15 &r férsenad. Kostnadstérdyringen
gjorde att andra projekt senarelades och att kompletterande
jirnvigsinvesteringar utmed Vistkustbanan férsenades. Givetvis
paverkade ocksi forseningen utvecklingen for alla tdgsystem
som var tinkta att anvinda tunnelférbindelsen. I Stockholm
avbrots bygget av det tredje spiret 2005 och ersattes med
Citybanan. Aterigen blev en kostnad pd mindre dn en miljard
mer in 15 gdnger stdrre (men 1 det hir fallet fick regionen ett
helt nytt jirnvigsystem 1 stillet for ett tredje spdr) och vinsterna
med den nya infrastrukturen kom tio &r senare dn ursprungligen
planerat.

. Enstaka projekt fir olika utformning 6ver tid. De mest for-

inderliga projekten av alla ir formodligen ”Ostlinken” och
Gétalandsbanan. De hir tva projekten lanserades ursprungligen
av SJ (1989) som ett av de mest kommersiella intressanta
projekten efter Banverkets bildande. I investeringsplanerna frin
tidigt 1990-tal fick de hir projekten, trots att de férband tre
(Milardalen, Linkoping-Norrképing och Goteborgsomradet)
av de fyra storsta befolkningskoncentrationerna i Sverige,
negativa virden for tidsvinster (senare har dessa kalkyler dndrats
1 positiv riktning). Sedan 1990 nir Affirsverket SJ foreslog att
de hir banorna borde byggas har banstandarden fér Ostlinken
och Goétalandsbanan fluktuerat frin snabbtdg (1990) tll hog-
hastighetstdg till snabba regionaltdg till extrema héghastig-
hetstdg till blandad trafik med snabba regionaltdg och hog-
hastighetstdg.

3. Jarnvigsmarknader utvecklas starkare eller svagare in forvintat.
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I dag har nog de flesta glomt bort att jirnvigens sorgebarn i
bérjan pd 1990-talet var regionaltdgen. Den regionala tigtrafiken
minskade frén 250 till 60 miljoner vagnkilometer under perioden
1950-1987 (Lange och Leander, 1990). Enligt Nelldal et al
(2014) var t.ex. resandet med regionaltig obetydligt storre 2005
in 1950 trots att folkmingden hade ¢kat med mer dn 30 pro-
cent. Direfter 6kade antalet passagerarkilometer med regional-
tdg med 50-60 procent de foljande sju dren (Nelldal et al, 2014).
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Utvecklingen av resor med regionaltdg styrs av betydligt fler
faktorer dn nya banor, nya tdg och biljettpriser. Om Nelldal et
als (2014) uppgifter ir korrekta kommer den starkaste absoluta
okningen av resandet flera &r efter att en ny bana har tagits 1

trafik.

Vi kan féljaktligen notera att dven 1 en situation nir beslutsfattare
tror sig kunna prognostisera en utveckling och styra ett system
mot definierade mil finns det betydande osikerheter om den
framtida utvecklingen.

3 Scenarier for den svenska jarnvagen 2015-2035

Nir det finns killor till osikerhet som vi inte kan kontrollera eller
ens kinner till blir det dn svrare att gora en prognos eller ett
robust scenario ¢ver den framtida utvecklingen. Vad giller jirn-
vigen som transportsystem hotas lingviga trafik med hog-
hastighetstdg av de snabbt minskade utslippen frin det moderna
flyget och hotet frin magnetsvivande tdg. Nir man bérjade skissa
pa ett svenskt hoghastighetsnit for jirnvigen 1 borjan pd 1990-talet
forbrukade de mest brinslesndla flygplanen 0,40 liter brinsle per
flygplatsstol. Nir beslutet nu forbereds fér att bygga ett hog-
hastighetsnit forbrukar de mest brinslesndla flygplanen 0,25 liter
flygbrinsle per passagerarplats och mil (nya Airbus 320) och inom
nigra dr kommer det att finnas flygplan som behéver 0,20 liter
flygbrinsle per flygplansstol och mil. Japan har under 2015 genom-
fort prov med magnetsvivande tdg 1 6ver 600 km/t. I samband med
dessa provkorningar presenterades uppgifter om att Japan kommer
att bygga en bana fér magnetsvivande tig de nirmaste dren. Vad
giller regionaltdg och pendeltdg kan helt nya teknologier for vig-
trafik 1 ett slag mojliggora nollutslipp, sikrare trafik och hogre
kapacitet pd vigarna. De underliggande teknologierna 1 detta fall dr
elbilar och laddbara hybridbilar och forarlésa fordon. Nu kan man
pd goda grunder hivda att Japan och Tyskland har annonserat
byggen av banor fér magnetsvivande tdg sedan 1980-talet, vilka
inte har realiserats — och dirfér kommer det inte att hinda nu
heller. Och elbilar och férarlésa fordon har prytt omslagen pd
Scientific American och liknande publikationer sedan 1950-talet
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och de har dnnu inte slagit igenom. Vad man inte kan bortse frin ir
flygets framsteg vilka gor att miljoargumentet f6r hoghastighets-
banor 1 Sverige ir 4n svagare i1dag dn nir Nilsson och Pyddoke
(2009) 6vertygande visade att de gav hogre koldioxidutslipp, om vi
inkluderar bygget av hoghastighetsbana, in konkurrerande trans-
portteknologier. Jirnvigstrafik pd hoghastighetsbanor har ocks3 de
senaste dren forlorat sitt forspring ur sikerhetshinseende efter tre
svira dédsolyckor i Kina, Spanien och Frankrike. I det spanska
fallet underlit Adif (den spanska infrastrukturforvaltarent) att
installera ERMTS-systemet vilket gjorde det mojligt f6r en vardslos
lokforare att spdra ur ett tdg pd en nybyggd bana foér hog-
hastighetstdg. I Frankrike spirade 1 november 2015 ett testtdg av
banan med enbart jirnvigsanstillda ombord.

I situationer med hég osikerhet om framtiden finns det all
anledning att vara 6dmjuk nir vi gér prognoser och utvecklar
scenarier. I den svenska jirnvigens fall finns det, som jag visade
ovan, flera faktorer som kan driva systemet bort frin beslutade mal.
Hur kan man d& utforma ett scenario for att inkludera ovintade”
hindelser eller effekter och anvinda kunskapen om dessa hindelser
och effekter for att gora ett mer flexibelt scenario?

Jag tror att anvindningen av ett morfologiskt trid — nedan ges
en beskrivning av ett sidant — kan vara en framkomlig vig fér att pd
forhand inkludera flera mojliga utfall som uppkommer som en
foljd av “ovintade” hindelser eller effekter. Ett exempel pd en
*ovintad” effekt kan himtas frdn diskussionerna om att bygga ett
nit f6r hoghastighetstdg i sodra Sverige.

Milet med projektet ir att bygga ett nit som bide kan anvindas
for snabba regionaltdg och hoghastighetstdg pa lingre avstind. De
delar av hoghastighetsnitet som ir mest attraktiva fér snabba
regionaltdg — genom Skine, Stockholm-Linképing och Géteborg—
Bords—Jonkoping — dr de som kommer att vara dyrast och ta lingst
tid att bygga. Byggtiderna kommer att bli lingre bl.a. dirfér att jirn-
vigen kommer passera genom tittbebyggda omriden. Sekvensen av
beslut och genomférande kommer att f3 stor betydelse for hur
jirnvigen kommer att anvindas. Om t.ex. Ostlinken frin
Linképing-Stockholm byggs forst kan det leda till att banan blir
huvudsakligen en bana for snabba regionaltdg. Linkdping och
Norrképing kommer om banan byggs hamna inom pendlings-
avstdnd frdn Stockholm och Sédertilje. Linkdping och Norrkdping
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har tillsammans 50 procent fler invinare in Uppsala. Mellan
Stockholm och Uppsala gir det 1 dag nistan 80 tdg, varav fyra till
fem tdg i1 timmen under hogtrafik. Totalt reser enligt Trafik-
forvaltningen 1 Stockholms lins landsting nira 15 000 personer per
dag med tig pa linjerna Stockholm—-Mirsta—Uppsala och Stockholm—
Arlanda—Uppsala. Under hogtrafik 8ker 1400 personer per timme
med tdgen — den huvudsakliga arbetspendlingen ir i riktning mot
Stockholm. Om vi §versitter dessa uppgifter till en mojlig trafik
med snabba regionaltdg om cirka tio &r frin Linkdping och
Norrkoping till Stockholm kan resandet komma att bli dubbelt s&
stort som dagens resande Stockholm-Uppsala. Detta skulle kunna
resultera 1 att Ostlinken under hogtrafik huvudsakligen kommer
att anvindas for regionaltdg.

3.1 Morfologiskt trad

Morfologiska analyser ir ett ofta anvint sitt att illustrera de
beslutspunkter som kan uppkomma i ett scenario. Med en morfo-
logisk analys forsoker man identifiera alla upptinkliga former som
ett studerat system kan anta. Dessa analyser kan goras pd olika sitt
men ir ofta konstruerade som ett grenverk som tudelar sig frén en
startpunkt. I figur 1 &terges ett morfologiskt trid éver teknikval for
att hoja hastigheten pd jirnvigsnitet under 1970-talet (Alexandersson
och Hultén, 2009).
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Figur 3 Morfologiskt trad dver den tankta utvecklingen for
jarnvagstekniken 1970-80
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Med utgdngspunkt frin ett morfologiskt trid kan vi jimfora
alternativa scenarier fo6r den svenska jirnvigens utveckling de
nirmaste 20 dren. P4 samma sitt som en tudelning av tridet kan &stad-
kommas av ett teknikval (anvinda elmotor eller gasturbin), kan den
ocksd orsakas av genomférandet och utfallet av ett beslut (bygg-
andet av ny bana eller uppgradering av gammal rilsdragning).
Genom att parallellt identifiera vilka projekt som genomférs och
nir och de effekter som projekten orsakar kan vi jimféra olika
scenarier.

3.2  Tre visioner och scenarier for den svenska jarnvagen
de narmaste 20 aren

Infor framtiden framstdr tre scenarier baserade pd tre olika visioner
som mest sannolika: 1) hoghastighetsjirnvigar, 2) nya banor for
regionférstoring och 3) gradvis forbittring. Slutmilen 1 tids-
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perspektivet 20 &r fram&t dr distinkt olika givet att intentionerna i
visionerna genomfdrs. Det bor observeras att dessa projekt,
forutom hoghastighetsnitet, inte finns presenterade som alternativ
1 den politiska debatten. De har tagits fram i den hir rapporten for
att diskutera mojliga framtida brytpunkter i den svenska jirnvigens
framtida utveckling. De representerar ocksd en férlingning av den
inriktning som vi har kunnat se 1 jirnvigsinvesteringarna de senaste
20 aren.

1. Malet med hoghastighetsvisionen ir att bygga ett hoghastighetsniit
for jirnvigen som gor att tdget tidsmissigt kan konkurrera med
flyget pé linjen Uppsala-Stockholm-Géteborg och alla mellan-
liggande orter och linjen Stockholm-Malmé och alla mellan-
liggande orter. Den nya banan kommer ocksi att ge visst
utrymme for snabba regionaltdg.

2. Malet med banor fér regionforstoring ir att skapa storre arbets-
marknadsregioner med utgingspunkt frin storstadsomridena.
De viktigaste projekten 1 denna vision dr Ostlinken, Géteborg—
Bords, nya linjer i Skine, forstirkt kapacitet Hissleholm-
Malmé, och héjd banstandard 1 Milardalen och Uppsala-Givle.

3. Gradvis forbittring representerar en fortsittning pd den ad hoc-
ansats som hittills har priglat investeringarna 1 den svenska
jarnvigen. Viktiga drivkrafter 1 denna typ av investeringsstrategi
har varit lokal och regional opinionsbildning, politiska utspel pa
nationell nivd, Banverket/Trafikverkets rangordning av infra-
strukturinvesteringar, och regeringens och riksdagens preferenser
for vissa projekt oavsett virderingen 1 samhillsekonomiska

kalkyler.

I figur 2 ull 4 visas tre olika morfologiska trid éver hur dessa
visioner kan implementeras. Av figurerna framgdr att om alla
visionerna startar med t.ex. samma projekt kan trogheter (inertia),
avkastning (payoffs) och stigberoenden (path dependence) gora att
det blir samma slutresultatoavsett vilken vision som vigleder
utbyggnaden av jirnvigen. Detta talar for att innan man jimfér
alternativa investeringsplaner ska man klargéra malet med planerna
s& att man inte har en vision for jirnvigen och de facto realiserar en
annan vision.
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Figur 4 Morfologiskt trad dver alternativa utbyggnadsplaner for
hdghastighetsnatet
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Om héghastighetsbanan byggs ut med start strickan Jonkoping—
Skdne kommer banan ge férkortade restider Stockholm-Malmé
och gynna utvecklingen av framtida fjirrtrafik med hoghastighets-
tdg. Om man i nista skede bygger linkar mellan Nissjo och
Jonképing och Jonkoping till Goteborg forstirker man ytterligare
det lingviga kommersiella resandet med jirnvig. Om i stillet man
beslutar att bérja med de kommersiellt sett mest intressanta
strickorna Stockholm-Linképing Goteborg-Bords och forstirkt
kapacitet 1 Skine kommer dessa strickor ge begrinsade restids-
vinster for fjirrtdgen och betydande restidsvinster for storregionalt
resande.

Aven i figur tre som visar hur investeringar i den svenska jirn-
vigen som vigleds av visionen om storregionala jirnvigssystem
framgdr att dessa tre kommersiella linjer kan vara de tre jirnvigsnit
som kommer byggas férst. Historiskt sett har det visat sig att det
politiska systemet (regioner, Regering och riksdag) har haft enklare
att forenas kring investeringar 1 en bestimd region. Exempel pd
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denna typ av investeringar ir Citybanan, Citytunneln, Grédinge-
banan, Milarbanan och Svealandsbanan. Ett undantag frén denna
regel ir Botniabanan. Detta talar f6r att dven i framtiden kommer
det politiska systemet vilja projekt som huvudsakligen ger positiva
effekter 1 en region. I sidana fall kommer utvecklingen av de
regionala jirnvigsniten f6lja forgreningen 1 den nedre delen av det
morfologiska tridet med satsningar runt de tre storstiderna snarare
in satsningar som for de tre storstadsomrddena nirmare varandra.
Inom parentes kan det noteras att restiderna med tdg mellan
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé har varit stort sett
oférindrade under 2000-talet (Nelldal et al, 2014).

Figur 5 Morfologiskt trad dver alternativa utbyggnadsplaner for
storregionala banor
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I scenario tre ir det omdjligt att faststilla vad mailet med visionen
gradvis forbittring dr eftersom olika aktdrer och intressenter har
olika forestillningar om den framtida utvecklingen fér den svenska
jirnvigen. Vissa aktdrer driver frigan om behovet av en jirnvigs-
linje norr om Botniabanan, den s.k. Norrbotniabanan. Intressenter
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1 s6dra Sverige foresprakar kapacitetsforstirkningar pd stambanan
genom Skéne. Regionerna i storregionen Milardalen efterfrigar
kapacitetsfoérstirkningar efter att Citybanan tas i trafik. Trafik-
verket efterstrivar firre férseningar och stérningar och insatser pd
bandelar med kapacitetsbrist. Enligt Trafikverkets kapacitets-
utredning (Trafikverket, 2011) finns det t.ex. inga stdrre problem
med kapacitetsbrist pd strickan Stockholm-Linképing och
strickan Géteborg—Boris.

Resultatet av aktdrernas olika visioner kan dirfor bli helt olika
beroende pd vilken aktdrsgrupp som fir igenom sina krav. I figur 4
har jag placerat in ndgra olika méojliga stérre projekt utifrin den
logik som hittills har dominerat svenska jirnvigsinvesteringar —
dvs. gradvis foérbittring, politisk lobbying och férhandlingar.
Eftersom antalet mojliga forbittringsprojekt ir mainga fler dn
antalet bandelar 1 ett hoghastighetsnit eller antalet banor 1 en sats-
ning pa storregionala jirnvigsnit finns det betydligt fler kandidater
som skulle kunna vara med i figur 4. En stor del av investeringarna
om man féljer den hir visionen kommer goras 1 kapacitets-
forstirkningar pd existerande banor — t.ex. dubbelspir och fér-
lingda motesplatser for godstdg. Aven i figur 4 har jag forsokt visa
att givet en viss sekvens i vilka investeringar som viljs kan visionen
gradvis forbittring resultera 1 ett utfall som 4r nira visionen
storregionala banor.
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Figur 6 Morfologiskt trdd dver investeringar i visionen gradvis utveckling
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4 Diskussion och slutsatser

Aven om visioner och investeringsplaner i planeringsprocessen
syftar till helt olika slutresultat kan beslut tidigt i genomférandet
paverka det slutliga utfallet av en investeringsplan.

Sekvensen av beslut kan pdverka i vilken riktning systemet gir
och vad som blir slutresultatet.

For att forsikra sig om att en bestimd vision eller plan realiseras
kan beslutsfattaren vilja en sekvens av investeringar som gor att
projektet inte transformeras till att bli ndgot annat in det ursprung-
liga mélet. (Det tydligaste exemplet pd detta ir strickningen for
héghastighetsbanan Paris—-Lyons som gjorde att banan bara kunde
forbinda Paris och Lyon; det fanns inga delmarknader.) I fallet med
en ny hoghastighetsbana i Sverige skulle en sidan vision tala for att
borja bygget dir det ir litt att bygga, det uppstdr stora restids-
vinster och far liten effekt pd regionala marknader. Konkret skulle
det innebira att den nya hoéghastighetsbanan bérjade byggas 1
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Norrkdping via Jénképing ner till Skdne. Detta kommer ge lejon-
parten av tidsvinsten for resor Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmaé, 16sa kapacitetsproblemen i Ostergétland och
hindra att anvindningen av banan ldses in i regionaltdgstrafik. I en
rapport frin PricewaterhouseCoopers (2015) framhills att det for
framtida kommersiell fjirrtrafik vore olimpligt att tilldta stor-
regional jirnvigstrafik pd strickan Stockholm-Linképing 2028 om
denna stricka ir firdigbyggd fére 6vriga bandelar i det framtida
héghastighetsnitet.

P3 den svenska avreglerade jirnvigsmarknaden och med
otydliga grinsdragningar mellan kommersiell och upphandlad
subventionerad jirnvigstrafik spelar féljaktligen sekvensen 1 hur
investeringar genomférs en stor roll for vilken typ av jirnvigstrafik
vi kommer att {8 i framtiden och vilka aktérer som kommer fi
fordelar av jirnvigsinvesteringarna. Prioriteras bygget av stor-
regionala banor kommer det att gynna subventionerad jirnvigs-
trafik och de som reser med dessa tdg, prioriteras uppgradering av
banor och bygget av hoghastighetsbanor utanfér arbetsmarknads-
regionerna gynnar det kommersiella jirnvigsféretag som kor
person- eller godstdg och de resenirer som &ker tdg linga strickor
och de foretag som viljer att transportera gods pd jirnvig.
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Forord

Tillgdng till fordon - lok, motorvagnar och vagnar — ir en av-
gorande faktor for jirnvigens konkurrenskraft. Kunskapen om
fordonsparkens struktur och utveckling har varit begrinsad sirskilt
nir det giller hur avregleringen av jirnvigen har pdverkat for-
donsbestidndet. Transportstyrelsen har emellertid de senaste dren
byggt upp ett fordonsregister pd grundval av uppgifter frin jirn-
vigsforetagen som ir skyldiga att limna uppgifter om alla fordon.

Utredningen om jirnvigens organisation (N 2013:02) har dirfor
gett undertecknad 1 uppdrag att bearbeta och analysera Trans-
portstyrelsens fordonsregister och dven jimfora med tillgingliga
data om fordonsbestindet. Denna analys ska ocksd utgora underlag
till utredningens delprojekt Persontransporter inkl. fordons-
frdgorna, Godstransporter inkl. fordonsfrdgorna och Statistik och
periodisk uppféljning.

Projektledare f6r detta projekt har varit Bo-Lennart Nelldal som
genom Trainfra Consulting fitt 1 uppdrag att utféra detta arbete.
Josef Andersson vid KTH har deltagit 1 arbetet med att ligga upp
databasen. Maria Melkersson vid Trafikanalys och Inge Vierth har
deltagit 1 egenskap av ordférande for utredningens delprojekt om
persontransporter respektive statistik. Virdefulla synpunkter pd
rapporten har kommit fridn Ulf Lundin, A-banan, Sara Rudin, SKL,
Hans Flodmark, Railcare Logistik AB, Pir Sund, SFL, Stefan Kallin,
AB Transitio, Bengt Hillman, Transwaggon AB, och Ole
Kjorrefjord, Hector Rail.

Undertecknad forfattare svarar sjilv for resultat och slutsatser 1
rapporten.

Stockholm 1 november 2015

Bo-Lennart Nelldal
Professor emeritus KTH
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Sammanfattning

Tillgdng till fordon - lok, motorvagnar och vagnar — ir en av-
gorande faktor for jirnvigens konkurrenskraft. Kunskapen om
fordonsparkens struktur har varit begrinsad sirskilt nir det giller
hur avregleringen av jirnvigen har pdverkat fordonsbestindet.
Syftet med denna rapport har varit att beskriva omfattning, struk-
tur och egenskaper f6r de fordon som anvinds for jirnvigstrafik i
Sverige. Analysen gors frimst med utgingspunkt frin Transport-
styrelsens fordonsregister som ocksd har granskats och jimforts
med andra killor.

Transportstyrelsens fordonsregister har byggts upp mot bak-
grund av avregleringen av jirnvigen i Europa. For att hilla ordning
pd alla lok och vagnar miste varje medlem 1 EU bygga upp ett
register over jirnvigsfordon som ir godkinda for trafik 1 det egna
landet. Lok och motorvagnar som redan ir godkinda och registr-
erade 1 ett annat land m3ste dven registreras hir om det ska
anvindas 1 Sverige. Godsvagnar och personvagnar behover dock
bara registerars i det land dir de férst togs i bruk. S§ sminingom
ska alla register 1 Europa kopplas samman och i férlingningen ska
alla fordon bara finnas 1 ett lands register. D4 kommer de att
fungera ungefir som de nationella bilregistren.

Transportstyrelsens register innehiller fordon som ir registr-
erade i Sverige. Sirskilt nir det giller godsvagnar si anvinds
mycket utlindska godsvagnar i Sverige och svenska i utlandet. Nir
det giller lok, motorvagnar och personvagnar ger registret en
ganska bra bild av de fordon som anvinds i Sverige.

Registret innehdller manga olika typer fordon, se figur 1. For att
fa en meningsfull statistik 6ver bestdndet maste vissa avgrinsningar
goras. Museifordon visar sig ha en stor andel inom vissa kategorier
och ir inte si relevanta pd en kommersiell marknad, se figur 2.
Andelen avstillda fordon ir ocksd hog inom vissa fordonstyper och
de ir ofta pd vig ut frdn marknaden. Smalspériga fordon kan aldrig
anvindas pd det konkurrensutsatta nitet.

Det fanns 23 220 fordon i fordonsregistret den 31 december
2014. Hirav var 22 177 normalspiriga med 1435 mm spirvidd och
1043 smalspdriga fordon, se tabell 1. Av de normalspariga fordonen
ir 6 procent museifordon och 31 procent avstillda. Aterstdr 14 631
fordon som kan anvindas i kommersiell trafik 2014. Den storsta
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gruppen utgdr godsvagnarna som svarar for 72 procent av for-
donen. Dirnist kommer motorvagnarna med 11 procent av
fordonen. Lok och arbetsfordon svarar fér 7 procent vardera och
personvagnar utgdr den minsta gruppen med 4 procent.

En sammanstillning av fordonsresurser fér godstrafik pd
normalspdr framgir av tabell 2. De statligt dgda jirnvigsforetagen,
inklusive de utlindska, disponerar 60 procent av loken. De privata
jirnvigsforetagen har 21 procent av loken och disponerar tillsam-
mans med uthyrningsforetag och industrier 40 procent. Aven
godsvagnarna har ett stort inslag av privata vagnar genom uthyr-
ningsforetag som svarar f6r 42 procent av godsvagnsparken. Dock
anvinds minga utlindska godsvagnar i Sverige och svenska i ut-
landet.

Nir det giller godstrafik s har avregleringen fitt genomslag da
drygt 40 procent av fordonsparken disponeras av privata foretag.
Detta giller dock inte fér elloken dir de statligt dgda jirnvigsfore-
tagen fortfarande dominerar. De nya operatdrerna hade tll att
bérja med mycket svirt att 3 tag i begagnade ellok och anskaffade
dirfor 1 stillet diesellok. Det ir forst de senaste 10 dren som nya
operatdrer har borjat kopa eller hyra in nya ellok och kunnat képa
en del begagnade ellok.

I persontrafiken har férutom de statligt dgda foretagen idven
linstrafikbolagen en mycket stark stillning pi marknaden, se tabell
3. S] AB och SSRT svarar for ungefir hilften av fordonen men
dominerar lok och personvagnar dir de har 90 procent av fordonen.
SSRT (f.d. Affirsverket Statens Jirnvigar numera Trafikverket)
forvaltar de fordon som anvinds i staten kop av olénsam trafik.
Linsbolagen har inga lok och vagnar men dominerar motor-
vagnarna dir de tillsamman med uthyrningsbolagen har 6éver 60
procent av marknaden. Aterstr en liten andel fordon p3 6 procent
som anvinds kommersiellt av privata foretag.

Nya persontrafikoperatdrer har varit hinvisade till begagnade
SJ-vagnar fr&n 1960-talet och till att hyra in enstaka lok. Férst pd
senare dr har dven nya lok bérjat anvindas fr&n uthyrningsbolag
och godstigsoperatorer. Nir det giller tillgingen till fordon s&
ligger persontrafikmarknaden 10-20 &r efter godstransportmark-
naden, men avregleringen har ocksd genomférts forst nu medan
den genomférdes 1996 pd godstransportmarknaden. Tillgdngen till
fordon har dock 1 bdda fallen varit en restriktion. Det ir forst 2015
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som nya snabbtdg har satts in 1 kommersiell fjirrtrafik i konkurrens
med SJ.

Aldersfordelningen skiljer sig 4t mellan de statligt dgda och de
privata fordonen. For elloken dominerar de 30-40 &r gamla Rec-
loken 1 de statliga bolagen. De privata bolagen har bdde mycket
gamla lok och nyare lok, se figur 4. Nir det giller godsvagnar s ir
de privata vagnarna nyare in de statliga bolagens. For diesellok
dominerar ocksd 30-40 &r gamla lok de statliga bolagen medan de
privata har minga 50 dr gamla lok samt ett antal modernare lok.
Detsamma giller lokomotorerna (mindre diesellok som anvinds
lokalt), se figur 5.

For lokdragna persontig dominerar de 30 ir gamla Rc-loken SJ
AB:s lokpark, se figur 4, liksom 30 dr gamla vagnar, de s.k. 1980-
tals-vagnarna, se figur 6. Bdde SJ och de privata bolagen har 50-70
&r gamla vagnar men nistan inga modernare vagnar. I stillet fér lok
och vagnar har en stor mingd motorvagnstdg anskaffats bide av SJ
AB och av linstrafiken. Detta ir de modernaste fordonen med en
topp pa 10-20 &r gamla fordon men dir det dven finns minga dnnu
nyare fordon.

Foérutom tillgdngen till fordonen som sidana sd har den tekniska
utrustningen betydelse. Det giller framférallt tillgdng till signal-
systemet ERTMS och fordon med tvistromsdrift. Ellok och
motorvagnar som ska gi 6ver Oresundsbron miste vara forsedda
med tvdstromsdrift d& Danmark har ett annat stromsystem in
Sverige. Ett nytt tvistromslok ir inte si mycket dyrare dn ett en-
stromslok men det finns inte si minga nya lok. Marknaden for
utrikestrafik blir dirmed begrinsad. S] och DSB har motorvagnstig
for tvistromsdrift och frimst DB Schenker Rail, som samarbetar
med GCAB, och Hector Rail har lok fér tvistrémsdrift.

Signalsystemet ERTMS har inférts pd Botniabanan, och avsikten
ir att det pd ling sikt ska inféras i hela Europa for att oka
interoperabiliteten. 2014 var 5 procent av loken och motorvagnarna
forsedda med ERTMS. Problemet ir att det innebir en merkostnad
att utrusta ett lok med ERTMS, sirskilt om det ir ett gammalt lok,
men att det inte ger ndgon merintikt f6r operatdrerna. Eftersom
ERTMS endast finns p& Botniabanan ir ocksd nyttan begrinsad.
Marknaden att kora dir blir dirmed begrinsad till de operatérer
som redan har fordon med ERTMS. Under 2014 var det huvudsak-
ligen Norrtdg, SJ AB, SSRT {6r persontrafik och GCAB, Hector
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Rail och Rush Rail fér godstrafik. Dessutom har ett antal nya
motorvagnar levererats med ERTMS men som dnnu inte utnyttjas
dir de anvinds 1 dag.

En analys av fordonsbestdndet i ett lingre perspektiv frin 1988
har gjorts med hjilp av den officiella jirnvigstatistiken (SOS) i1
Bantrafik. Den visar att sedan 1988 har antalet lok i godstrafiken
minskat med cirka 50 procent och antalet godsvagnar med cirka 65
procent. Det beror pd att godstrafiken har effektiviserats, dels
genom att tyngre tdg med kraftigare lok kors 1 fjirrtrafiken, dels
genom att en stor del av vixlingen och matartrafiken har
rationaliserats eller upphért. De senaste 10 &ren har cirka 100 nya
eller begagnade ellok for godstrafik tillkommit pd den svenska
marknaden bide genom privata operatérer och GCAB.

I persontrafiken har de lokdragna tdgen minskat kraftigt sedan
3r 1988 och ersatts av motorvagnstdg. Antalet ellok har halverats
och antalet personvagnar har minskat med 66 procent. Samtidigt
har antalet vagnar 1 motorvagnstdg trefaldigats, varfor det totala
antalet vagnar for persontrafik har 6kat med 41 procent. Detta
beror framfér allt pd att regionaltrafiken har utékats med nya tig-
system Sver hela Sverige som foljd av investeringarna i infrastruk-
tur. Alla nya tdg som kopts har varit motorvagnstdg och ungefir
hilften av bestdndet ir godkinda fér 180-200 km/h.

En jimférelse har gjorts mellan antalet fordon i Transport-
styrelsens register och Svenska Jirnvigsklubbens faktabok Svenska
lok och motorvagnar med personvagnar (SLMP) samt med
Bantrafik f6r 2014. Jimférelsen visar pd mycket god 6éverensstim-
melse mellan den bearbetning som gjorts av 1 denna rapport av
Transportstyrelsens register och SLMP. Antalet fordon i den
officiella statistiken Bantrafik ligger dock generellt mycket ligre dn
1 Transportstyrelsen och SLMP. Det beror pd att Bantrafik endast
innefattar fordon som tillhér svenska foretag, med adress 1 Sverige,
och endast fordon som anvinds i kommersiell trafik.

Transporstyrelsens fordonsregister bor efter en kvalitetskontroll
liggas upp en ging per ir som en databas. Fordon med olika spér-
vidd bor sirredovisas liksom museifordon. Uppgifter om igare,
innehavare, underhillsansvariga och sékanden behéver definieras
tydligare och kompletteras. Kvaliteten i registret behover forbittras
och det kan sedan utnyttjas for att publicera regelbunden statistik.
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Den officiella statistiken Bantrafik har ett mycket mer begrinsat
urval in Transportstyrelsens register som dessutom innehller
ménga uppgifter som inte finns i ndgon annan databas. Det ir t.ex.
uppgifter om fordonens kapacitet och tekniska utrustning samt
fordonens dlder. Dirfor bor Transportstyrelsens register anvindas
for att komplettera jirnvigsstatistiken.
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Figur 1 Oversikt ver alla normalspariga fordon exklusive museifordon
och andel avstéllda fordon efter bearbetning av fordonsregistret
Normalspar
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Figur 2 Oversikt over alla normalspériga med andel museifordon,
avstallda fordon och fordon som kan i kommersiell trafik efter
bearbetning av fordonsregistret.
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Figur 3

Antal fordon enligt transportstyrelsens register 2014 index=100,
SLMP 2014 och SOS Bantrafik 2014

W Trpstyrels 2014

HSLMP 2014

m Bantrafik 2014

140

120

Antal fordon Transportstyrelsen =Index 100

Ellok

Diesellok

Motorvagnar

Personvagnar

Godsvagnar

Tabell 1 Fordon i Transportstyrelsens fordonsregister 2014-12-31

Sparvidd Totalt  Musei-  Andel Kommer- darav Andel  Summa  Andel
Fordon antal fordon museifdn sielltfdn avstéllda avstillda i trafik %
Normalspar

Lok 1478 352 24% 1126 72 6% 1054 7%
Motorvagnar 1708 112 7% 1596 56 4% 1540 10%
Personvagnar 979 377 39% 602 36 6% 566 4%
Godsvagnar 16 616 500 3% 16 116 5635 35% 10481 71%
Arbetsfordon 1396 93 7% 1303 626 48% 990 7%
Summa 22177 1434 6% 20743 6425 31% 14631 99%
Smalspar

891 mm 800 680 85% 120 0 120 1%
600 mm 232 232 100% 0 0 0 0%
Annan 11 11 100% 0 0 0 0%
Summa 1043 923 88% 120 0 120 1%
Totalt 23220 2357 10% 20863 6425 31% 14751 100%
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Tabell 2 Fordonsresurser for godstrafik, normalspariga fordon i trafik exkl.
museifordon
Godstransporter  Totalt héarav Andel
Normalspar antal GCAB  Privata  Ovriga GCAB  Privata  Ovriga Summa
1435mm fordon LKAB* jvgforetag foretag LKAB* jvgforetag foretag**
Ellok 464 344 78 42 74% 17% 9% 100%
Diesellok 255 128 63 64 50% 25% 25% 100%
Lokomotorer 196 75 48 73 38% 24% 37% 100%
Summa lok 915 547 189 179 60% 21% 20% 100%
Godsvagnar 10481 5926 239 4316 57% 2% 41% 100%
Totalt 11396 6473 428 4495 57% 4% 39% 100%
*)Inkl utlandska statligt dgda foretag **)Uthyrningsforetag och staliga industrier
Tabell 3 Fordonsresurser for persontrafik, normalspariga fordon i trafik
exkl. museifordon
Persontrafik Totalt harav Andel
Normalspar antal SJAB Lanstrafik- Privata SIAB Lanstrafik- Ovriga Summa
1435mm fordon SSRT bolag* foéretag SSRT bolag* foretag
Elmotorvagnar 1456 504 892 60 35% 61% 4% 100%
Dieselmotorvagn: 84 0 65 19 0% 77% 23% 100%
Summa motorvag 1540 504 957 79 33% 62% 5% 100%
Ellok 131 127 0 4 97% 0% 3% 100%
Personvagnar 566 505 19 42 89% 3% 7% 100%
Summa loktag 697 632 19 46 91% 3% 7% 100%
Totalt 2237 1136 976 125 51% 44% 6% 100%

*) Inkl. uthyrningsbolag
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Figur 4 Antal ellok och godsvagnar efter alder och foretagstyp

Antal ellok efter alder och féretagstyp Antal godsvagnar efter alder och foretagstyp
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Figur 5 Antal diesellok och lokomotorer efter alder och foretagstyp
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Figur 6 Antal elmotorvagnar och personvagnar efter alder och foretagstyp
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Tillgdng till fordon — lok, motorvagnar och vagnar — ir en av-
gorande faktor for jirnvigens konkurrenskraft. Kunskapen om
fordonsparkens struktur och utveckling har varit begrinsad sirskilt
nir det giller hur avregleringen av jirnvigen har paverkat fordons-
bestindet. Transportstyrelsen har emellertid de senaste ren byggt
upp ett fordonsregister pd grundval av uppgifter frin operatérerna
som dr skyldiga att limna uppgifter om alla fordon. Denna databas
har dock hittills inte bearbetats pd nigot systematiske sitt.

Databasen mojliggor dock att géra mer detaljerade analyser av
fordonsbestdndets struktur och egenskaper. Det ir ocksd angeliget
att sikerstilla registrets kvalitet och att underséka om det gir att
anvinda for att ta fram lopande statistik 1 framtiden. Med en regel-
bunden bearbetning skulle det 1 s& fall kunna ersitta insamling av
en del annan statistik frimst till den officiella jirnvigstatistiken.

1.2 Syfte

Det 6vergripande syftet har varit att beskriva omfattning, struktur
och egenskaper f6r de fordon som anvinds fér jirnvigstrafik 1
Sverige. Sirskilt intressant ir att redovisa hur avregleringen hittills
har pdverkat fordonsbestdndet. I detta ligger ocks8 att granska det
fordonsregister som Transportstyrelsen byggt upp limna rekom-
mendationer hur statistik om fordonsbestindet ska tas fram 1 fram-
tiden.

1.3 Metod

Analysen har genomférts med féljande metod:

1. Ett utdrag av Transportyreslens fordonsregister har erhillits per
den 31 december 2014. Hirmed kan de uppgifter som tas fram 1
denna utredning ocksd anvindas som drsstatistik f6r 2014. En
databas over alla fordon har lagts upp med de viktigaste vari-
ablerna.
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2. Bearbetningar har gjorts av Transportstyrelsens fordonsregister
for att granska innehdll och kvalitet. Till att borja med
analyserades elektriska lok mer noggrant och direfter de andra
fordonstyperna.

3. Resultat frdn fordonsregistret jimférs med andra killor, frimst
Trafikanalys Bantrafik, som ingdr i den officiella statistiken och
Svenska Jirnvigsklubbens skriftserie Svenska lok och motor-
vagnar med personvagnar (SLMP).

4. Utvecklingen av fordonsbestdndet 1988-2014 beskrivs med
hjilp av bearbetningar av SOS/Bantrafik och SLMP.

5. En sammanfattning gors av utveckling och det nuvarande be-
standets struktur.

6. Slutligen limnas nigra rekommendationer om hur fordons-
statistik ska samlas in och redovisas 1 framtiden.

1.4  Avgréansning

Transporstyrelsens fordonsregister beskrivs f6r 2014 och Bantrafik
fér 2014 som ir den senast tillgingliga statistiken nir detta skrevs.
En 6versiktlig analys redovisas ocksd perioden dren 1988-2014 dvs.
den period d3 avregleringen av jirnvigen genomforts i olika steg.

Det bor framhéllas att utlindska jirnvigsfordon som anvinds i
Sverige inte finns med p& ndgot fullstindigt sitt. Det giller sirskilt
godsvagnar, dir det ir mycket vanligt att utlindska vagnar anvinds
1 Sverige och de svenska vagnarna anvinds 1 utlandet. For lok,
motorvagnar och personvagnar giller detta undantagsvis och
frimst mellan Sverige, Danmark och Norge.

1.5  Nagra begreppsforklaringar

I rapporten anvinds nigra begrepp med f6ljande betydelse om inte
annat anges:

Fordon 1 statligt igda foretag: Med detta avses de fordon som
igs av statligt dgda jirnvigsforetag eller statliga myndigheter. I
praktiken innebir detta SJ AB, Green Cargo AB, Trafikverket
(SSRT) och MTAB. Detta for att kunna urskilja fordon som
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huvudsakligen tidigare har anskaffats av SJ innan det blev
bolagiserat.

Fordon 1 privata jirnvigstoretag. Med detta avses fordon som
igs av privata jirnvigsforetag, huvudsakligen de nya jirnvigsfore-
tag som uppstitt efter avregleringen.

Fordon 1 6vriga foéretag: Med detta avses fordon som igs av ut-
hyrningsforetag och industrier. Till industrier riknas dven SSAB
som inte ir ett jirnvigsforetag.

Fordon 1 linstrafikbolag: Fordon som igs eller disponeras av
Regionala kollektivtrafikhuvudmin (RKM). I detta ingdr dven for-
don som igs av uthyrningsbolag (frimst Transitio) men disponeras
av RKM.

Museifordon: Fordon som igs eller disponeras av museijirn-
vigar eller museer.

Sokande, dgare, innehavare och underhdllare synes vara svir-
tolkade begrepp, och det ir ett stort bortfall pd dgare. P4 Trans-
portstyrelsens hemsida stdr det: "Fordonsinnehavare ir den som 1
egenskap av dgare eller med nyttjanderitt varaktigt anvinder ett
jarnvigsfordon. Fordonsinnehavaren ska limna uppgifter om for-
donet till Transportstyrelsen.” P4 blanketten, se bilaga 2, finns det
mojlighet att ange sdvil sékande, fordonsinnehavare, fakturerings-
adress (om annan in fordonsinnehavare), underhillsansvarig och
dgare (foretagskontakt) samt ytterligare dgare. Man kan siledes
ange sex olika foretagsnamn och adressuppgifter.

Den férsta uppgiften man ska fylla 1 ir sokanden och den finns
ocksd registrerad pa si gott som alla fordon. I denna rapport har
huvudsakligen uppgiften om sékande mestadels anvinds nir vi har
klassificerat vem som anvinder fordonen.

2 Transportstyrelsens fordonsregister
2.1 Inledning

Den officiella jirnvigsstatistiken, Bantrafik och tidigare SOS
Sveriges Jirnvigar, innehiller endast ett fital uppgifter om fordon.
Informationen samlas in pd aggregerad nivd frdn operatdrerna,
vilket omojliggdr sékningar i en databas. For att i en bittre bild av
fordonsbestidndet har KTH Jirnvigsgrupp tidigare byggt upp en
databas upp med utgdngspunkt frin publikationen Sveriges lok och
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motorvagnar med personvagnar (SLMP) som ges ut med jimna
mellanrum av Svenska Jarnvigsklubben (SJK). Denna har utnyttjats
for analyser av strukturforindringar 1 fordonsbestdnden, vilket
dock endast kan géras for de &r de publiceras.

Transportstyrelsen har emellertid byggt upp en databas 6ver
jirnvigsfordon 1 Sverige, mot bakgrund av kraven 1 EU férordning
2007/756/EG®. Denna databas dr nu relativt komplett, men har
aldrig anvints for att ta fram statistik 6ver fordonsbestindet.
Exempel pd fordonstyper framgdr av tabell 2.1.

Databasen innehiller fordon registrerade i Sverige och sirskilt
for godstransporter giller att utlindska vagnar anvinds 1 Sverige
och svenska 1 utlandet. Motsvarande databaser kommer dock att
byggas upp i alla linder inom EU. Nedan beskrivs férutsittning-
arna for fordonsregistret mer 1 detalj.

Tabell 2.1 Fordonstyper i Transportstyrelsens fordonsdatabas

Fordonstyper

Lok

Elektriskt lok

Dieseldrivet lok

Anglok

Annat

Motorvagn

Elektriskt motorvagnstag, motorvagn eller manévervagn
Dieseldrivet motorvagnstag, motorvagn eller mandvervagn
Annat

Personvagnar

Sittvagn

Liggvagn

Sovvagn

Specialkonstruerat fordon

Godsvagnar typ E,F,GH,K,L,0O,R,S,T,U,Z
Arbetsfordon typ 1-9
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2.2  Transportstyrelsens register for jarnvagsfordon

Nedanstiende beskrivning r i huvudsak himtad fr&n Transport-
styrelsens hemsida, men ir nigot forkortad.

Bakgrund

Enligt direktiv frdn EU ska alla medlemsstater fora ett nationellt
register 6ver jirnvigsfordon. I Sverige registreras de jirnvigsfor-
don som har ett svenskt godkinnande. Krav pd registrering giller
alla godkinda jirnvigsfordon oavsett om de anvinds i nationell
eller internationell trafik.

Fordon som ir undantagna fran krav pa registrering

Fordon som inte omfattas av kravet pé registrering ir:
e Tunnelbane- och spdrvigsfordon

e Person- och godsvagnar som godkints i en annan stat inom EES
eller 1 Schweiz

e Jirnvigsfordon som ir undantagna frin krav pd godkinnande

Hur samlas uppgifterna in?

For att {3 tllgdng tll registret kan verksamhetsutdvare anmila sig
och f anvindarkonto och dirmed ha tillgdng till uppgifter om sina
jirnvigsfordon samt méjlighet att starta en ansdékan om godkin-
nande av en ny typ.

Foretag som ansdker om tillstdnd att bedriva jirnvigsverksam-
het ska ha sina fordon i ordnad form. Fordonsregistret uppfyller
detta krav. Foretag far tillgdng till ett register och har dven mojlig-
het att skapa en mer detaljerad indelning fér typer och individer.
Fordonsregistret innehdller minga tekniska uppgifter om for-
donen.

Fordonsinnehavare ir den som i egenskap av idgare eller med
nyttjanderitt varaktigt anvinder ett jirnvigsfordon. Fordonsinne-
havaren ska limna uppgifter om fordonet till Transportstyrelsen.
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Det ir ocksd fordonsinnehavarens skyldighet att informera om
uppgifterna indras till exempel om fordonet dvergdr till en annan
fordonsinnehavare, om nigon annan tar ver underhillet for for-
donet, om fordonet tas ur bruk eller om anvindningsomridet
indras. Andrat anvindningsomride kan exempelvis vara att for-
donet endast ska anvindas som museijirnvigsfordon.

Registrering och mirkning av jirnvigsfordon

Alla fordonskategorier omfattas av reglerna for registrering och
mirkning. Diremot behéver jirnvigsfordon avsedda att anvindas
uteslutande for lokala indamail, historiska indamail eller turist-
indamadl eller pd s&dan infrastruktur vars funktion ir fristdende frin
det 6vriga jirnvigssystemet inte mirkas med identitetskod. De
som innehar denna typ av fordon behéver endast registrera for-
donen.

Fordonsinnehavare med godkinda jirnvigsfordon ir skyldig att
anmila innehav till Transportstyrelsen (8 kap. 8 §, andra stycket,
jirnvigslagen 2004:519). Existerande fordon anmils till Transpor-
styrelsen. Fordon som godkinns av Transportstyrelsen registreras
av Transportstyrelsen vid godkinnandet.

Anmilningsblankett anvinds f6r anmilan om registrering,
indring och avregistrering av jirnvigsfordon. Blanketter himtas pd
Soktjinst for jirnvigsfordon. Det finns tva typer av blanketter: dels
en blankett for registrering, indring och avregistrering samt
blankett for tekniska egenskaper for fordonstyp som bifogas vid
nyregistrering och di tekniska egenskaper indrats for fordonet.
Blanketter kan fyllas i direkt och bifogas i e-post eller fyllas i och
skickas till Transportstyrelsen.

Hur registret ajourh3lls

For fordon som redan ir godkinda men som innu inte ir
registrerade ansdker man om registrering pd en sirskild blankett.
Vid nyregistrering bifogas dven en blankett fér typ som anger
fordonets tekniska egenskaper. Vid nyregistrering tilldelar Trans-
portstyrelsen fordonsnummer. Det ir méjligt att limna in en
anmilningsblankett per fordon eller en blankett f6r ett antal fordon

251

Bilaga 13



Bilaga 13

SOU 2015:110

frin samma serie eller order och samtidigt bifoga en lista med
fordonsnumren/individnumren fér aktuella fordon.

Om indring av en eller flera uppgifter 1 fordonsregistret ska
goras kryssar man for rutan ”Andring” 1 blanketten. Fordonsnum-
mer samt de uppgifter som indras f6r fordonet anges. Giller
indringen fler fordonsindivider kan en lista med fordonsnummer
bifogas blanketten. Det ir de nya uppgifterna som ska anges 1
blanketten.

Behover fordonet ett nytt fordonsnummer pi grund av
indringar av tekniska uppgifter enligt TSD Drift och Trafikledning
ska fordonsinnehavaren informera Tranportstyrelsen som tilldelar
ett nytt fordonsnummer.

Andras fordonsinnehavare ir det den nuvarande fordonsinne-
havaren som dr ansvarig att anmila indringar till Transport-
styrelsen. Den nuvarande innehavaren meddelar den nya inne-
havaren om indrad registrering. Den nuvarande innehavaren tas
inte bort fr&n fordonsregistret och befrias inte frin sina skyl-
digheter f6rrin den nya innehavaren godkint sin innehavarstatus.
Om ingen ny innehavare godkint sin innehavarstatus dagen d& den
nuvarande innehavaren avregistreras, upphivs tillfilligt fordonets
registrering. Samma procedur giller vid byte av underhéllsansvarig
och igare.

For att avregistrera fordon kryssas rutan for ”Avregistrering” 1
blanketten och direfter limnas uppgifter om typ av avregistrering
och datum f{or avstillning. Transportstyrelsen skickar en
bekriftelse nir avregistreringen ir utford.

Avstillda fordon fir inte anvindas pd det europeiska jirnvigs-
nitet. Vid aktivering av ett avstillt fordon mdste Transport-
styrelsen granska de forhdllanden som ledde till avstillningen.
Handliggare hos Transportstyrelsen avgér om nytt godkinnande
ir nédvindigt.

Overforing av fordon mellan medlemsstater

Overféring av registrering bestir av en nyregistrering av fordonet
och &tfoljande avregistrering av den gamla registreringen. Det kan
innebira att fordonet ir omregistrerat med ett annat fordonsnum-
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mer eller i1 ett annat medlemslands fordonsregister, fér fortsatt
anvindning pd (hela eller delar av) det europeiska jirnvigsnitet.

Nir ett fordon med forarhytt som lok, motorvagn eller
mandvervagn, som redan ir godkint och registrerat i en medlems-
stat godkidnns i en annan medlemsstat mdste det registreras 1 det
nationella fordonsregistret i den senare medlemsstaten.

Det giller s linge det virtuella fordonsregistret och anslutning-
arna till samtliga nationella fordonsregister inte fungerar helt och
berérda myndigheter utbyter information for att se till att upp-
gifterna om samma fordon stimmer 6éverens. Fordon som inte dr
forsedda med férarhytt, som godsvagnar och personvagnar och en
del specialfordon, registreras endast 1 det nationella fordonsregister
1 det medlemsland dir det forst togs i bruk.

Om man behéver indra uppgifter pid fordon som finns
registrerade 1 andra medlemsstater dn 1 Sverige finns en blankett att
himta pd ERA:s webbplats.

Avgift for fordonsregistret

Transportstyrelsen tar ut en fast, arlig avgift f6r registerhdllning
som dr 155 SEK per fordon och ar. Avgiften ska betalas av for-
donsinnehavaren. Museliorganisationer ir befriade frin avgiften. De
méste dock ansoka om att bli befriade frdn registeravgiften.

Foljande villkor giller for registrering och for betalning av
registreringsavgifter:

1. Registrering giller {or jirnvigsfordon som ir godkinda.
Varje medlemsstat inom EU ska fora ett nationellt register éver
jirnvigsfordon som ir godkinda pd dess territorium. Register-
skyldigheten féljer av Europaparlamentets och ridets direktiv
2008/57/EG av den 17 juni 2008 om driftskompatibiliteten hos
jirnvigssystemet inom gemenskapen och ir genomfért i svensk
lagstiftning genom jirnvigslagen (2004:519).
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2. Registrering av jirnvigsfordon sker 1 samband med godkin-
nande.
I samband med det forsta godkinnandet att ta ett fordon 1 bruk
utfirdas ett fordonsnummer av Transportstyrelsen och registr-
eras 1 det nationella fordonsregistret. Jirnvigsfordon som enligt
4 § Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:116) ir undan-
tagna frin kravet pd godkidnnande omfattas inte av registrerings-

skyldighet.

3. Registrerade jirnvigsfordon debiteras registeravgift.
For varje jirnvigsfordon som registreras debiteras en fast
arlig avgift om 155 kronor. (5 § Transportstyrelsens féreskrifter
(TSFS 2012:98) om avgifter inom jirnvigsomradet).

4. Debitering sker under innehavande &r.
Fakturering sker i borjan av dret for jirnvigsfordon som ir
registrerade och 1 slutet av ret for de jirnvigsfordon som till-
kommit under &ret. Avgift debiteras under innehavande 3r, inte
1 efterskott.

5. Aterbetalning av registeravgift sker inte.
Registreringsavgift dterbetalas inte vid till exempel avstillning.

6. For avstillda jirnvigsfordon debiteras inte nigon avgift.
Fordon som stdr uppstillda f6r visning/lager eller stdr i vintan
pd renovering/ombyggnad med mera kan stillas av. Fordon som
ir avstillda under ett helt kalenderdr debiteras inte ndgon avgift.

7. Jirnvigsfordon som stills pd ska kontrolleras.
Nir jirnvigsfordon stills pd igen ska de férhllanden som
ledde till avstillningen kontrolleras. Om férindringar skett
kan ett nytt godkinnande komma att krivas.

Sammanfattning

En avgift pd 155 kr/3r tas ut av alla registrerade fordon utom for-
don som ir avstillda hela 3ret och fordon som tillhér musei-
organisationer. Avgiften ska ticka Transportstyrelsens kostnader
for att hilla registret.

Enligt bearbetningen av registret som gjorts 1 denna rapport
fanns det 14 725 fordon 1 trafik som inte var avstillda eller tillhoérde
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museiorgansationer 2014-12-31. Det innebir en intikt pd cirka 2,3
Mkr. Enligt Transportstyrelsen foérdelade sig kostnaderna enligt
figur 2.2. Cirka 75 procent utgdrs av systemkostnader och 25 pro-
cent av personal, administration och lokalkostnader.

Figur 2.2 Fordelning av kostnader for fordonsregistret enligt
Transportstyrelsen

* Systemkostnader (it)

= Personalkostnader

= Administration

= Lokaler och arbetsplats

2.3 Intressanta faktorer for utredningen

Databasen innehdller cirka 23 000 fordon och det finns cirka 100
mojliga uppgifter for varje fordon, dvs. en matris med 23 000 rader
och 100 kolumner. och exempel pd uppgifter av tabell 2.3.

I denna utredning dr det sirskilt intressant att analysera faktorer
som inte varit s§ kinda forut och studera skillnader i fordons-
parken mellan gamla och nya operatérer som kan bero pd av-
regelringen. Foljande faktorer har initialt bedomts som intressanta:

e Fordon i trafik
e Avstillda fordon (och orsak)
o Agare

e Innchavare
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e Typ av fordon (lok, motorvagnar, personvagnar och gods-

vagnar)

e Alder

Huvudsaklig killa till beskrivningen ska vara Transportstyrelsens
fordonsregister, men denna killa kan ocks8, 1 min av tillginglighet,
kompletteras och verifieras med andra killor och databaser. Ytter-
ligare uppgifter har specificerats 1 uppdraget som redovisas under
respektive fordonskategori.

Tabell 2.3

Exempel pa uppgifter i Transportstyrelsens fordonsdatabas.
Sammanstéllning av KTH

Exempel pd uppgifter i Transportstyrelsens fordonsdatabas

Alla fordon
Fordonskategorie
Sparvidd

Littera
Fordonsindivid
Agare

Innehavare
Tillverkningsar
Storsta tillatna hastighet
Egenvikt

Langd 6ver buffertar
Maximal axellast
Antal axlar

Typ av boggi
Fordonets lastprofil
Koppeltyp
Bromstyp
Bromsvikt
Forbifartsbuller
Startbuller
Stationart buller

Nr

Ar

km/h
ton

mm
ton/axel
st

ton

dB(A)
dB(A)
dB(A)

Lok och motorvagnar
Dragférmaga

Person- och motorvagnar

Antal fasta sittplatser

Antal ligg- och sovplatser
Plattformshojd som fordonet tillv for
Antal handikapplatser
Dubbeldackad

Resgodsvagn

Godsvagnar
Bromstal G
Bromstal P
Lastbegransningar
Lastytans hojd

Sth 100 km/h S
Sth 120 km/h SS
Lastgrans S A-G
Lastgrans SS A-G

kN

st
st

st
Nej, Ja
Ja, Nej

%
%

Ja, Nej
Ja, Nej
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3 Inledande granskning av fordonsregistret
3.1 Inledning

I detta kapitel gors en genomgdng av nigra viktiga variabler i for-
donsregistret for att ta reda pd vad som finns i det och vad som
saknas samt gors en inledande bedémning av kvaliteten 1 de upp-
gifter som ska bearbetas. Syftet med detta dr att kunna gora ritt
bearbetningar av de olika fordonstyperna senare och att forsoka
gora dessa konsekventa f6r olika fordonstyper.

For att gora detta har en djupare analys genomférts huvudsak-
ligen av loken, eftersom de ir nigorlunda éverblickbara och jim-
férande uppgifter om dessa ocksd finns publicerade pd annat hill. I
genomgingen gors en successiv avgrinsning av loken fér att for-
soka fi fram det fordonsbestdnd som ir intressant f6r publicering
och f6r utredningen om jirnvigens organisation. Detta leder ocksd
fram tll forslag till forbittringar av registret.

I detta kapitel behandlas hur statistiken éver loken ser ut i for-
donsregistret och 1 kapitel 4 beskrivs loken igen tillsamman med de
andra fordonstyperna. En viss éverlappning kan dirvid férekomma.

3.2  Loktyp och sparvidd

For det forsta finns f6ljande typer av lok i fordonsregistret:

o Elektriskt lok

¢ Dieseldrivet lok

o Anglok

e Annat

Det totala antalet lok framgir av tabell 3.1. dir de ir férdelade pd
loktyp och sparvidd. Elektriska lok och diesellok ir de vanligaste.
Anglok anvinds bara i musei- och turisttrafik. Annat dr huvudsak-

ligen museilok samt ndgra lok som verkar vara felkodade.
Alla fordon ir ocks3 indelade efter sparvidd:

e 1435 mm (normalspdr)

e 891 mm (smalspir)
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e 600 mm (smalspér)

e Annat

600 mm sparvidd finns bara pd museibanor. 891 mm spdrvidd finns
féorutom pd museibanor iven pd Roslagsbanan som ir en lokalbana
for persontrafik 1 Stockholmsregionen, men har inga lok. D3 det ir
ett isolerat system som inte kan kora pd det allminna jirnvigsnitet
utesluter vi det frdn vira noggrannare analyser.

For vagnar finns dessutom spdrvidden 1435/1572 mm och
1435/1668 mm. Det ir fordon med utbytbara axlar som anvinds p
normalspdr 1 Sverige. Sparvidden 1572 mm ir felkodad och ska vara
1524 mm som anvinds 1 Finland och 1668 mm anvinds i Spanien
och Portugal.

Spérvidden annat som finns pd fyra fordon visar sig vara 802 och
1067 mm som tidigare funnits i Sverige samt ett lok med 600 mm
och ett med 1435 mm spdrvidd. Alla ir museilok. I fortsittningen
innefattar analysen endast lok med 1435 mm spirvidd di de smal-
spariga loken alla ir museilok.

3.3 Normalspariga lok i kommersiell trafik och museilok

Det finns en sirskild uppgift i fordonsregistret om det ir ett
museifordon eller ej med svaret ja/nej. Det visar sig dock att det dr
ett stort bortfall, 40 procent av fordonen saknar uppgift om detta,
se tabell 3.2. De fordon som ir kodade som museifordon ir det,
men det finns minga fordon som ir museifordon som inte ir
kodade som det. Ett sitt att kompensera for detta ir i stillet av-
grinsa med tillverkningsdr, t.ex. att ta bort alla fordon som ir till-
verkade fore 1960.

Av tabell 3.2 framgir att 74 procent av loken ir tillverkade efter
1960. Sitts grinsen till 1965, d.v.s. 50 &r gamla lok, blir andelen 62
procent. Detta kan vara en praktisk grins for ellok, eftersom de
moderna elloken typ Rc bérjade tillverkas 1967 och ildre ellok ofta
ir museilok eller stdr i reserv i vintan pd skrotning. Nir det giller
diesellok finns det dock ménga ildre lok som anvinds av industrier
for intern vixling. Det ir sdledes svirt att sitta en generell 8lders-
grins. Nedan gors dirfor ocksd en avgrinsning efter sékande.
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3.4  Agare, innehavare, sokande och underhallsanvarig

Det finns en uppgift om igare, tvd olika om innehavare av loken, en
om underhillsansvarig samt en om sékande vilket ir det foretag
som registrerat loket. Av tabell 3.3 framgir hur stor andel av loken
och av alla fordon som har en uppgift om igare, innehavare, inne-
havare i férkortning, sékande och underhéllsansvarig.

Agare

Endast 36 procent av loken och 26 procent av alla fordon har en
uppgift om dgare. Bl.a. ir en stor del av Green Cargos och alla SJs
lok endast registrerade med innehavare. Bortfallet ir si stort att
uppgifterna ir oanvindbara. Féretagsnamnet beskrivs i klartext.

Innehavare

Innehavare beskrivs pd tvd sitt: Dels innehavare med hela namnet,
dels med en forkortning. Det fullstindiga namnet finns angivet for
alla loken och nistan alla fordon, det saknas for 32 stycken av alla
fordon. Forkortning f6r innehavare finns pd 87 procent av loken
och pd 91 procent av alla fordon.

Fordonsinnehavare beskrivs med en foérkortning som kriver
kunskap om vad den stdr f6r. T.ex. kan 16 stycken lok frin dgaren
Nordic Refinance AB ha innehavare med forkortningen LPTAB,
NRFAB, NTAB och SWTAB. NRFAB betyder sannolikt Nordic
Refinance AB men vid en kontroll i kolumnen sokande visar det sig
att LPTAB har som sékande Three T AB och SWTAB har som
sokande Nordic Sugar AB f6r att nimna nigra exempel. For dessa
16 lok med Nordic Refinance AB som igare finns 10 olika sokande.
Det gor att dessa foretagsbeteckningar ir svirtolkade, och det ir
siledes bittre att anvinda sig av hela foretagsnamnet.

Sékande

Sokande finns pd 99 procent av loken och pd 99 procent av alla
fordon, det saknas pd 117 eller 0,5 procent av alla fordon. Endast 1
procent eller 11 av 1 478 lok saknar sokande. Namnen p8 sékanden
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anges 1 klartext varfér det inte 4r ndgra tolkningssvirigheter hir om
man har kunskap om branschen.

Underhallsansvarig

Underhillsansvarig finns pd alla loken och pd 99 procent av alla
fordon, det saknas pd 168 stycken eller pd 1procent av alla fordon.
Namnen pd underhéllsanvarig anges 1 klartext.

Slutsatser

Sokande, innehavare 1 klartext och underh8llsansvarig finns angiven
for nistan alla lok. I denna rapport har vi huvudsakligen anvint
sokande som urvalsgrund t.ex. for att avgrinsa kommersiella fordon
frdn museifordon. Den bedémning som gjordes var att sokanden
bist speglade den som anvinde fordonen. Det gir ocksi att
anvinda sig av innehavare eller underhillsansvarig vilket ger unge-
fir samma resultat.

Avgrinsning av kommersiella fordon

En bearbetning gjorts f6r att ta bort museiloken genom att endast
rikna de lok som registrerats eller innehas av foretag som bedriver
kommersiell jirnvigstrafik. I detta avsnitt redovisas endast normal-
spériga lok, se tabell 3.3.

I tveksamma fall, som nir det giller att ta bort museilok, s& kan
man kontrollera vad det ir for lok som foretagen anmilt t.ex. till-
verkningsdret. Efter en sddan genomging fir man fram att 76 pro-
cent av loken har ett kommersiellt jirnvigstoretag som sokande
och 24 procent har en museiférening eller motsvarande som
sokande. Det finns totalt 93 olika sokanden 1 registret f6r lok varav
64 ir foretag med kommersiell trafik, se tabell 3.4. For noggrannare
uppgifter om klassificering av sokanden f6r olika loktyper se bilaga
1.
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Ellok

For ellok finns totalt 30 sékanden varav 18 har kommersiell trafik.
Det finns totalt 710 ellok varav 646 eller 91 procent anvinds i
kommersiell trafik. Tre lok saknar uppgift om sékande men de ir
alla moderna, ett har NSB som igare och tvd har Bombardier
Gmbh som igare och ir sdledes inte museilok.

En genomging har gjorts av alla normalspiriga ellok med
sokande for att kontrollera kvaliteten pd uppgifterna. Det finns en
del gamla lok frin 1950-talet, t.ex. har Green Cargo 10 stycken Ma-
lok som har museiféreningar som igare eller innehavare. Aven
sokanden LKAB Malmtrafik har ett stort antal Dm-lok frin 1960-
talet dir de flesta dr avstillda som reserv eller i vintan pd skrotning.
Nigra bolag har ocksd ett mindre antal ildre lok som huvudsak-
ligen anvinds for specialtransporter.

Ett annat problem ir lok som leasas ut till jirnvigsforetag. Det
visar sig att antalet lok med kommersiell sokande éverensstimmer
relativt vil med antalet lok med kommersiell dgare nir museiloken
tagits bort hir. Bombardier Transportation GmbH har 17 BR185-
lok utan igare eller innehavare och Bombardier Transportation
Sweden AB har ocksd 17 BR 185-lok utan igare eller innehavare.
D3 det dr moderna lok anvinds de med stérsta sannolikhet i trafik.
De flesta andra lok gdr att hirleda till en viss operator eller trafik.

Svérigheter kan finnas med utlindska sékandens lok 1 vilken
mén de verkligen anviinds 1 Sverige. DB Schenker Rail Scandinavia
A/S har som sokande 36 lok varav 13 lok ir f.d. DSB-lok som sak-
nar dgare. Cargonet (som idgs av NSB) har som sékande anmilt 27
stycken EL14-lok som sévitt kint inte anvinds i Sverige men kan ju
ind3 vara registrerade hir f6r kommande behov.

Diesellok

For diesellok finns total 85 sokanden varav 57 har kommersiell
trafik. Det finns totalt 612 diesellok varav 468 eller 76 procent
anvinds av sokanden med kommersiell trafik. 8 lok saknar uppgift
om sékande men de ir alla moderna, tvd lok har Korsnis som dgare
och sex har Northrail Gmbh som igare och ir siledes inte musei-
lok. Dieselloken dr en mycket heterogen grupp och en ytterligare
uppdelning av dessa redovisas 1 nista kapitel.
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Anglok

For dnglok finns total 23 sékanden varav 2 har kommersiell trafik.
Det finns totalt 147 dnglok varav 9 anges att anvindas av kom-
mersiell trafik. Tva lok frin ett féretag ir dock ellok och siledes
felkodade. De 7 3terstdende &nglok som anvinds i kommersiell
trafik dgs av Inlandsbanan AB och anvinds 1 turisttrafik, varav
nigra ir reservlok.

Andra lok

For andra lok finns totalt 5 sokanden varav 3 har kommersiell
trafik. Det finns totalt 9 andra lok varav 3 eller 33 procent anges
anvindas 1 kommersiell trafik. En nirmare granskning visar dock
att de tre loken som anmilts av kommersiella foretag dr diesellok
och tre lok som anmilts av sékanden med museitrafik eller musei-
lok ir diesellok och tre lok ir &nglokstendrar.

3.5 Avstillda lok

I registret finns uppgift om loken ir avstillda 1 fem olika kate-
gorier, se tabell 3.6. Totalt 163 lok av samtliga 1 478 normalspiriga
lok eller 11 procent ir avstillda. Tvd koder dominerar, kod 11
“Registrering tillfilligt upphivd, driftklar férvaring” har 100 lok
och kod 33 ”Aterkallad, avregistrerad, f6r skrotning eller tervin-
ning av reservdel” har 53 lok registrerade. De &vriga avser huvud-
sakligen okind orsak.

En noggrann genomging har gjorts av avstillda ellok for att
undersoka vilka lok som ir avstillda. Det finns 73 avstillda ellok
varav 51 tillhér sokanden med kommersiell trafik och 22 tillhor
sokanden med museitrafik eller museilok. D3 det fanns totalt 64
lok med museibanor som sékanden kan man inte dra den slutsatsen
att museibanorna dominerar de avstillda loken.

Studerar man de avstillda loken hos kommersiella sékanden s&
dominerar ildre lok som ir avstillda 1 vintan pd skrotning eller
anvinds som reservdelsférrdd. T.ex. dterfinns hir 39stycken
Dm/Dm3 hos LKAB frin 1960-talet som ersatts med modernare
lok. Det ir loktyper som ir pd vig ut i vintan pd skrotning och som
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knappast ir aktuella att siljas for att anvindas 1 kommersiell trafik.
Det finns bara ett modernt lok som ir avstillt sannolikt 1 vintan pd
att hyras ut och sittas 1 trafik.

3.6 Lok godkdnda i andra medlemsstater

Som framgdtt av kap 2 kan fordon som godkints i andra medlem-
stater anvindas i Sverige. Av tabell 3.7 nedan framgdr att 1 registret
fanns totalt 124 lok eller 8 procent av loken som var godkinda i
andra linder. Ellok frin Norge, Danmark och Tyskland dominerar.
Av alla fordon var 251 eller mindre in 1 procent godkinda i andra
linder.

3.7  Forslag till avgransning

De bearbetningar som genomférts 1 detta avsnitt ligger till grund
for redovisningen av samtliga fordonskategorier. Mot bakgrund av
vad som framkommit féreslds féljande:

e Normalspdriga fordon 1435 mm som kan anvindas pd det all-
minna jirnvigsnitet

e Fordon med kommersiella jirnvigstoretag som sokande, for att
fa bort museilok

e Fordon som inte ir avstillda for att {4 bort lok som dr pa vig ut
frdn marknaden

Det ir 1 forsta hand dessa lok i fordonsregistret kan anvindas i
kommersiell trafik p den svenska jirnvigsmarknaden. Av tabell 3.6
framgdr di att det finns 1055 lok i Sverige varav 65 procent ir
anvindbara 1 trafik. Av dessa ir 56 procent ellok och 43 procent
diesellok samt 1 procent &nglok.
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Tabell 3.7  Antal lok efter godkdnnande i medlemstat
Sparvidd 1435 mm  Lands- Diesel- Annat Summa Andel Alla Andel
Godkand i land kod Ellok  lok Anglok lok % fordon %
Norge 76 38 8 46 3% 101 0,4%
Danmark 86 35 5 40 3% 52 0,2%
Tyskland 80 26 3 29 2% 33 01%
Osterrike 81 2 2 0% 2 0,0%
Nederldnderna 84 0 0% 2 0,0%
Ingen uppgift 7 7 0% 61 0,3%
Summa 101 23 0 0 124 8% 251 1%
Sverige 74 609 589 147 9 1354 92% 22 969 99%
Totalt 710 612 147 9 1478 100% 23220 100%
Tabell 3.1 Antal lok efter fordonskategori och sparvidd

Sparvidd Alla Andel

1435mm 891mm 600 mm Annat %
Elektrisk lok 710 5 1 0 716 44%
Dieseldrivet lok 612 38 32 1 683 42%
Anglok 147 33 19 3 202 12%
Ovrigt 9 4 4 0 17 1%
Summa 1478 80 56 4 1618 100%
hérav
Tillverkade efter 1088 3 10 1 1102 68%

Tabell 3.2  Antal lok efter fordonskategori, museilok och tillverkningsar

Sparvidd Totalt Museifordon Tillverkningsar

1435mm antal Nej Ja blanka 1960- 1965-
Elektrisk lok 710 361 37 312 635 597
Dieseldrivet lok 612 304 97 211 449 313
Anglok 147 10 81 56 1 1
Ovrigt 9 1 3 5 3 0
Summa 1478 676 218 584 1088 911
Andel % 100% 46% 15% 40% 74% 62%
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Tabell 3.3 Antal lok efter dgare, innehavare, s6kande och
underhallsansvarig

Lok Diesel- Andel Alla Andel
Sparvidd 1435mm  Ellok  lok Anglok Annat Summa % fordon %
Efter dgare

Med agare 153 302 80 0 535 36% 6143 26%
Utan dgare 557 310 67 9 943 64% 17077 74%
Totalt 710 612 147 9 1478 100% 23220 100%
Efter innehavare foretagsnamn

Med innehavare hel. 710 612 147 9 1478 100% 23188 100%
Med innehavare fort 585 548 147 9 1289 87% 21231 91%
Utan innehavare 0 0 0 0 0 0% 32 0%
Totalt 710 612 147 9 1478 100% 23220 100%
Efter s6kande

Med s6kande 707 604 147 9 1467 99% 23103 99%
Utan sokande 3 8 0 0 11 1% 117 1%
Totalt 710 612 147 9 1478 100% 23220 100%
Efter underhallsansvarig

Med underhallsanva 710 612 147 9 1478 100% 23052 99%
Utan underhallsanva 0 0 0 0 0 0% 168 1%
Totalt 710 612 147 9 1478 100% 23220 100%

Tabell 3.4 Antal lok efter sokande med kommersiell trafik och museitrafik

eller museilok

Lok Andel
Sparvidd 1435 mm Ellok Diesellok Anglok Annat Summa %
Antal s6kande med

kommersiell trafik 18 57 2 2 64 69%
Museitrafik eller lok 12 28 21 3 29 31%
Totalt 30 85 23 5 93 100%
Antal lok i

kommersiell trafik 646 468 9 3 1126 76%
Museitrafik eller lok 64 144 138 6 352 24%
Totalt 710 612 147 9 1478 100%
Andel lok i

kommersiell trafik 91% 76% 6% 33% 76% 76%
Museitrafik eller lok 9% 24% 94% 67% 24% 24%
Totalt 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Tabell 3.5  Antal avstallda lok efter loktyp

Lok Diesel-

Sparvidd 1435 mm Ellok  lok Anglok Annat Summa
10 Registrering tillfalligt upphavd, okand orsak 2 2
11 Registrering tillfalligt upphéavd, driftklar férvaring 35 27 38 100
30 Aterkallad, avregistrerad, inga angivna skal 4 2 6
33 Aterkallad, avregistrerad, for skrotning eller 38 8 5 2 53
atervinning av reservdel

34 Aterkallad, avregistrerad, anvands som historiskt 2 2
bevarat rullande material

Summa avstallda 73 41 47 2 163
Ej avstallda 637 571 100 7 1315
Summa 710 612 147 9 1478
Andel avstdllda 10% 7% 32%  22% 11%

Tabell 3.6 Avgransning av antal lok i fordonsregistret anvandbara i trafik i

Sverige

Lok Andel
Ellok Diesellok Anglok  Annat Summa %

Totalt antal lok 716 683 202 17 1618 100%
darav
Sparvidd 1435 mm 710 612 147 9 1478 91%
Museitrafik eller lok 64 144 138 6 352 22%
| kommersiell trafik 646 468 9 3 1126 70%
Dérav avstéllda 51 17 3 0 71 4%
Lok i Sverige for trafik 595 451 6 3 1055 65%
Andel 56% 43% 1% 0% 100%
4 Analys av fordonsbestandet med fordonsregistret
4.1 Lok

Lok tillhér kategorin dragfordon, d.v.s. fordon som kan dra sig
sjilva och oftast dven andra fordon som vagnar. De flesta lok kan
dra bide person- och godsvagnar i och med att de har stand-
ardiserade koppel och buffertar. Fore avregleringen 1988 och cirka
10 &r framdt anvindes en stor del av SJs lok bdde fér person- och
godstrafik. Vanligtvis anvindes de huvudsakligen foér persontrafik
pd dagen och for godstrafik pd natten d den var som mest intensiv.
Men det fanns ocksd lok som var specialbyggda foér person- eller
godstrafik.
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Som en f6ljd av avregleringen delades SJ:s lok upp pd SJ Gods
och SJ persontrafik och senare vid bolagiseringen 2001 pd Green
Cargo och SJ AB. Dessutom tillkom nya operatorer som képte
begagnade eller nya lok frimst for godstrafik. Senare tillkom ocksd
nigra operatdrer som hyrde in lok fér persontrafik. Det finns inte 1
Transportstyrelsens fordonsregister nigon uppgift om vilka lok
som anvinds for person- eller godstrafik. I och for sig dr det littare
att identifiera dessa nu nir SJ:s lok ir fordeldade pd person- och
godstrafik och de nya operatérerna ofta ir specialiserade pd gods-
trafik. De fital privata lok som anvinds for persontrafik gir att
identifiera pd annat sitt.

Ett annat faktum idr att motorvagnstdg alltmer kommit att
anskaffas och anvindas 1 persontrafiken dir de ersitter bide lok
och vagnar. Tendensen ir att loken anvinds alltmer f6r godstrafik
medan motorvagnstdg alltmer anvinds foér persontrafik. Fort-
farande finns dock problemet med att dela upp loken pd person-
och godstrafik. Hir redovisas forst den totala lokparken och dir-
efter gors en analys av fordon for gods- respektive persontrafik.

Olika typer av lok

For det forsta finns foljande typer av lok i fordonsregistret:
o Elektriskt lok

¢ Dieseldrivet lok

e Anglok

e Annat

Elektriska lok anvinds som framgitt av ovan bide f6r person- och
godstrafik. Elektriska lok dr dessutom indelade 1 underkategorierna
hoghastighetslok och konventionella lok. Héghastighetslok ir lok
som har en storsta tilliten hastighet (sth) pd mer dn 200 km/h. Det
finns sex sddana lok som igs av Hector Rail men det finns ingen
jirnvig 1 Sverige med trafik 1 hogre hastighet in 200 km/h i Sverige.
SJs snabbtdg X2000 riknas som ett motorvagnstig och loket typ
X2 finns dirfér bland motorvagnarna och ir inget hoghastighetslok
eftersom det har en sth pd 200 km/h.
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Diesellok anvinds numera enbart fér godstrafik i ordinarie
trafik. Tidigare har dven diesellok anvints for tyngre persontrafik
medan motorvagnar eller s.k. rilsbussar har anvints f6r littare per-
sontrafik. Numera ir de flesta banor med tung persontrafik
elektrifierade och pi8 de mindre linjerna anvinds motorvagnar.
Littare diesellok kan dock anvindas av persontrafikoperatérer for
vixling av lok, vagnar och mororvagnar pd bangdrdar och i depder.

Anglok anvinds bara i museitrafik och i turisttrafik.

Annat ir ndgra museilok och nigra diesellok som ir felkodade.

Avgrinsning

Som framgitt av ovan har f6ljande avgrinsning anvinds, om inte
annat anges:

e Normalspdriga fordon 1435 mm som kan anvindas pd det all-
manna jirnvigsnitet

e Fordon med kommersiella jirnvigsforetag som sokande och
inte museilok

e Fordon som inte ir avstillda

4.2  Ellok

Med avgrinsningen ovan finns det 595 ellok i Sverige som kan
anvindas 1 kommersiell trafik. Dessa kommer nedan att analyseras
efter anvindare, 8lder och dragkraft.

Ellok efter anvindare

Eftersom en del lok har uthyrningsféretag som sékanden ir det
svart att fordela loken enbart efter sokanden om man ska {8 en bild
av vilka féretag som anvinder loken. Dirfér har nedan uppgiften
om sdkande kombinerats med uppgiften om innehavare i de fall
detta gdr. De har sedan fordelats pd svenska och utlindska foretag.
Det blir ind3 en restpost med lok dir uthyrningsféretag ir sokande
som inte har kunnat férdelas pa innehavare.
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Av figur 4.1. framgir elloken efter anvindare och i bilaga 2 en
tabell. 83 procent anvinds av svenska jirnvigsforetag, 10 procent av
utlindska och 7 procent av uthyrningsféretag som inte har kunnat
fordelas. Green Cargo ir den storsta anvindaren av ellok med 42
procent av loken och dirnist kommer SJ AB med 19 procent. Den
storsta privata operatdren ir Hector Rail med 49 lok eller 8 procent
av elloken. Sedan féljer MTAB med 38 lok och SSRT (Trafik-
verkets lok for statens kop av trafik med nattdgen till 6vre Norr-
land) med 16 lok.

Man kan ocksd dela upp loken pi statliga foretag d.v.s. GCAB,
SJ] AB, MTAB och SSRT som anvinder 414 lok eller 70 procent av
loken medan privata svenska foretag anvinder 82 lok eller 14 pro-
cent av elloken. Hirtill kommer sedan utlindska féretag som alla dr
statliga med 10 procent och uthyrningsféretag med 7 procent av
loken som sannolikt frimst ir avsedda f6r den privata marknaden.

Det ir mojligt att anskaffa lok fran framférallt andra linder med
15 kV strém sdsom Norge, Tyskland, Schweiz. Som exempel kan
nimnas att Hector Rail och TAGAB har importerat cirka 50 lok
och dessa lok finns med 1 databasen. Fordon med férarhytt (lok,
motorvagn eller mandvervagn) som ir godkint i annan medlems-
stat mdste registreras 1 Sverige om det ska anvindas dir. Det giller
dock inte person- och godsvagnar som bara méste registreras 1 det
land de férst togs 1 bruk.

Ellok efter dlder

Av figur 4.3 framgdr ellok efter 8lder, dels framgir det totala antalet
lok inklusive museilok 1 detta fall, dels det totala antalet avstillda
lok. En approximativ indelning i museilok och trafiklok kan géras
genom att ta bort lok som ir ildre dn 50 &r hir definierat som ir
tillverkade fore 1960.

10 procent av loken ir tillverkade fére 1960 och ir nistan alla
museilok. Det framgdr ocksd det stora antalet avstillda lok som ir
tillverkade 1960-1969, de allra flesta ir MTABs gamla malmtigslok
lok som ir pd vig att skrotas. Det idr dirfér vi normalt inte har med
avstillda lok och museilok i redovisningen.

Det kan vara intressant att studera hur dldersférdelningen ser ut
fér “nya” privata operatorer och de ”gamla” statliga, se figur 4.4. 1
dessa foretag finns inga lok som ir dldre dn 60 &r d.v.s. tillverkade
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fore 1950. Det finns nistan inte heller nigra lok tillverkade under
1990-talet.

De nya privata jirnvigsféretagen har bide gamla lok och nya lok.
Om vi riknar lok efter 1990 som nya lok, d.v.s. efter avregleringen
d3 det ocksd skedde ett generationsskifte, s& dr 70 procent av de
privata foretagens lok moderna. De privata operatérerna borjade
med ildre begagnade lok men har numera anskaffat ett stort antal
moderna lok som ofta hyrs in frin internationella bolag.

Green Cargo har en mycket stor andel lok tillverkade pa 1970-
talet men ocksd ndgra moderna lok, dock bara 22 procent. S AB
har huvudsakligen lok frin 1980-talet och inga moderna lok. S] AB
har 1 stillet under 1990-talet och framét enbart anskaffat motor-
vagnstdg som inte redovisas hir. SJ AB har nu i stillet bérjat hyra
ut eller silja en del av sina Rc-lok, huvudsakligen till godstdgs-
operatorer.

Att dlderstoérdelningen ser ut som den gor f6r GCAB och S] AB
beror pd att SJ anskaffade ett stort antal standardlok typ Rc mellan
4r 1967 och 1988. Dessa kunde anvindas bade 1 gods- och person-
trafik, ibland med olika utvixling f6r 135 eller 160 km/h. Det ir
den storsta lokserie som har byggts i Sverige och 2014 fanns det
totalt 365 Rc 1 Sverige i olika varianter: Rel, Rc2, Re3, Re4, Re5,
Rc6, Rd (moderniserade Re-lok) och Rm. De delades sedan upp pd
Green Cargo och S] AB di S] AB huvudsakligen fick de ndgot
nyare och snabbare loken och GCAB fick de nigot ildre och ling-
sammare loken. Numera dger dven SSRT, TAGAB, Infranord och
Hector Rail nigra Re-lok.

Ellok efter dragkraft och hastighet

For godstrafik behovs ofta hég dragkraft s3 att loket kan dra tunga
tdg, men inte sd hdg topphastighet, ofta ricker 100 km/h. For per-
sontrafik krivs hogre hastighet, 160 km/h eller hogre ir 6nskvirt,
men iven hog dragkraft dr onskvirt for att £ bra acceleration. Det
svenska Rc-loket var idealiskt d& det bdde hade relativt hog drag-
kraft och hastighet och kunde dirfér anvindas bide foér person-
och godstrafik si linge inte kraven var extremt héga.

Ett Re-lok som har en dragkraft pd 275 kN, en effekt pd 3 600
kW kan dra ett godstdg som viger 1 650 ton och ett persontdg i 160
km/h men har di en dragkraft pg 250 kN. Det ir inte bara effekten
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som har betydelse utan iven adhesionsvikten och reglersystemet.
Ett modernt hogeffektlok, som TRAXX-loket, har en dragkraft pd
300 kN, en effekt pd 5400 kW och kan dra ett godstdg pd cirka
2200 ton, d& ir sth 140 km/h. Det har ocksd en hoégre adhesions-
vikt. Utvixlat {6r persontdg har det en sth pd 200 km/h och kan dra
ett nigot littare godstdg. Om grinsen for hogeffektslok sitts vid
300 kN s3 dr 32 procent av elloken i Sverige hogetfektslok, de flesta
utvixlade f6r godstrafik 1 hégst 140 km/h.

Sitts grinsen for snabba lok till 160 km/h s dr 25 procent av
elloken 1 Sverige 1 denna grupp. Endast 6 lok eller 1 procent ir ut-
vixlade for 200 km/h eller mer. Tre lok ir utvixlade fér 230 km/h
och riknas dirfér som hoghastighetslok. De dgs av Hector Rail och
anvinds dven i godstdg men det finns ingen trafik i Sverige dir man
kér fortare an 200 km/h.

Det finns diremot ett stort antal motorvagnar som har en sth pd
200 km/h bl.a. snabbtdgen X 2000 och ett stort antal regionaltdg.
De har kommit att ersitta loktdgen och beskrivs 1 kapitlet om
motorvagnar.

Av tabell 4.5 framgér loken klassificerad i olika grupper. Den
forsta gruppen ir dldre lok, tillverkade senast 1960, som ir pd vig
att limna marknaden. Denna grupp utgjorde 4 procent av loken
2014 och har minskat sedan 2011 jimfért med SLMP, se dven tabell
6.4. Sedan foljer speciallok som anvinds f6r tunga godstdg, frimst
malmtdg, som utgjorde 7 procent av lokparken 2014. Denna grupp
har okat eftersom MTAB skaffat ett antal nya lok.

Direfter foljer Re-loken som ir den storsta gruppen och utgér
61 procent av lokparken och har varit stabil. Det ir ett allroundlok
for bide person-och godstrafik som finns i olika varianter. Ovriga
allroundlok utgér 3 procent av lokparken och dr ungefir lika stor
2014 som 2011.

Hoghastighastighetsloken som ir byggda for 230 km/h utgér
bara 1 procent av lokparken men eftersom de inte anvinds i hog-
hastighetstrafik skulle de lika girna slds thop med hogeffektloken
som utgor den nist storsta gruppen med 24 procent av lokparken.
Denna grupp har 6kat med 24 procent mellan 2011 och 2014 fram-
for allt genom att moderna TRAXX-lok (BR 185) och Vectron-lok
har anskaffats.
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Figur 4.1 Ellok efter s6kande eller 4gande kommersiellt féretag
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Figur 4.3 Samtliga ellok efter alder samt avstallda lok efter alder
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Tabell 4.5 Ellok klassificerade i olika grupper

Drag- Adhe- Axel- Antal lok Till-

Typ sth  kraft Effekt sions last Antal Trpsty Andel verkat
km/h kN kW viktton max axlar 2014 %  franar

Aldre lok
Da 100 205 1840 51,1 10,2 5 4 1% 1952
Dm3 75 540 7200 2432 174 14 3 1% 1963
El 13 100 250 2643 72,0 18,0 4 4 1% 1960
Ma 105 325 3960 1050 17,5 5] 12 2% 1954
Malmtagslok mm
BR 161 120 420 5400 1320 22,0 6 ] 1% 1967
IORE 20 1300 10800 360,0 20,0 12 34 6% 2000
Rec-lok - allroundlok
Rcl 135 275 3600 80,0 20,0 4 17 3% 1967
Rc2 135 275 3e00 768 19,2 4 8 1% 1969
Rc3 160 235 3600 76,8 19,2 4 27 5% 1570
Recd 135 290 3600 V80 19,5 4 128 22% 1975
Rce 160 250 3e00 V9.0 19,8 4 100 17% 1985
Rd2 135 250 3600 78,0 19,5 4 79 13% 2009
Em 100 314 3600 90,0 22,5 4 ] 1% 1977
Owvriga Allroundlok
BR 142 150 260 4000 83,5 20,9 4 12 2% 1970
El 18 200 275 5400 855 214 4 0% 1996
BR 141 160 280 6400 82,6 20,7 4 3 1% 1996
Hoghastighetslok 0%
BR 182 230 300 6400 86,0 21,5 4 ] 1% 2001
Hogeffektlok
ER 185 140 300 5600 B840 21,0 4 106 18% 2006
BR 441 140 300 6400 870 218 4 2 0% 2004
Vectron 200 300 6400 90,0 22,5 4 4 1% 2009
El 16 140 328 4440 80,0 20,0 4 20 3% 1977
EG 140 400 6500 1320 22,0 5] 13 2% 1999
Summa 595 100%
Ddrav
Aldre lok 23 4%
Malmtagslok mm 40 7%
Re-lok - allroundlok 365 61l%
Ovriga Allroundlok 16 3%
Hoghastighetslok 6 1%
Hogeffektlok 145 24%
Summa 595  100%
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4.3 Diesellok

Dieselloken dr en mycket heterogen grupp och maiste delas upp 1
tvd kategorier for att f en meningsfull redovisning. Hir har
dieselloken delats upp 1 stérre diesellok och mindre diesellok.
Storre diesellok anvinds huvudsakligen 1 linjetjinst for att dra tdg
lingre strickor medan mindre diesellok huvudsakligen anvinds for
vixling och matartdg pa kortare strickor. Avgrinsningen har gjorts
med hjilp av dragkraft och storsta tillitna hastighet, se vidare nedan.
Man fir di en indelning som nirmast motsvarar vad som tidigare var
diesellok med littera T och s.k. lokomotorer med littera Z.

Det finns totalt 451 diesellok i Sverige som kan anvindas 1 kom-
mersiell trafik. Hirav utgor de stérre dieselloken 255 lok och de
mindre dieselloken siledes 196 lok. Dessa kommer nedan att
analyseras noggrannare var for sig.

Storre diesellok
Storre diesellok efter dragkraft och hastighet

De storre dieselloken har definierats som lok med en dragkraft pd
minst 150 kN och en storsta tilliten hastighet (sth) pd minst 80
km/h. Man far d3 den naturliga indelningen i de storre dieselloken
som tidigare hade littera T och mindre diesellok s.k. lokomotorer
med littera Z. Av tabell 4.6 framgir en versikt 6ver olika loktyper
indelade 1 kategorier.

Den storsta gruppen utgors av f.d. SJ standardlok littera T43,
T44 och Td som svarar fér 54 procent av loken. De anvinds inte
numera enbart av GCAB utan en del har sdlts vidare till privata
foretag och industrier. De ir tillverkade mellan 1961 och 1987. Td-
loken ir T44-lok som har moderniserats av GCAB 2010-2011.

Den nist storsta gruppen ér idldre lok med 27 procent som
bestdr frimst av GM-lok frdn 1950- och 1960-talet som har képts
begagnande av privata operatérer frin Danmark. De var de lok som
fanns tillgingliga nir avregleringen borjade f3 genomslag i Sverige
pa 1990-talet. De ir delvis av samma konstruktion som de svenska
standard-loken och de flesta ir tillverkade pd licens av GM hos
Nykvist och Holm i1 Trollhittan. De flesta dr nu 6ver 50 &r men har
fortfarande bra prestanda di de ir gjorda for bdde person- och
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godstrafik och dr mycket robusta. De har bittre prestanda in de
svenska standardloken och de kan komma att anvindas linge till.

De moderna dieseloken ir tillverkade efter 1990, de flesta ocksi
efter 4&r 2000, och har alla anskaffats av nya operatérer. De ir
byggda foér tung godstrafik och har prestanda som de elektriska
hogetfektloken. De svarar f6r 12 procent av de storre dieselloken.

Sedan finns det ett antal speciallok som utgér 7 procent. Det ir
snoplogar och lok som anvinds for banarbetstdg samt nigra lok
som anvinds av LKAB {6r malmtigsvixling.

De flesta storre dieselloken ir byggda huvudskaligen for gods-
trafik utom de importerade gamla danska och norska GM-loken
som var allroundlok.

Storre dieselok efter anvindare

Av figur 4.7 och 4.8 framgar de storre dieselloken efter huvudsaklig
anvindare (s6kande eller dgare). De statliga foretagen, GCAB och
SSAB svarar f6r 47 procent av loken. Det finns 8 stycken privata
jirnvigsforetag som anvinder 25 procent av loken. En stor del av
loken, 17 procent, ir spridda pd 11 olika uthyrningsforetag, varav
en del 1 sin tur kan anvindas av andra foretag. Utlindska féretag
och infrastrukturhillare svarar tillsammans fér 10 procent av loken.
Aven hir giller att de 4ven kan anvinda sig av lok som 4gs av andra.
De storsta enskilda foretagen ir GCAB med 115 lok, TAGAB
med 17 lok och Svensk Tagkraft och Three T med 10 lok vardera.

Storre diesellok efter alder

Av figur 4.9 framgir de storre dieselloken efter dlder uppdelade pd
de statliga foretagen GCAB/MTAB och 6vriga huvudskaligen
privata féretag. De svarar for ungefir hilften av loken vardera.

6 av loken ir tillverkade fore 1960, 78 procent mellan 1960 och
1990 och 16 procent ir tillverkade efter 1990. Av figuren framgdr
tydligt att de statliga foretagens lok dr 30-50 &r gamla medan de
“nya” privata féretagen har bide gamla lok och nya lok. Nistan
hilften av de statliga foretagens lok dr emellertid moderniserade
efter 2010.
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Om vi riknar lok efter 1990 som moderna lok, d.v.s. efter av-
regleringen d& det ocksd skedde ett generationsskifte, totalt var 16
procent av de storre dieselloken moderna och 30 procent av de
privata foretagens lok moderna. De statliga foretagen har som
framgdtt av ovan inte kdpt ndgra nya lok efter 1990 men diremot
moderniserat dldre lok.

Tabell 4.6  Storre diesellok klassificerade i olika grupper

Drag- Antal lok Till-  Tillverkare/ Huvudsakliga dgare

Typ Sth kraft Antal Trpsty Andel verkat loktyp elleranvandare
km/h kN axlar 2014 %  fran ar

Aldre lok
T21 20 180 4 1 %% 1955 Makf.d. Sl Quick entrepr., Ljungaverk
Di3a 105 265 6 3 1% 1957 GMf.d. NSB Privata
TMX 120 180 6 18 r 1961 GMf.d.DSB Privata
™Y 120 232 6 16 6% 1956 GMf.d.DSB Privata
™Z 120 350 6 21 24 1968 GMf.d.DSB Privata
CC 1800 120 360 6 n % 1964 GMf.d. Belgiskalok CFLCago Danmark
Speciallok
Th W5 372 1 8 3% 1969 GMSnaplogslok Infranord farbanarbeten
G1206 100 288 4 6 2% 1938 Wossloh/Mak G1206 Infranord forbanarbeten
T46 20 450 6 4 2% 1973 GM LKAB fir malmtagsvaxling
Standardlok f.d. SJ
T43 100 210 4 21 24 1961 GMf.d. GCAB Privata
T44 100 220 4 34 21% 1968 GM GCABoch privata
Td 100 220 4 62 24% 1977 GMombyggt T44-lok GCAB
Moderna lok
51205 95 285 4 2 1% 1935 Siemens/Mak Hector Rail/Infranord
T66 120 402 6 8 3% 2002 GMbl.a. byggt for Uk Rush Rail m.fl.
BR 941 120 350 4 2 1% 2004 Vossloh/Mak G2000- Hector Rail
Teg/Dil2 120 400 = 8 3% 2009 VosslovEuro 4001 bl.a Cargonet 6lok
BR 214 100 177 4 1 0% 2010 Hector Rail
Gravita 100 330 4 6 2% 2011 Voit Northrail GmbH
G6 80 250 3 3 1% 2013 Vossloh Vossloh Locomatives GmbH
Summa 255 100%
Dirav
Aldre lok 27
Speciallok 18 Fi ]
Standardlok f.d. 5] 137 54%
Modernalok 30 12%
Summa 255 100%
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Figur 4.7 Storre diesellok efter sokande eller dgande kommersiellt féretag
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Figur 4.8 Storre diesellok efter klassificering i foretag
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Lokomotorer
Lokomotorer efter dragkraft och hastighet

Lokomotorer har, som framgitt av ovan, definierats som lok med
en dragkraft pd hogst 150 kN eller en storsta tilldten hastighet (sth)
mindre dn 80 km/h. Nigra enstaka lok faller mellan definitionen av
diesellok och lokomotorer. Det ir snéplogsloken Tc som har en
sth pd 90 km/h som har klassificerats som lokomotor och nigra lok
som saknar eller har felaktiga uppgifter om dragkraft. Dessa har
klassificerats efter funktion. Av tabell 4.10 framgar en 6versikt 6ver
de 196 lokomotorerna indelade i kategorier.

Den storsta gruppen utgérs av f.d. SJ standardlok littera Z66-
Z70 och V4-V5 som svarar for 63 procent av loken. De anvinds
inte numera enbart av. GCAB utan méinga har sdlts vidare till
privata foretag och industrier. De ir tillverkade mellan 1957 och
1975. Det vanligaste ir Z65 och Z70 med totalt 64 lok. Z70 ir ett
ombyggt Z65-lok som moderniserats av. GCAB 1990-1992.
GCAB:s lokpark bestir numera av de modernare Z70 och V5-
loken, alla tidigare SJ-lok har silts vidare till industrier eller andra
jirnvigsforetag.

Den nist stdrsta gruppen med 20 procent bestdr av industrilok.
Detta dr en mycket heterogen grupp som ir svir att klassificera.
Den bestdr bide av ildre begagnande lok och modernare lok av
mdnga olika typer. De flesta har relativt liga prestanda och anvinds
frimst f6r vixling inom industriomriden.

Det finns inga moderna lokomotorer som ir tillverkade efter
1990, om man bortser frdn Z70 ursprungligen byggda som Z65 frin
1962 som moderniserades 1990-1992.

Sedan finns det ett antal 6vriga lok som utgér 7 procent. Det ir
ett snoplogslok och ndgra lok som anvinds vid industrier och
depier.

De ildre loken ir alla byggda fére 1960 och det finns lok frin
1928 som fortfarande anvinds. I detta fall dr det inte sikert att
dessa ir pd vig att skrotas, eftersom de anvinds for ganska enkla
uppgifter som att flytta en vagn eller ett lok di och d&.

De flesta loken saknar tigskyddsystemet ATC2 (Automatic
Train Control) vilket innebir att de inte utan restriktioner kan
anvindas 1 linjetjinst. Det ir nistan bara GCAB som har ATC-
utrustade lok 1 form av Z70 och V5.
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Lokomotorer efter anvindare

Av figur 4.11 och 4.12 framgdr lokomotorerna efter huvudsaklig
anvindare (s6kande eller dgare). GCAB svarar for 38 procent av
loken. For 6vrigt dr dgarbilden mycket splittrad. Det finns totalt 42
sokanden/igare f6r de 196 loken. Tre igare har mer in 10 lok, 6
dgare har 4-10 lok och 33 idgare har 1-3 lok. De stérsta enskilda
foretagen ir GCAB med 75 lok, Euromaint med 17 lok och
TAGAB med 10 lok.

Jirnvigstoretag inkl. GCAB anvinder 63 procent av loken. 17
procent av loken ir spridda p4 olika industrier. 17 procent anvinds
av fordonsunderhillare 1 depder och 4 procent av banunderhillare.

Lokomotorer efter dlder

Av figur 4.13 framgdr lokomotorerna efter 8lder uppdelade pi
GCAB och 6vriga huvudskaligen privata foretag. GCAB svarar for
38 procent och de &vriga jirnvigstoretagen svarar fér 24 procent av
loken. De flesta, 56 procent ir tillverkade 1960-1979, riknar man
in dven Z70 hir s blir det 76 procent. Endast 9 procent ir byggda
efter 1990 om de ombygga Z70 frinriknas och inga lok ir byggda
efter &r 2000. 14 procent av loken ir tillverkade fére 1960.

Lokomotorerna har de ildsta av jirnvigens fordon som fort-
farande ir 1 trafik. I detta fall kan man betrakta lok som ir byggda
eller ombyggda efter 1970 som moderna ur funktionell synvinkel,
vilka utgoér 65 procent av loken. GCAB har nistan bara lok
ursprungligen byggda pd 1970-talet med relativt bra prestanda t.ex.
sth 70 km/h och forsedda med ATC2 s& att de kan anvindas 1
linjetjinst fér matartdg. De ovriga foretagen har en mer spridd
3ldersfordelning med bade upp till 90 &r gamla lok och nigra som ir
20 3r, men dir tyngdpunkten ligger pd 50 &r gamla lok.
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Tabell 4.10 Lokomotorer klassificerade i olika grupper

Drag- Tag- Antal lok Till- Huvudsaklig

Typ Sth kraft skydds- Antal Trpsty Andel werkat Loktyp/tillverkare 3gare eller

km/h kN system axlar 2014 % frAnar anvinare
Aldre lok
z 20 30 saknas 2 2 1% 1928 Privata
73 30 30 saknas 2 1 1% 1933 Privata
74 (z43/z¢ 30 45  saknas 2 11 6% 1941 Aldre standardlok  Privata
Ze4 53 85 saknas 2 5 3% 1954 Privata
Ovriga lok
V10 37 175 saknas 3 5 3% 1972 Industrilok Privata
V11l a7 260  saknas 4 2 1% 1974 f.d.TGOJ Privata
Tc 90 107 ATCZ2 2 1 1% 1969 Snoplogslok Infranard
Z68 35 54 saknas 2 5 3% 1983 Privata
Standardlok f.d. sJ
266 70 96  2stATC2 2 1 3% 1971 Privata
267 70 97 saknas 2 g 4% 957/197 Omb frZ61, 262, Z63 Privata
Z65 60 95 saknas 2 25 13% 1962 Privata
Z70 70 102 ATC2 2 39 20% 962/199 Ombyggt frdn Z65 GC/Privata
va 70 155  saknas 3 6 3% 1972 Privata
V5 70 140 ATC2 3 40 20% 1975 GC
Industrilok
Manga olika typer 40 20% Industrier
Summa 196  100%
Dérav
Aldre lok 19 10%
Ovriga lok 13 7%
Standardlok f.d.sJ 124 63%
Industrilok 40 20%
Summa 1%  100%
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Figur 4.11  Lokomotorer efter sokande eller 4gande kommersiellt foretag
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Figur 4.12  Lokomotorer efter klassificering i foretag
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4.4 Motorvagnar

Motorvagnar kan i férsta hand delas upp i elektriskt drivna och
dieseldrivna motorvagnar. Motorvagnar kan bestd av dragfordon,
mellanvagnar och manévervagnar som tillsamman bildar ett motor-
vagnstdg. Dessa ir oftast permanent sammankopplade och kan bara
kopplas isir 1 en verkstad eller dep3 till skillnad frin lokdragna tig
som dir vagnarna gir att koppla loss frn loket och varandra pd en
station. Ett motorvagnstdg kan bestd 1 allt frdn en vagn, som en
rilsbuss, till t.ex. sju fordon som snabbtiget X2000 som bestdr av
ett lok, sex mellanvagnar och en mandvervagn.

Motorvagnstdg har nistan alltid férarhytt 1 bdda indar s3 att
man inte behéver vixla for att loket ska byta dnde vid vindstation-
erna. De brukar ocks3 vara férsedda med automatkoppel s8 att det
gar litt att koppla thop fler motorvagnstdg om man behover okad
kapacitet. Ett motorvagnstdg med flera enheter kan siledes ha lika
ménga vagnar som ett loktdg.

En 6versikt av motorvagnar i Sverige framgir av tabell 4.14. Det
finns totalt 1842 motorvagnar i fordonsregistret varav 145 ir
museifordon. De normalspériga motorvagnarna utgoér 1 596 fordon
varav 56 ar avstillda. Aterstdr 1 540 fordon att analysera varav 1 456
eller 95 procent ir elektriskt drivna och 84 ir dieseldrivna eller
annat som 1 praktiken ir dieseldrivna och dirmed felkodade. Hirtill
kommer 101 fordon med 891 mm spdrvidd som anvinds av SL pd
Roslagsbanan dir 69 ir elmotorvagnar och 32 ir slipvagnar som ir
klassade som annat.
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Tabell 4.14 Qversikt dver motorvagnar i fordonsregistret

Antal fordon

Sparvidd Totalt Musei-  Kommer- dirav Summa Andel
antal fordon  sielltfdn avstallda itrafik %

1435 mm

Eldrivna 1526 32 1494 38 1456 89%
Dieseldrivna 143 67 76 2 68 A%
Annat 35 13 26 10 16 1%
Summa 1708 112 1596 56 1540 54%
891 mm

Eldrivna 72 3 69 0 69 4%
Dieseldrivna 28 28 0 0 0 0%
Annat 33 1 32 0 32 2%
Summa 133 32 101 0 101 6%
600 mm 1 1 0 0 0 0%
Summa 1842 145 1697 56 1641 100%

Elektriskt drivna motorvagnar
Elmotorvagnar efter hastighet och kapacitet

For motorvagnstdg dr storsta tillitna hastighet (sth) och kapacitet 1
antal sittplatser de intressantaste variablerna. En indelning av
motorvagnarna 1 kategorier framgar av tabell 4.15. Den klart storsta
kategorien 1 antal fordon ir de moderna lokal- och regionaltdgen
som utgdr 67 procent av tigsitten. Dess féregdngare ir de ildre
lokal- och regionaltigen typ X10-X14 fr&n 1980-talet som utgér 19
procent av tagsitten.

Det gér att rikna fordonstorleken pd olika sitt. Ibland har varje
vagn ett eget nummer i fordonsregistret, som t.ex. fér X10-X14
och di blir storleken proportionell mot antal vagnar. Ménga
moderna tdg, som X60-X62 har bara ett nummer per tigsitt trots
att de innehdller flera vagnar, som dock ir kortare in de ildre
tdgens. Vissa tigtyper, som X50 (Regina) har ibland ett nummer
for ett tvivagnarstdg eller ett trevagnarstdg, och ibland ett separat
nummer for den tredje vagnen. Det gor det svért att hilla reda pd
vagnar och tdgsitt. For att fi ett bittre mdtt har dven sittplats-
kapaciteten for varje tigsitt angetts och den totala kapaciteten per
fordonstyp beriknats.
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Med hinsyn till kapaciteten ir fortfarande de moderna lokal-
och regionaltdgen den stdérsta gruppen med 73 procent av
kapaciteten. Den nist storsta gruppen ir de ildre lokal- och
regionaltigen med 13 procent av kapaciteten, sd totalt sett svarar
lokal- och regionaltdgen f6r 86 procent av kapaciteten.

SJs snabbtdg blir svarar fér 11 procent av sittplatserna. En del av
SJs snabbtig ir anpassade for trafik till Danmark. Aven Oresunds-
tigen, som ingdr i regionaltigen, svarar fér 11 procent av kapac-
iteten, dr anpassade for trafik till Danmark. En del av dessa har
DSB, Danska statsbanorna, som idgare.

Speciella tigtyper dr Regina-tdgen (X50-X54) som ir extra breda
s& att man kan sitta 2 + 3 1 bredd och dubbeldickarna (X40) dir
man sitter 2 + 2 1 tvd viningar.

De utlindska motorvagnarna i fordonsregistret tillhér NSB och
anvinds mellan Oslo och Géteborg. En sirskild grupp dr SLs tig
for Saltsjobanan som inte kan anvindas pd det allminna jirnvigs-
nitet p.g.a. annat strémsystem och plattformshéjd. Aven Arlanda
Express ir byggt for hogre plattformar och kan dirfor endast
anvindas pd Arlandabanan.

Motorvagnar byggda fér 200 km/h utgér 718 fordon 1 274 tdg-
sitt eller 38 procent av tgsitten och 40 procent av sittplatserna.
Hirtill kommer 13 procent av tdgsitten som ir byggda foér 180
km/h. Fordonsregistret anger dock bara 310 fordon som hogh-
astighet 1 200km/h, denna uppgift ir siledes ofullstindig.

Elmotorvagnar efter anvindare

Av figur 4.16 och 4.17 framgdr elmotorvagnarna efter huvudsaklig
anvindare (s6kande eller dgare). Det storsta enskilda foretaget dr SJ
AB som hade 406 fordon registrerade i motorvagnstdg. Hairtill
kommer 80 vagnar 1 X55-tdgen som var registrerade pd Bombardier.
Tagdkeriet 1 Bergslagen och Svenska Tigkompaniet stir som
sokande till NSBs tdg som egentligen dgs av ett utlindskt jirnvigs-
foretag.

De regionala kollektivtrafikhuvudminnen (RKM) ir den klart
storsta gruppen med 38 procent men om man tar hinsyn till att de 1
praktiken disponerar iven uthyrningsféretagens fordon (exkl. SJs
X55-tdg enligt ovan) s& har de en andel pd 61 procent. RKM an-
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vinder sig av huvudsakligen av det av regionerna igda uthyrnings-
bolaget Transitio. P4 en del fordon stir emellertid tillverkarna som
sokande, eftersom de inte erhillit permanent myndighetsgodkin-
nande dnnu som ingdr i leverantdrens ansvar.

Trafikverket disponerar 18 fordon typ X12/X14 f6r upphandlad
trafik.

Elmotorvagnar efter dlder

Av figur 4.18-4.19 framgdr elmotorvagnarna efter dlder forst totalt
och sedan uppdelade SJ AB och 6vriga. Elmotorvagnstigen ir de
modernaste av alla jirnvigens fordon och manga har anskaffats som
en f6ljd av investeringarna i nya och upprustade jirnvigar f6r hogre
hastigheter, som innebir att helt nya trafiksystem byggts upp.
Nistan alla moderna lokal- och regionaltdg kan hinforas hit.

Endast 13 procent av fordonen ir tillverkade fére 1990. Medel-
dldern ligger pd 10-20 &r. Jimfér man SJ ABs motorvagnar med
ovriga foretag sd dr det inte heller ndgon stor skillnad. De ildsta
fordonen finns hos évriga foretag men de har iven méinga nya
fordon med en topp pd 10 &r gamla fordon.
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Tabell 4.15 Elmotorvagnar klassificerade i olika grupper

Drag- Antal Antal fordon Antal Totalt Till- Huvudsaklig

Typ sth  kraft Effekt sitt- Trpsty Vagnar/ tdg- antal Andel Andel verkat Typ agare eller
km/h kN kW platser 2014 tagsatt satt  sittpl tagsatt sittpl fran ar anvanare

Aldre lokal/regionaltag
X10 140 106 1280 176 104 2 52 9152 7% 5% 1982 2:agen.SLpendel SLpendeltég
X11 140 106 1280 168 96 2 48 8064 7% 5% 1982 1l:agen. Pagatag VTA, Skanetr,JLT m.fl.
X12 160 106 1280 122 28 2 14 1708 2% 1% 1991 Med 1klass VTA, SSRT, SJ
X14 160 106 1280 136 40 2 20 2720 3% 2% 1991 Utan lklass VTA, Otraf
SLmotorvagnar
c10/C11 70 440 144 30 2 30 4320 4% 3% 1974 Omb. T-banevagnar SLSaltsjobanan
Utlandska motorvagnar
BM70 160 130 230 16 4 4 920 1% 1% 1991 Bombardier NSB/TKAB
BM71 210 117 2646 249 16 4 4 9% 1% 1% 1997 Bombardier NSB/TAGAB Oslo-Gbg
SJ Snabbtag
X2 200 160 3260 309 170 lok+6v 30 9270 4% 6% 1990 Med korglutning SJ X2000
X2K 200 160 3260 333 100 lok+6v 12 39% 2% 2% 1994 Tvastroms/korglutn SJ X2000 f Danmark
X55 200 243 3180 245 80 4 20 4900 3% 3% 2011 Utan korglutning SJ 3000
Moderna lokal/regionaltig
x31* 200 2240 228 28 4 7 15% 1% 1% 1998 Flygtag Arlanda Express
X31K 180 170 2300 229 210 3 70 16030 10% 10% 2000 Tvastrom f Danmark Oresundstagen
X32K 180 170 2300 229 21 3 7 1603 1% 1% 2000 Tvastrom f Danmark Oresundstagen
X50-X54-2v. 200 107 1590 194 199 2 91 17654 13% 10% 2001 Reginabredatag RKM
X50-X53-3v’ 200 143 2120 294 14 3 68 19992 10% 12% 2001 Reginabredatag RKM
X40-3v* 200 160 2550 233 81 3 27 6291 4% 4% 2005 Dubbeldackare SJ Regionaltag
X40-2v* 200 107 1700 143 30 2 15 2145 2% 1% 2005 Dubbeldéckare SJ Regionaltag
X60 160 340 3000 374 83 6 83 31042 12% 18% 2005 3:agen.SLpendel SLpendeltag
X61 160 2000 234 98 4 98 22932 14% 14% 2010 2:agen. Pagatag Skanetr,Otraf, VTA
X62 180 2000 240 12 4 12 2880 2% 2% 2011 X61 med hogre sth  Norrtag
Summa 1456 712 168211 100% 100%
Dérav
Aldre lokal/regionaltag 268 134 21644 19% 13%
SLmotorvagnar 30 30 4320 4% 3%
Utlandska motorvagnar 32 8 1916 1% 1%
SJ Snabbtag 350 62 18166 9% 11%
Moderna lokal/regionaltag 776 478 122165 67%  73%
Summa 1456 712 168211 100% 100%
1) X3-A,B,C 2)I Inkl UB-5 3) X4071,73, 75 4) X4071, 75
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Elmotorvagnar efter sokande eller d4gande kommersiellt foretag
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Figur 4.17  Elmotorvagnar efter klassificering i foretag
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Figur 4.19  Elmotorvagnar i trafik efter alder och dgare
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Dieseldrivna motorvagnar
Dieselmotorvagnar efter hastighet och kapacitet

Dieselmotorvagnar anvinds huvudsakligen sidobanor, det s.k.
trafiksvaga nitet. De var mycket vanliga pi 1950 och 1960-talet,
men har direfter minskat snabbt allteftersom minga banor med lite
trafik har lagts ned och nigra med mycket trafik har elektrifierats.
Av en fordonstyp som det pd 1960-talet fanns cirka 1 000 stycken
dterstdr nu knappt 100 fordon.

Av figur 4.20 framgdr dieselmotorvagnarna indelade 1 kategorier.
Den stérsta gruppen ir de moderna motorvagnarna Y2, Y31 och
Y32 som svarar fér 43 procent av tdgsitten och 50 procent av sitt-
platserna. Den nist storsta gruppen med 36 procent av tigsitten
och 24 procent av sittplatsrena bestdr av f.d. SJs gamla motorvagnar
typ Y1. De senare ir pd vig ut frin marknaden. For évrigt finns det
14st NSB motorvagnstdg som trafikerar Trondheim-Storlien dir
det normalt inte anvinds mer 4n 2 tdgsitt som gér en kort stricka
precis dver grinsen. Aterstir sedan ett fital av de cirka 800 rilsbus-
sarna typ Y6/Y7 som nirmast dr att betrakta som museifordon.

Dieselmotorvagnar efter anvindare

Av figur 4.21 och 4.22 framgir dieselmotorvagnarna efter huvud-
saklig anvindare (s6kande eller dgare). Dieselmotorvagnar anvinds
nistan enbart av regionala kollektivtrafikmyndigheter om man dven
inberiknar de fordon som idr skrivna pd uthyrningsféretag. Hirtill
kommer de norska fordonen, men de ir ett mindre antal in vad
som framgdr hir och anvinds ocksd i regional trafik.

Dieselmotorvagnar efter dlder

Av figur 4.23 framgdr dieselmotorvagnar efter 8lder. De har en
ganska spridd &lderstordelning mellan 10 och 40 ir. Tyngpunkten
ligger i tvd grupper, Yl-motorvagnarna frin 1980-talet och
Y31/Y32 frin 2000-talet.
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Tabell 4.20 Dieselmotorvagnar klassificerade i olika grupper

Drag- Antal Antal fordon  Antal Totalt Till- Huvudsaklig
Typ sth  kraft Effekt =it Trpsty Andel t3g-  antsl Andel Andel verkat Typ Sgare aller
km/h KN KW platser 2004 % =3t sitepl tigsSw sitpl frdndr amvEnare
Aldre motorvagnar
Y&Y7 115 180 145 53 4 1 4 212 =2 3% 1953 Fd.5) sandad IBAB
Utléndska motorvagnar
BMS32 180 100 1428 136 14 2 14 1904 1% 23% 1984 Dieselektriskt NSBOstersund-
Standard motorvagnar f.d. 51 Trondheim
Y1 130 40 420 62 30 1 30 2040 3% 24 1579 Fd. 5l standad RKM och privata
Moderna motorvagnar
Y2 120 1240 142 B 3 B 852 TH 1% 1996 Sammasom DSBICE Otraf, KLT "Kustpilen”
Y31 140 120 960 100 24 2 24 2400 2% 2% 2002 Bombardierltino LEnstrafik
32 140 120 30 180 & 2 & 960 % 11% 2003 Bombardierltine  LSnstrafik
Summa E: 34 3363 100% 10086
Dirav
Aldre motorvagnar 4 4 213 G 3%
UtlSndska motonvagnar 14 14 184 1% 23%
Standard motorvagnar f.d. 51 30 30 2040 38¢ 29%
Modema motorvagnar 3& 38 4212 4% 50
Summa 24 B4 B33 1005 100%

Figur 4.21  Dieselmotorvagnar efter sbkande eller agande kommersiellt
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Figur 4.22 Dieselmotorvagnar efter klassificering i féretag
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Figur 4.23  Dieselmotorvagnar i trafik efter alder
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4.5 Personvagnar

Personvagnar kan i férsta hand delas upp i flera grupper, enligt
fordonsregistret i sittvagnar, sovvagnar, liggvagnar och specialkon-
struerade vagnar. Specialkonstruerade vagnar kan vara restaurang-
vagnar, konferensvagnar, post- och resgodsvagnar.
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En 6versikt av personvagnarna i Sverige framgdr av tabell 4.24.
Det finns totalt 1 166 personvagnar i fordonsregistret varav 563
eller 48 procent ir museifordon. Alla vagnar med 891, 600 eller
annan sparvidd ir museifordon. Det finns 979 normalspiriga per-
sonvagnar varav 377 eller 39 procent ir museifordon. Av de 602
normalspiriga vagnarna i kommersiell trafik dr 36 avstillda. Ater-
stdr 566 fordon att analysera varav 63 procent ir sittvagnar, 13 pro-
cent ir liggvagnar, 14 procent ir sovvagnar och 10 procent ir

specialvagnar.

Tabell 4.24 Qversikt dver Personvagnar i fordonsregistret

Antal fordon

Sparvidd Totalt  Musei- Kommer- darav  Summa  Andel
antal fordon siellt fdn avstallda itrafik %a
1435 mm
Sittvagnar 607 250 357 1 356 63%
Liggvagnar 97 2 95 20 75 13%
Sovvagnar 135 31 94 14 80 14%
Specialvagnar 150 94 56 1 55 10%
Summa 979 377 602 36 266 100%
Andel % 100% 39% 61% 4% 58%
891 mm
Sittvagnar 113 113 ] ] ] 0%
Specialvagnar 17 17 0 0 0 0%
sSumma 135 135 ] ] ] 0%
600 mm
Sittvagnar 45 44 1 1 0 0%
Specialvagnar 2 2 0 0 0 0%
Summa a7 46 1 1 0%
Annat
1435/1572 2 2 ] ] ] 0%
Annan sparvidd 3 3 0 0 0 0%
Summa 5 5 0 0 0 0%
Totalt 1166 563 603 37 566 100%
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Personvagnar efter hastighet och kapacitet

For personvagnar ir kapacitet 1 antal sittplatser och storsta tillitna
hastighet (sth) de intressantaste variablerna. D4 nistan alla person-
vagnar har en storsta tilliten hastighet pd 160 km/h ir denna
variabel inte s utslagsgivande. En indelning av personvagnarna i
kategorier framgir av tabell 4.25. Foérutom fordonsregistrets indel-
ning i har vagnarna delats in i ndgra kategorier efter ursprung och
specialvagnarna har delats upp 1 restaurangvagnar och special-
vagnar.

Den klart stérsta kategorien i antal fordon ir SJ:s standard-
vagnar de s.k. 1980-talsvagnarna som utgor 56 procent av person-
vagnarna och 68 procent av sittplatserna. Dessa borjade tillverkas
1979 och finns i en mingd olika utféranden. Minga av dem ir om-
byggda och moderniserade, vissa flera ginger. En del sov- ligg- och
restaurangvagnar tillhor ocksd denna generation. I praktiken ir de
modernaste personvagnarna eftersom nigra nybyggda vagnar inte
har bestillts 1 Sverige sedan dess. Diremot har ildre vagnar byggts
om dven de senaste &ren.

En liten grupp pd 5 procent utgér 1960-talsvagnarna som var
forra generationen SJ:s standardvagnar. De har pd olika vigar dver-
tagits av vagnuthyrare och privata operatérer och utgér basen i
Veolias, Skandinaviska Jernbanor och TAGAB: s kommersiella
trafik. De har ocksd anskaffat ett antal begagnade utlindska vagnar
som utgdr 3 procent, frimst liggvagnar och restaurangvagnar. Det
ir sdledes frimst dessa ildre vagnar som de nya operatérerna hittills
har kunnat anskaffa nir de ska etablera ny trafik. Manga ir kom-
fortabla men miste indd betraktas som utgiende modeller dven om
de tekniskt sett kan hilla linge. Ett tecken pd detta ir att det ocksd
finns ménga av dessa vagntyper hos museiféreningar.

Det finns ocksd utlindska vagnar som inte ingdr i registret.
Hector Rail som dger 42 personvagnar som ir godkinda for trafik i
hela Europa, och som stdr i beredskap i1 Tyskland. Dessa anskaffades
for att bidra till marknadséppning, framfér allt 1 Sverige.

Restaurangvagnar ir en liten grupp pi 4 procent som successivt
har fitt minskad anvindning vartefter SJ:s InterCity-tdg har ersatts
av snabbtdg. De flesta av SJ:s personvagnar anvinds 1 dag i regional-
tdg utan servering.
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Ligg- och sovvagnar utgér tillsammans 18 procent av vagnarna
och har ocksid fitt successivt minskad anvindning vartefter
nattdgstrafiken har minskat. Hir 3terfinns ocksd de ildsta vagnar,
BC2, som ursprungligen ir frdn 1940-talet men som blev s3 kraftigt
ombyggda 1971-1985 att de kanske borde riknas som tillverkade
di. Dessa vagnar anvinds bla. 1 Veolias tdg bide pd dagen och
natten.

Den minsta gruppen utgdr specialvagnarna med 1 procent som
ir konferens- och utstillningsvagnar, post- och resgodsvagnar samt
nigra dieselfinkor som anvinds fér att generera elektrisk tigvirme
till ng- och dieselloksdragna tdg.

Personvagnar efter anvindare

Av figur 4.26 och 4.27 framgdr personvagnarna efter huvudsaklig
anvindare (sokande eller dgare). Den storsta dr S] som har 434 per-
sonvagnar eller 77 procent av bestdndet. Den nist storsta dr Trafik-
verket som dger 13 procent av vagnarna som anvinder dessa till av
staten upphandlad trafik, f6r nirvarande huvudsakligen av SJ 1
nattigen till Norrland. Direfter kommer de nya operatérerna
Transdev (som iger Veolia), Skandinaviska Jernbanor och TAGAB
som tillsammans har 7 procent av personvagnarna. Uthyrnings-
bolag och 6vriga dger resterande 3 procent av vagnarna.

Personvagnar efter dlder

Av figur 4.28-4.29 framgir personvagnarna efter dlder forst totalt
och sedan uppdelade SJ AB och &vriga. Det finns en markant topp
med 67 procent f6r 30 dr gamla personvagnar som bestdr av 1980-
talsvagnarna och direfter foljer 50 &r gamla vagnar med 1960-tals-
vagnarna som utgdr 13 procent. P4 1990-talet tillverkades frimst
sovvagnar och direfter har nistan inga nya vagnar levererats. I
stillet for personvagnar och lok har nya motorvagnstig anskaffats.

Denna férdelning giller i stort sett dven for SJ:s vagnar, medan
de privata foéretagens vagnar ir mer jimt spridda mellan 20 och 70
ar gamla vagnar.
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Tabell 4.25 Personvagnar klassificerade i olika grupper

Antal  Antal fordon Totalt Till- Huvudsaklig

Typ sth sitt- Trpsty Andel antal Andel verkad Typ agare eller

km/h platser 2014 % sittpl sittpl fran ar anvéndare
1960-talsvagnar
A2 160 40 7 1% 280 1% 1982  f.d.S)standardv Skib Bla taget, TAGAB
AB3,AB5 160 52 3 1% 156 0% 1982  f.d.S)standardv Veolia, TAGAB
B1-B5 160 62 19 3% 1178 4% 1991  f.d.SJ standardv Veolia, TAGAB
Utléndska vagnar
A3 130 39 1 0% 39 0% 1967  f.d.NSB
B3 130 58 2 0% 116 0% 1964  f.d.NSB
A7/NSB 160 52 1 0% 52 0% 1987  f.d.NSB
S2K. 160 42 3 1% 126 0% 1968  Restaurangv f.d. DB SkJb Bla taget
R7 160 48 7 1% 336 1% 1968 Restaurangv f.d. NSB Veolia Snlltaget
BC-t 160 60 7 1% 420 1% 1982  Liggvagn f.d. DSB Veolia Malmé-Berlin
WLS 100 12 1 0% 12 0% 1952 Sovvagn Sklb
SJ standardvagnar
A7/A11 160 50 26 5% 1300 4% 1980  Allombyggd A7 SJ Regional och InterCity
AFM7 160 41 3 1% 123 0% 1988  Manévervagn SJ Regional
AB7 160 58 19 3% 1102 3% 1980  Ombyggd fr A7 2009 SJ Regional och InterCity
B2 160 70 10 2% 700 2% 1988 SSRT i Norrrlandstagen
B7/B11 160 78 162 29% 12636 40% 1979  Bllombyggd B7 SJ Regional och InterCity
B9 160 68 4 1% 272 1% 1979 B9 ombyggd B8 SSRTi Norrrlandstagen
B10 160 85 36 6% 3060 10% 1986  B10ombyggd B9 SJ Regional
BF4 160 46 7 1% 322 1% 1985  Med resgods SSRT i Norrrlandstagen
BF7 160 46 28 5% 1288 4% 1985  Med resgods, omb. 2010 SJ Regional och InterCity
BFS9 160 35 23 4% 805 3% 1979  Med resgods, kiosk omb 1994  SJ och SSRT
Restaurangvagnar
RB7 160 38 8 1% 304 1% 1979  Sitt- o restv omb fr BFS92014  SJ InterCity
RB11 160 38 5 1% 190 1% 1987 Sitt- o restaurangv SJ InterCity
R2,R4,R12 160 50 13 2% 650 2% 1968/87 Restaurangvagn SJ InterCity
S11, 512 160 40 7 1% 280 1% 1962/94 Bistro/Biovagn SJ Nattdg
Liggvagnar
BC2 160 48 37 7% 1776 6% 1942 Ombyggd 1971-1985 6-baddk  SJ Nattag och Veolia
BC4 160 54 31 5% 1674 5% 1985  6-badd-kupéer SJ Nattag och SSRT
Sovvagnar
w4 160 22 27 5% 594 2% 1990  2-baddkupéer m dusch o toa SJ Nattag och SSRT
WL5 160 20 6 1% 120 0% 1956  ombyggd fr WL3 1988 2-badd  SJ Nattag
wiLl 160 30 23 4% 690 2% 1964  3-baddskupéer SJ Nattag
wLe 160 39 23 4% 897 3% 1993 3-baddskupéer SJ Nattag och SSRT
Specialvagnar
$1,55,56 160 30 11 2% 330 1% 1981/62 Konferens- och utstallningsv. SJ
D46,F25 160 0 4 1% 0 0% 1953/1961 Resgodsvagnar Veoliaoch SJ
SV1, Q1A 160 0 2 0% 0 0% 1952 Dieselfinkor fér tagvdrme mm _IBAB m.fl.
Summa 566 100% 31828 100%
Dérav
1960-talsvagnar 29 5% 1614 5%
Utlandska vagnar 22 4% 1101 3%
SJ standard 347 318 56% 21608 68%
Restaurangvagnar 33 6% 1424 4%
Liggvagnar 63 12% 3450 11%
Sovvagnar 79 14% 2301 7%
Specialvagnar 17 3% 330 1%
Summa 566 100% 31828 100%
Tillv. fore 1979 139 25% 5809 18%
Tillv. efter 1979 427 75% 26019 82%
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Figur 4.26  Personvagnar efter sokande eller &gande kommersiellt foretag
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Figur 4.27  Personvagnar efter klassificering i foretag
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Figur 4.28  Personvagnar i trafik efter alder
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Figur 4.29  Personvagnar i trafik efter alder och agare
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4.6 Godsvagnar

Som tidigare framhillits s& anvinds utlindska godsvagnar i Sverige
och svenska godsvagnar i utlandet, varfér Transportstyrelsens for-
donsregister inte ger nigon heltickande bild av godsvagnsparken
som anvinds.

En oversikt av de godsvagnar som ir registrerade 1 Transport-
styrelsens fordonsregister framgdr av tabell 4.30. Det finns 17 098
godsvagnar 1 fordonsregistret varav 16 616 gir att anvinda pd
normalspdr. Férutom rena normalspriga vagnar med 1435 mm
spirvidd si finns det dven vagnar med spdrvidd 1435/1572 och
1435/1668. Det ir vagnar med utbytbara hjulaxlar som kan
anvindas 1 trafik till bredspériga linder. Vagnarna med 1572 mm
sparvidd ir felkodade och ir avsedda fér trafik med Finland som
har 1524 mm spdrvidd medan vagnar med 1668 mm spdrvidd ir
avsedda for Spanien och Portugal.

Alla vagnar med 891, 600 eller annan spdrvidd ir museifordon.
Av de normalspériga vagnarna ir 500 eller 3 procent museifordon.
Det finns 16 616 normalspariga vagnar i kommersiella féretag men
hela 5 635 vagnar eller 34 procent av totalen ir avstillda. Aterstir
10 481 normalspariga vagnar att analysera.

Tabell 4.30 Oversikt dver godsvagnar i fordonsregistret

Antal fordon

Sparvidd Totalt  Musei- Kommer- dirav  Summa  Andel
antal fordon siellt fdn avstdllda  itrafik %

1435 mm

1435 15053 500 14553 5629 8924 85%

1435/1572 1465 0 1465 5 1460 14%

1435/1668 98 0 98 1 97 1%

Summa 16 616 500 16116 5635 10481 100%

Andel % 100% 3% 97% 34% 63%

891 mm

Summa 370 370 0 0 1] 0%

600 mm

Summa 110 110 0 ] 1] 0%

Annat

Summa 2 2 0 0 0 0%

Totalt 17098 982 16116 5635 10481 100%
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Godsvagnar efter vagntyp

Det finns ett stort antal olika vagntyper fér godstransporter, varfor
ndgon fullstindig redovisning inte kan géras hir. Till skillnad frin
personvagnar som ir byggda f6r minniskor som trots variationer
viger ungefir lika mycket och ir ungefir lika stora si har olika
varuslag och sindningar vitt skilda krav pd vikt och volym och
sindningsstorlek. Dirfor gors analysen hir stegvis dir forst gods-
vagnarnas egenskaper beskrivs som andra fordon och direfter be-
skrivs vissa specifika egenskaper.

Generellt dr lastférmaga 1 ton eller m3 den viktigaste variabeln
medan hastigheten inte har lika stor betydelse f6r godstransporter.
De flesta godsvagnar ir godkinda fér en hastighet pd 100 km/h
vilket dr den vanligaste godstdgshastigheten i Sverige och Europa.

En oversikt av antal godsvagnar efter typ (huvudlittera) framgdr
av tabell 4.31. Den vanligaste vagnen ir L-vagnar som svarar f6r 33
procent av vagnparken. Det idr en 2-axlig flakvagn som 1 olika ut-
féranden anvinds till timmertransporter och till containertrans-
porter samt inkluderar sammankopplade enheter av 2 axliga flak-
vagnar och vilka i féorekommande fall ir férsedda med skjutbara
huvar. Nista grupp dr S-vagnar som svarar {ér 26 procent av vagn-
parken. Det ir boggivagnar, med tva eller tre boggier, vanligtvis 4-6
axlar, som anvinds till bla. till stdltransporter och containertrans-
porter. Den tredje storsta gruppen ir H-vagnar, som svarar for 14
procent av vagnarna. De kan bdde vara 2-axliga och boggivagnar
och har ofta stora 6ppningsbara sidor for att litt kunna lastas och
lossas. Dessa tre grupper svarar {6r 72 procent av vagnparken. Dir-
efter foljer att antal 9 olika vagntyper som vardera har mindre dn 10
procent av marknaden, de flesta av dem ir olika typer av special-
vagnar.

Godsvagnsparken dr mycket differentierad och anpassad till
olika uppgifter. Det framgir av att det finns 200 olika littera pd
godsvagnarna i1 fordonsregistret, och dd avgrinsad till vagnar som
gir att kora pd 1435 mm spdrvidd exkl. museifordon och avstillda
fordon. 99 littera omfattade mindre dn 10 vagnar var och av dessa
hade 40 littera endast en vagn var. Skillnaden mellan olika littera
kan dock ibland vara sm4, t.ex. kan samma vagn finnas med under-
littera s som innebir att vagnen ir godkind fér 100 km/h och med
underlittera ss som innebir att vagnen ir godkind f6r 120 km/h.

303

Bilaga 13



Bilaga 13

SOU 2015:110

De 13 vanligaste godsvagnstyperna efter littera som tillsammans
svarar for 50 procent av vagnparken framgir av tabell 4.32. Den
vanligaste vagnen ir Laaiis med drygt 1 000 vagnar eller 10 procent
av bestdndet. Det ir en parkopplad 2-axliga sluten vagn med stora
oppningsbara sidor och som ir har utbytbara axlar s att den gir att
koéra dven 1 Finland. Dérnist f6ljer malmvagnarna littera Fammoorr
som ir parkopplade boggivagnar som anvinds av LKAB pd malm-
banan. Sedan féljer ett antal olika typer vagnar f6r kombitrafik med
containers, vixelflak eller trailers, timmervagnar, stilimnesvagnar,
biltransportvagnar och slutna vagnar fér varierande gods.

Godsvagnar efter anvindare

Av figur 4.33 och 4.34 framgdr godsvagnarna efter huvudsaklig
anvindare (sokande eller dgare). Den storsta ir GCAB som har
4 670 godsvagnar eller 45 procent av bestindet. Det nist storsta
jirnvigsforetaget ir LKAB som idger 7 procent och som ute-
slutande anvinds p& malmbanan. Det finns emellertid ocksd stora
vagnuthyrningsféretag som Transwaggon med 2 090 vagnar eller 20
procent av vagnparken och AAE med 5 procent av vagnparken.

Av figur 4.34 framgdr fordelningen av vagnarna efter olika
sokanden eller dgare. GCAB ir den storsta med 45 procent medan
ovriga jirnvigsforetag svarar f6r 9 procent av vagnarna. Uthyr-
ningsforetag svarar f6r 32 procent, industrier fér 5 procent och
ovriga f6r 4 procent av vagnarna.

Godsvagnar efter dlder

Av figur 4.35-4.36 framgdr godsvagnarna efter 3lder forst totalt
och sedan uppdelade GCAB och &vriga. Vagnarna har en forhil-
landevis jimn férdelning mellan 10 och 40 &r gamla vagnar men
med en 6kande andel nyare vagnar. Sedan ir det ett mindre andel
riktigt gamla vagnar som dr 50-70 4r och nya vagnar som tillverkats
frdn 2010 och framt. GCABs har ménga vagnar som ir mellan 30—
40 &r och dr ndgot ildre in de 6vriga féretagens vagnar.
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Godsvagnar efter storsta tilldtna axellast

Av tabell 4.37 framgdr godsvagnarna efter storsta tilldtna axellast
(stax). Detta har betydelse for vagnarnas lastférmdga. Ju hogre
stax, desto mer gods kan man 1 regel lasta p& en vagn. Den vanligast
forekommande axellasten dr 22,5 ton som 33 procent av godsvag-
narna 1 Sverige har. Det innebir att en tvdaxlig vagn fir viga
2 x22,5tn = 45 ton. Om taravikten pd vagnen ir 15 ton s& kan den
lasta 30 ton. Om samma vagn hade stax 25 ton skulle den kunna viga
50 ton och om taravikten var densamma kunna lasta 35 ton eller 17
procent mer, till en marginellt hégre kostnad f6r operatdren.

Vilken stax som kan utnyttjas beror ocksd pd vad som tilldts pd
banan. P4 de flesta huvudlinjer 1 Sverige och Europa tilldts 22,5 tons
axellast. P4 vissa linjer i Sverige med tunga transporter tilldts 25
tons axellast vilket ocksd ir ett lingsiktigt mal for godsnitet i
Sverige. Fére 1990 var det 20 tons axellast som var standard. Axel-
lasterna har sdledes successivt hojts och dirfor finns det fortfarande
vagnar med ligre stax dn 22,5 ton. P4 malmbanan tilldts 30 tons
axellast vilket diskuteras att hojas till 32,5 ton.

Godsvagnar efter lastprofil

Av tabell 4.38 framgir godsvagnar efter lastprofil. SE-profilerna ir
svenska lastprofiler och G-profilerna ir internationella lastprofiler.
De svenska lastprofilerna ir generellt sett storre dn de internat-
ionella och tilliter ofta bdde bredare och hégre vagnar in i minga
linder i Europa. Detta ir en stor férdel bide nir man ska trans-
portera volymkrivande gods och for kombitrafik nir det t.ex. ska
finnas utrymme nog for att stilla en trailer pd en jirnvigsvagn.

Den vanligaste lastprofilen dr SE-A som finns pd 43 procent av
vagnarna, dirnist G1 som finns pd 36 procent av vagnarna. Den
storsta lastprofilen ir SE-C som tilliter en last som ir 3,6 x 3,6
ovanpd ett vagnsgolv som ligger pd 1,2 m ovanfér rilsens verkant.
Den finns p 5 procent av vagnarna och anvinds bl.a. for att trans-
portera SECU-containers (de s.k. Stora-boxarna) mellan pappers-
bruk och hamnar 1 Sverige. 7 procent av vagnarna har ingen last-
profil specificerad.
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Godsvagnar efter antal axlar

En annan uppgift som kan vara intressant ir hur minga axlar
vagnarna har, se tabell 4.39. Det vanligaste ir 4-axliga vagnar, som
utgdr 60 procent. Det kan antingen kan vara boggivagnar (med tva
tvdaxliga boggier) eller tvd parkopplade tviaxliga vagnar. Genom
att parkoppla tviaxliga vagnar spar man vissa komponenter och far
ocksd ett effektivare lingdutnyttjande av vagnarna. Mycket vanligt ir
ocksd 2-axliga vagnar som utgdr 32 procent av vagnparken. Tidigare
dominerade 2-axliga vagnar godstransporterna men utvecklingen
har gtt mot alltmer 4-axliga vagnar. Dirutdver finns ett antal
vagnar med 3, 6 eller 8 axlar samt vagnar f6r specialtransporter av
t.ex. transformatorer med upp till 32 axlar.
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Tabell 4.31

Godsvagnar klassificerade i olika grupper

Sparvidd 1435, 1435/1572, 1435/1668

Typ

L- 2-axlig flakvagn, special typ*®

5 - Flakvagn med boggi, specialtyp

H - Sluten vagn, specialtyp
F - Oppen vagn med higa sidor (Ladvagn), specialtyp

R - Flakvagn med boggi, vanlig typ

U- Specialvagn

K - 2-axlig flakvagn, vanlig typ

O - Kombinerad &ppen vagn (Ladvagn/Flakvagn), vanlig typ
£ - Oppen vagn med higa sidor (Ladvagn), vanlig typ

Z - Cisternvagn, metallcistern

G- Sluten vagn, vanlig typ
T-Vagn med dppningsbart tak

Antal Andel Ackum
vagnar % andel %
3410 33% 33%
2696 26% 58%
1475 14% 2%
710 7% 75%
524 5% 84%
408 4% 88%
382 4% 52%
303 3% 55%
248 2% S7%
195 2% 55%
96 1% 100%
34 0% 100%

Summa

10481 100% 100%

Tabell 4.32 Godsvagnar klassificerade efter vanligaste littera

Antal fordon  Acku- Brutto- Tara- Max- Till- Huvudsaklig

Littera Trpsty Andel mul Antal Lingd Stax vikt vikt last Last- verkad Typ agare eller
2014 % andel axlar m ton ton ton ton profil franéar anvénare

Laaiis 1435/1572 1049 10% 10% 4 27,0 22,5 90,0 265 63,5 Gl 1993 Parkoppl. slutenvagn  Transwaggon
Fammoorr 564 5% 15% 8 20,6 31,0 248,0 43,4 2046 SE-B 2005 Parkoppl. malmvagn LKAB
Sdgms 550 5% 21% 4 18,3 20,0 80,0 20,5 59,5 G1/SE-A 1985 Trailer o containervagn Cargonet, GCAB
Sgnss. 481 5% 25% 4 196 220 830 20,0 680 SE-A 1990 Containervagn AAE, GCAB m.fl.
Lgjns 405 4%  29% 2 17,1 22,5 450 12,0 33,0 SE-A 1976 Timmervagn GCAB, Netrail
Smmnps 371 4% 33% 4 14,0 250 1000 20,8 79,2 SE-A 1989 Stalamnesvagn AAE, GCAB
Lnps 338 3% 36% 2 13,5 22,5 450 12,0 33,0 SE-C 1957 Timmervagn GCAB
Lgns 310 3%  39% 2 16,0 22,0 44,0 10,0 340 SE-A 1960 Continervagn GCAB
Habiins 1435/1572 305 3% 42% 4 23,2 22,5 90,0 27,0 63,0 G1 1992 Sluten vagn Transwaggon
Hbins 260 2%  44% 2 143 23,0 460 150 31,0 SE-A 1970 Sluten vagn GCAB
Laaeilprs 220 2%  46% 4 31,0 22,5 90,0 380 520 Annat 1998 Biltransportvagn Transw, Kockums
Hbbillns 209 2% 48% 2 155 230 460 160 30,0 SE-A 1985 Sluten vagn GCAB
Sgmns-w 190 2%  50% 4 152 250 1000 180 82,0 SE-A 1999 Fo6r SECU-containers GCAB
Summa 5252 50% 50%
Totaltant vagnar 10481 100% 100%
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Figur 4.33  Godsvagnar efter sokande eller 4gande kommersiellt foretag
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*) Vagnarna registrerade pa Captrain ags enligt uppgift egentligen av Railcare Logistik AB.
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Figur 4.34

Figur 4.37
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Figur 4.35  Godsvagnar i trafik efter alder
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Figur 4.36  Godsvagnar i trafik efter alder och dgare
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Figur 4.38  Godsvagnar i trafik efter lastprofil
Lastprofil Antal Andel
vagnar %
SE-A 4493 43%
G1 3799 36%
SE-B 767 7%
SE-C 528 5%
GB 102 1%
GA 54 1%
Annat 664 6%
(blank) 74 1%
10481 100%
Figur 4.39  Godsvagnar i trafik efter antal axlar
Antal axlar Antal Andel
vagnar %
2 3392 32%
3 11 0%
a4 6 303 60%
] 103 1%
8 650 6%
10-32 22 0%

10481 100%

4.7 Arbetsfordon

En oversikt av de arbetsfordon som ir registrerade 1 Transport-
styrelsens fordonsregister framgdr av tabell 4.40. Det finns 1 496
arbetsfordon 1 fordonsregistret varav 1 396 gir att anvinda p& nor-
malspar varav en med sparvidd 1435/1668.
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Av arbetsfordonen 891 mm spdrvidd anvinds 19 stycken kom-
mersiellt pd Roslagsbanan och 63 stycken pd museibanor. P4 600 mm
sparvidd finns 18 arbetsfordon som alla anvinds pd museibanor.

Tabell 4.40 Oversikt over arbetsfordon i fordonsregistret

Antal fordon

Sparvidd Totalt  Musei- Kommer- ddrav  Summa  Andel
antal fordon sielltfdn avstallda i trafik %

1435 mm

1435 1355 L E] 1302 313 585 S8%

1435/1668 1 0 1 313 1 0%

Summa 1356 53 1303 626 S50 S8%

Andel % 100% 7% 83% 45% 71%

891 mm

Summa 82 63 19 0 19 2%

600 mm

Summa 18 18 0 0 0 %4

Totalt 1456 174 1322 626 1009 100%

Arbetsfordon efter typ

Det finns ett stort antal olika arbetsfordon, se tabell 4.41. I de 9
olika grupperna finns 218 olika fordonstyper registrerade for de
990 arbetsfordonen 1 kommersiell trafik pi normalspér. Det ir allt-
ifrdn smd motordressiner till jittestora spirbytesmaskiner och
ballaststoppare. Det finns ocksi lokomotorer och f.d. ombyggda
motorvagnar typ Y6/Y7 registrerade som arbetsfordon. 61 av
fordonen eller 6 procent har dragférmiga registrerad och ir sdledes
sjilvgdende, om dessa uppgifter stimmer.

Arbetsfordon efter anvindare

Av figur 4.43 och 4.44 framgir arbetsfordon efter huvudsaklig
anvindare (sokande eller dgare). Den klart storsta dr Infranord som
har 748 arbetsfordon eller 77 procent av bestdndet. Sedan finns det
6 foretag med fler in 10 fordon som tillsammans har 16 procent av
arbetsfordonen. 14 foretag har 2-10 maskiner och tillsammans 6 pro-
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cent av bestdndet och ytterligare 15 foretag har en maskin var med
tillsammans 2 procent av bestdndet. Denna bransch bestdr siledes
av ett stort foretag, Infranord .f.d. Banverket produktion och ett
stort antal smiféretag med relativt litet antal fordon per foretag.

Arbetsfordon efter ilder

Av figur 4.45-4.46 framgar arbetsfordon efter dlder forst totalt och
sedan uppdelade Infranord och &vriga. Arbetsfordonen har en flest
fordon tillverkade fér 30 och 50 r sedan men dven en hel del nyare
fordon och ndgra ildre. Det ildsta dr tillverkat &r 1900 och det
nyaste dr 2014.

Denna férdelning slir igenom pa Infranords fordon ocksa efter-
som de ir en sddan dominerande aktor. De ¢vriga foretagen har en
mer jimn spridning av sina fordon med en viss f6érskjutning mot
nyare fordon.

Tabell 4.41 Arbetsfordon klassificerade enligt Transportstyrelsen

Summa Med drag- Andel Totalt

itrafik  formaga % 1435mm
0 Jarnvig/vag (tvavagsfordon) 76 16 21% 108
1Infrastruktur och dverbyggnad 29 3 10% 38
2 Spar 106 6 6% 137
3 Kontaktledning 66 3 5% 84
4 Konstbyggnader (broar och tunnlar) 1 0 0% 1
5 Lastning, lossning och diverse transporter 539 4 1% 754
& Matning 15 0 0% 17
7 Ndsituationer 0 0 9
8 Drivning, transport och energifdrsorjning 107 22 21% 161
S Miljo (snb-, vegetations- och dvrig rojning) 51 7 14% 77
Summa 550 61 6% 1386
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Figur 4.43  Arbetsfordon efter sokande eller 4gande kommersiellt foretag
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Figur 4.44  Arbetsfordon efter klassificering i foretag
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Figur 4.45  Arbetsfordon i trafik efter alder
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Figur 4.46  Arbetsfordon i trafik efter alder och igare
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5 Sammanstallning av fordonsregistret
5.1 Oversikt med forslag till redovisning

I detta avsnitt redovisas en sammanstillning av samtliga fordon
efter bearbetning av Transportstyrelsens fordonsregister 2014-12-
31. Denna redovisning utgdr ocksi ett forslag till hur fordon-
statistiken bor liggas upp 1 en databas och redovisas arligen.

Det ir limpligt att redovisa fordon med olika spirvidd var for
sig dd de inte kan anvindas pd samma jirnvigsnit. Vidare bor man
skilja pd fordon som anvinds 1 kommersiell trafik och fordon som
anvinds av museibanor eller ir museifordon. Frén de kommersiella
fordonen bor avstillda fordon sirredovisas eftersom dessa ofta ir
fordon pd vig ut frin marknaden eller fordon som vid redovis-
ningstillfillet inte kan anvindas 1 kommersiell trafik.

Av figur 5.1 framgir samtliga fordon efter spdrvidd och andel
museifordon efter bearbetning av registret. Som framgir av figuren
sd dr nistan alla smalspdriga fordon museifordon. De enda smal-
spariga fordon som anvinds 1 kommersiell trafik dr SL:s fordon pd
Roslagsbanan. Det ir emellertid ett avskilt system som inte har
kontakt med det allminna jirnvigsnitet.

Man kan éverviga om de smalspériga fordonen éver huvud taget
ska behova registreras i fordonsregistret eftersom fordon fér tun-
nelbanor och spdrvigar inte ingér i registret. De skulle &tminstone
inte behdva 3sittas ett EVN-nummer. Museibanorna ir befriade
frdn att mirka sina fordon med EVN-nummer, och slipper dess-
utom att betala registreringsavgiften, men maste indd hilla ett
register 6ver dem med EVN-nummer.

De smalspdriga museifordonen och inte heller de kommersiella
smalspdriga fordonen kan ju aldrig komma ut och konkurrera pd
det europeiska jirnvigsnitet. Spirvidden 891 mm fanns dessutom
bara i Sverige. Dock ir Transportstyrelsen tillsynsmyndighet och
det kan méjligtvis av denna anledning vara bra att ha ett register,
men frigan ir om det ir nédvindigt. Hir finns en mojlighet att for-
enkla registret och minska pd uppgiftslimnandet.

Nir det giller de normalspiriga fordonen, s& ir de indelade i
ménga olika kategorier i Transportstyrelsens register, som i de
flesta fallen dr relevanta. Det skulle dock vara en férdel om
registret, férutom en total databas som finns nu, lades upp i en
databas indelade i de kategorier som framgdr av figur 5.2:
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e Lok

e Motorvagnar
e Personagnar
e Godsvagnar

e Godsvagnar

e Arbetsfordon

Dessutom bor loken delas in enligt féljande:
e FEllok

e Diesellok

e Lokomotorer

e Anglok

samt motorvagnarna delas in i:
¢ Elmotorvagnar

¢ Dieselmotorvagnar

En sddan uppliggning av databasen torde vara relativt enkel att gora
di de flesta uppgifterna redan finns i1 databasen och skulle under-
litta visentligt for de som vill leta information om nigot speciellt
fordon i databasen.

Det enda som behover definieras ytterligare ir indelningen i
diesellok och lokomotorer dir grinsen férslagsvis sitts sd att
lokomotorer dr lok som har en dragkraft pd hogst 160 kN eller en
hastighet pi mindre dn 80 km/h, se vidare kap. 6.4.

En viktig dtgird for att forbittra kvaliteten 1 registret ir att
Transportstyrelsen borde koda pd om fordonet igs av en musei-
forening eller liknande vilket relativt enkelt kan géras med hjilp av
sokandens eller innehavarens féretagsnamn.
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Figur 5.1 Oversikt 6ver alla fordon med olika sparvidder och andel
museifordon efter bearbetning av fordonsregistret
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Figur 5.2 Oversikt dver alla normalspériga fordon exklusive museifordon
och andel avstéllda fordon efter bearbetning av fordonsregistret
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Figur 5.3 Oversikt dver alla normalspariga med andel museifordon,
avstéllda fordon och fordon som kan i kommersiell trafik efter
bearbetning av fordonsregistret

Museifordon Avstiéllda Kommersiell i trafik
[ [ [ [
Lok 24% 5% 71%
Motorvagnar | 7% 3% 90%
Personvagnar 39% 4% 58%
Godsvagnar 3% 34% 63%
Arbetsfordon | 7% 45% 48%
Summa | 6% 29% 65%
1 1 1 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

5.2  Oversikt over alla normalspériga fordon

Av tabell 5.1. framgdr en 6versikt 6ver alla normalspériga fordon.
Overst en sammanstillning av alla fordon i huvudgrupperna lok,
motorvagnar, personvagnar, godsvagnar och arbetsfordon.

Det finns totalt 22 177 normalspiriga fordon i registret. Av
dessa ir 6 procent museifordon och 31 procent avstillda. Aterstir
14 631 fordon som kan anvindas i kommersiell trafik 2014. Den
stdrsta gruppen utgdr godsvagnarna som svarar fér 72 procent av
fordonen. Dirnist kommer motorvagnarna som svarar fér 11 pro-
cent av fordonen. Lok och arbetsfordon svarar fér 7 procent
vardera och personvagnar utgér den minsta gruppen med 4 pro-
cent.

En noggrannare indelning av loken i ellok, diesellok, &nglok och
ovriga framgdr av tabellen. Av de 1 478 loken ir hela 352 eller 24
procent museilok. Nistan alla, 94 procent, av de 147 dngloken ir
museilok. Aven minga diesellok ir museilok, 24 procent.

Endast 6 procent av loken i kommersiell trafik ir avstillda.
Bortsett frin dessa s& fanns det 595 ellok och 451 diesellok som
kunde anvindas i kommersiell trafik 2014.
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Det fanns 1 708 motorvagnar varav 7 procent var museifordon.
Av de kommersiella motorvagnarna var 4 procent avstillda. Ater-
stdr 1 540 motorvagnar i kommersiell trafik varav 95 procent var
elmotorvagnar och 5 procent dieseldrivna.

Det fanns 979 personvagnar vara hela 377 eller 39 procent var
museivagnar. 6 procent av de kommersiella vagnarna var avstillda.
Aterstir 566 som kunde anvindas i kommersiell trafik, av dessa var
63 procent sitt vagnar, 27 procent sov- och liggvagnar och 10 pro-
cent specialvagnar.

Det fanns 16 616 godsvagnar varav 3 procent var museifordon.
Hela 35 procent av godsvagnarna var avstillda. Sannolikt beror en
del av avstillningarna pd att det var ligkonjunktur 2014 men minga
av godsvagnarna dr ocksd gamla. Det fanns 10 481 godsvagnar for
kommersiell trafik. Utlindska godsvagnar anvinds ocksd i Sverige
och svenska godsvagnar anvinds 1 utlandet varfér fordonsregistret
inte ger nigon fullstindig bild 6ver de godsvagnar som anvinds i
Sverige.

Slutligen fanns det 1 296 arbetsfordon varav 7 procent tillhérde
museibanor. Nistan hilften, 48 procent var avstillda. Aterstir 990
fordon som kunde anvindas 1 kommersiella uppdrag.

5.3  Oversikt over alla smalspariga fordon

Av tabell 5.2-5.4 framgdr fordon med 891 och 600 mm spérvidd
samt annan spirvidd. Det fanns 800 fordon med 891 mm spirvidd
var 600 eller 85 procent museifordon. De som anvinds 1 kommersi-
ell trafik ir 101 motorvagnar med slipvagnar som anvinds av SL pd
Roslagsbanan. For detta indamal finns ocksd 19 arbetsfordon.

Nir det giller 600 mm spirvidd finns det 232 fordon som alla ir
museifordon. Det finns 11 fordon med annan spdrvidd som alla ir
museifordon. En del av dessa har spdrvidder som inte finns lingre i
Sverige och nigra ir felkodade.

5.4  Fordonsresurser for godstrafik

For godstrafik anvinds ellok, diesellok, lokomotorer och gods-
vagnar. Elloken kan anvindas bdde fér gods- och persontrafik och
har dirfor fordelats efter dgarens huvudsakliga verksamhet. En
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sammanstillning av fordonsresurser som huvudsakligen anvinds
for godstrafik pi normalspdr framgir av tabell 5.5. Fordonen har
hir delats upp pd de gamla statliga bolagen GCAB och LKAB, ut-
lindska jirnvigsforetag, privata jirnvigsforetag och dvriga foretag.
Ovriga foretag 4r uthyrningsbolag och industrier. De utlindska
jirnvigsforetagen idr oftast statliga och idr 1 stor utstrickning
desamma som fére avregleringen.

De statliga jirnvigsfoéretagen disponerar 52 procent av fordonen
och dominerar elloken dir de har 68 procent av fordonen. Liggs de
utlindska féretagen till (DSB, DB, NSB och Cargonet) si blir
dominansen idnnu stérre. De privata jirnvigsforetagen har ungefir
25 procent av dieselloken och lokomotorerna och tillsammans med
ovriga foretag dominerar dom hir. Aven godsvagnarna har ett stort
inslag av privata vagnar genom uthyrningsféretag som svarar for 42
procent av godsvagnsparken.

5.5  Fordonsresurser for persontrafik

For persontrafik anvinds elmotorvagnar, dieselmotorvagnar, ellok
och personvagnar. En sammanstillning av fordonsresurser som
huvudsakligen anvinds fér persontrafik pd normalspdr framgir av
tabell 5.6. Nir det giller persontrafik s3 har férutom de gamla stat-
liga foretagen dven linstrafikbolagen en mycket stark stillning pd
marknaden. De har évertagit storre delen av SJ:s tidigare regional-
trafik och dessutom byggt upp nya regionaltigsystem. Denna trafik
ir planeringsstyrd och kan inte betraktas som en renodlad kom-
mersiell marknad. Linsbolagen képer eller hyr fordonen och upp-
handlar den operativa driften av operatérer 1 konkurrens. Operatdr-
erna har pd denna marknad oftast mycket liten pdverkan pi
fordonen. Nistan alla fordon som igs av uthyrningsforetag
disponeras dessutom av linstrafikbolagen s& dessa tvd kategorier
kan 1 praktiken ses som en grupp. D3 3terstdr en mycket liten
grupp privata fordon som konkurrerar pd en kommersiell marknad.

De statliga foretagen SJ AB och SSRT (f.d. Rikstrafiken, numera
Trafikverket), svarar for ungefir hilften av fordonen men
dominerar lok och personvagnar dir de har 90 procent av mark-
naden. Linsbolagen har inga lok och vagnar men dominerar motor-
vagnarna dir de tillsamman med uthyrningsbolagen har éver 60
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procent av marknaden. Aterstir en liten andel motorvagnar och lok
och vagnar pd 6 procent som anvinds av privata féretag. Egentligen
var det 2014 bara 5-10 lok och 40-50 vagnar som anvindes 1 kom-
mersiell trafik i konkurrens.

Tabell 5.1 Oversikt ver alla normalspariga fordon

Fordon med 1435 mm spravidd

Sparvidd Totalt Musei-  Andel Kommer- darav Andel Summa Andel
antal fordon  museifdn siellt fdn avstdllda avstdllda itrafik %
Alla fordon
Lok 1478 352 24% 1126 72 6% 1054 7%
Motorvagnar 1708 112 7% 1596 56 4% 1540 11%
Personvagnar 979 377 39% 602 36 6% 566 4%
Godsvagnar 16616 500 3% 16116 5635 35% 10481 73%
Arbetsfordon 1396 93 7% 1303 626 48% 677 5%
Summa 22177 1434 6% 20743 6425 31% 14318 100%
Lok
Elektrisk lok 710 64 9% 646 51 8% 595 56%
Dieseldrivet lok 612 144 24% 468 17 4% 451 43%
Anglok 147 138 94% 9 4 44% 5 0%
Ovrigt 9 6 67% 3 0 0% 3 0%
Summa 1478 352 24% 1126 72 6% 1054 100%
Motorvagnar
Eldrivna 1526 32 2% 1494 38 3% 1456 95%
Dieseldrivna 143 67 47% 76 8 11% 68 4%
Annat 39 13 33% 26 10 38% 16 1%
Summa 1708 112 7% 1596 56 4% 1540 100%
Personvagnar
Sittvagnar 607 250 41% 357 1 0% 356 63%
Liggvagnar 97 2 2% 95 20 21% 75 13%
Sovvagnar 125 31 25% 94 14 15% 80 14%
Specialvagnar 150 94 63% 56 1 2% 55 10%
Summa 979 377 39% 602 36 6% 566 100%
Godsvagnar
Summa 16616 500 3% 16116 5635 35% 10481 100%
Arbetsfordon
Summa 1396 93 7% 1303 626 48% 677 100%
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Tabell 5.2  Oversikt over alla fordon med 891 mm spérvidd

Fordon med 8%1mm sparvidd

Sparvidd Totalt Musei-  Andel Kommer- darav Summa Andel
antal fordon  museifdn siellt fdn avstallda itrafik %
Allafordon
Lok 80 80 100% 0 0 0 0%
Motorvagnar 133 32 24% 101 0 10 84%
Personvagnar 135 135 100% 0 0 0 0%
Godsvagnar 370 370 100% 0 0 0 0%
Arbetsfordon g2 63 7% 13 0 13 16%
Summa 800 680 85% 120 0 120 100%
Lok
Elektrisk lok 5 5 100% 0 0 0 6%
Dieseldrivet lc 38 38 100% 0 0 0 A8%
Anglok 33 33 100% 0 0 0 A1%
Owrigt 4 4 100% 0 0 0 5%
Summa 80 80 100% 0 0 0 100%
Motorvagnar
Eldrivna 72 3 4% 65 0 69 5%
Dieseldrivna 28 28 100% 0 0 0 88%
Annat 33 1 3% 32 0 32 3%
Summa 133 32 24% 101 0 101 100%
Personvagnar
Sittvagnar 118 118 100% 0 0 0 0%
Specialvagnar? 17 17 100% 0 0 0 0%
Summa 135 135 100% 0 0 0 0%
Godsvagnar
Summa 370 370 100% 0 0 0 0%
Arbetsfordon
Summa a2 63 T7% 15 0 19 100%

*) Huvudsakligen resgodsvagnar
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Tabell 5.3 Oversikt dver alla fordon med 600 mm sparvidd

Sparvidd Totalt  Musei- Andel Andel
600 mm antal fordon museifdn %
Allafordon

Lok 56 56 100% 24%
Motorvagnar 1 1 100% 0%
Personvagnar 47 47 100% 20%
Godsvagnar 110 110 100% 47%
Arbetsfordon 18 18 100% 8%
Summa 232 232 100% 100%
Lok

Elektrisk lok 1 1 100% 2%
Dieseldrivet lok 32 32 100% 57%
Anglok 19 19 100% 34%
Ovrigt 4 4 100% 7%
Summa 56 56 100% 100%
Motorvagnar

Summa 1 1 100% 100%
Personvagnar

Sittvagnar 45 45 100% 96%
Specialvagnar 2 2 100% A%
Summa 47 47 100% 100%
Godsvagnar

Summa 110 110 100% 100%
Arbetsfordon

Summa 18 18 100% 100%

Figur 5.4 Oversikt dver alla fordon med annan sparvidd

Sparvidd Totalt  Musei- Andel Andel
annan antal fordon museifdn %

Alla fordon

Lok 4 4 100% 36%
Personvagnar 5 5 100% 45%
Godsvagnar 2 2 100% 18%
Summa 11 11 100% 100%
Lok

Dieseldrivet lok 1 100% 25%
Anglok 3 3 100% 75%
Summa 4 4 100% 100%
Personvagnar

1435/1572 2 2 100% 40%
Annan sparvidd 3 3 100% 60%
Summa 5 5 100% 100%
Godsvagnar

Summa 2 2 100% 100%
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Tabell 5.5  Qversikt dver fordonsresurser for godstransporter

Godstransporter  Totalt harav Andel

Mormal spér antal GCAB  Privata  Ovriga GCAB  Privata  Ovriga  Summa
1435mm fordon  LKAB* jugforetag foretag LKAB* jugforetag foretag™*

Ellok 464 344 78 42 T4% 1% 9% 100%
Diesellok 255 128 63 64 50% 25% 25% 100%
Lokomotorer 196 75 43 73 38% 24%% 37% 100%
Surnma lok 915 547 189 179 60%% 21% 209 100%
Godsvagnar 10481 5926 239 4316 57% 2% 41% 100%
Totalt 11396 6473 428 4495 57% 4% 39% 100%
*Jinkl utldndska statligt dgda foretag **)Uthyrningsforetag och staliga industrier

Tabell 5.6  Oversikt dver fordonsresurser for persontransporter

Persontrafik Totalt harav Andel

Normalspar antal SIAB  Lanstrafik- Privata SIAB  Lénstrafik- Owriga  Summa
1435mm fordon SSRT bolag® foretag SSRT bolag® foretag
Elmotorvagnar 1456 504 852 60 35% 61% A% 100%
Dieselmotorvagn 24 0 65 15 0% 7% 23% 100%
Summa motorvag 1540 S04 957 79 33% 624 e 100%
Ellok 131 127 0 4 97% 0% % 100%
Personvagnar 566 505 15 42 85% 3% 7% 100%
Summa IDk'tég 657 632 19 46 91% 3% Fi 100%
Totalt 2237 1136 976 125 51% A48 6o 100%

* Inkl. uthyrningsholag
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6 Jamforelse med annan statistik
6.1 Bantrafik/SOS
Omfattning och metod

Den officiella jirnvigsstatistiken, Bantrafik och tidigare SOS
Sveriges Jarnvigar, utkommer 3rligen, men innehéller ett begrinsat
antal uppgifter om fordon. A andra sidan finns en tidsserie inda
frdn 1856 och statitistiken over fordon ir konsistent med andra
produktionsuppgifter vilket gor att det gir att {4 fram nyckeltal och
samband.

Bantrafik ir den officiella statistiken om jirnvigar, sparvigar
och tunnelbana i Sverige. Uppgifter om jirnvig rapporteras till
Eurostat 1 enlighet med kommissionens férordning (EG) nr 91/2003
samt foérordning nr 1192/2003. Trafikanalys ir statistikansvarig
myndighet. Trafikverket bitrider Trafikanalys vid insamling,
kvalitetsgranskning och sammanstillning av uppgifter frin bland
annat alla operatdrer och alla infrastrukturférvaltare

Statistiken ska primirt beskriva verksamheten med jirnvig,
sparvig och tunnelbana i Sverige. Objekt 1 undersékningen ir tdg-
operatrer, regionala kollektivtrafikmyndigheter, infrastruktur-
forvaltare och andra féretag verksamma inom jirnvig, spirvig eller
tunnelbana i Sverige. Foretagen mdste ha adress 1 Sverige for att
omfattas av uppgiftslimnarskyldighet. Populationen ir alla foretag
och organisationer som bedriver verksamhet eller dger infrastruktur
eller fordon. Aven féretag som bara till viss del utfor verksamhet
for sektorn, men dir denna verksamhet utgoér en mirkbar andel av
helheten, tillhér populationen.

Statistiken redovisas 1 huvudsak i form av text, diagram och
tabeller. I rapporten presenteras heldrsvirden 1 sexdrsserier samt
vissa heldrsvirden i historiska sammanstillningar frin 3r 1856.
Rapporten har kommit att inneh8lla alltmer analys och forklarande
text och diagram. Rapportens tabeller redovisas ocksd 1 Excelformat
for egen bearbetning. Dir finns mojlighet att ta fram tidserier frin
4r 2000 och framat.
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Uppgifter om fordon i Bantrafik

Uppgifterna omfattar de fordon som disponeras av tigoperatdrer
och avser de fordon som igs, hyrs eller pd annat sitt stills till for-
fogande. Likas3 ingdr de fordon som tillfilligtvis hyrs ut till annan
tdgoperator. Uppgiften exkluderar de fordon som hyrs ut till annan
tdgoperatdr lingre dn tillfilligtvis, samt de fordon som tillfilligtvis
hyrs in fr8n en annan tdgoperatdr. Likasd utesluts fordon som en-
bart anvinds for tjinstetrafik och de fordon som ir avstillda for
forsiljning eller skrotning. Med tjinstetrafik avses infrastruktur-
forvaltares och tigoperatorers trafik som inte ir kommersiell, alltsd
inte genererar intikter vid transport av passagerare eller gods. Om
inte annat anges redovisar uppgifterna situationen vid drets slut.

I dragfordon fér jirnvigar anges antalet disponibla lok, loko-
motorer och motorvagnar totalt och férdelade pd person- eller
godstrafik. I de fall fordon anvinds i blandad tjinst (bdde for per-
son- och godstrafik) riknas fordonet till det anvindningsomride
dir det har sin huvudsakliga tjinst.

Som lok riknas dragfordon som uteslutande anvinds fér att dra
jirnvigsvagnar och som har en dragkraft pd 110 kW eller hogre 1
dragkroken. Som lokomotor riknas motsvarande dragfordon med
dragkraft mindre in 110 kW.

Motorvagnar ir férdelade pd motorvagnssitt och motorvagnar
och efter drivmedelstyp och andelen med snabbtigskapacitet. Med
motorvagnssitt avses tvd eller fler permanent sammankopplade
vagnar varav minst en vagn har dragande axlar och dir de ingdende
vagnarna inte kan framféras var for sig som en motorvagn. Ett
motorvagnssitt kinnetecknas av att endast dndvagnarna har férar-
hytt. Vissa motorvagnssitt kan framfoéras multipelkopplade d.v.s.
kopplade till varandra. Exempel pd motorvagnssitt ir X2, X55,
X14,Y2 och Y32.

Med motorvagn avses en vagn som har dragande axlar och som
kan framféras ensamt. En motorvagn kinnetecknas av att den har
en forarhytt 1 varje inde. Motorvagnar kan framféras kopplade till
varandra. Exempel pd motorvagn ir Y1.

Med snabbtigskapacitet avses att motorvagnen eller motorvagn-
sittet kan framforas med en storsta tilldtna hastighet pd minst 200
kilometer/timme. Motorvagnen eller motorvagnsittet redovisas
oavsett om snabbtigskapaciteten utnyttjats eller inte under redo-
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visat &r. Exempel pd motorvagnssitt med snabbtdgskapacitet ir X2,
X3 och X55.

I motorvagnssitt riknas varje ingiende vagn med minst en
dragande axel som en vagn med dragkraft. D3 tvd vagnar har gemen-
sam boggi typ Jacobsboggi med dragande axlar riknas en axel tll
varje vagn. Motorvagnar riknas alltid som en dragande vagn.

Av detta framgdr att det ir relativt svirt att definiera olika typer
motorvagnar di de ibland bestdr av bide dragande vagnar med
motorer och slipande vagnar utan motorer och dir de kan vara
sammankopplade pd olika sitt.

Jamforelse mellan Bantrafik och Transportstyrelsen
fordonsregister

En jimférelse mellan Transportstyrelsens fordonsregister och
Bantrafik visar sig inte vara litt att gora. Dels fanns Bantrafik f6r
2014 innu inte publicerad nir huvuddelen av denna rapport ut-
arbetades, dels ir urval och definitioner olika. Generellt sitt finns
det fler fordon i fordonsregistret dn i Bantrafik. Museitrafik ingdr
inte 1 Bantrafik, avstillda fordon ska inte heller ingd, si lingt gir
det att jimféra siffrorna. Roslagsbanan ingdr i1 Bantrafiks siffor
medan den har sidrredovisats 1 denna rapport. Den stdrsta
osikerheten finns dock 1 de utlindska fordon som ir registrerade 1
fordonsregistret men som vanligtvis inte ingdr 1 Bantrafiks.
Arbetsfordon ingdr inte 1 Bantrafik.

Ett utdrag ur Bantrafik med statistik éver dragfordon, person-
vagnar och godsvagnar framgir av tabell 6.1-6-3. Nir det giller
dragfordon s3 fanns det 595 ellok i fordonsregistret 2014 och 436 1
Bantrafik 2014. Fordonsregistret avser kommersiella fordon exkl.
avstillda fordon vilket bor vara samma definition. Skillnaden beror
sannolikt pd de utlindska lok som finns med i fordonsregistret.

Det finns 255 diesellok 1 fordonsregistret, en siffra som tagits
fram genom bearbetning, och 207 i Bantrafik. Skillnaden kan bero
pd lok som anvinds i banarbeten, som inte ska ing8 i Bantrafik, och
utlindska lok. Nir det giller lokomotorer s ir skillnaden mycket
stor, det finns bara 18 stycken i Bantrafik och 196 1 fordons-
registret. Visserligen ir definitionen nigot olika men det forklarar
inte den stora skillnaden, som sannolikt beror pd att endast loko-
motorer som anvinds 1 linjetjinst finns med i Bantrafik. Hir ir
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siledes fordonsregistret mer fullstindigt om man vill analysera de
totala resurserna for godstransporter.

Motorvagnar ir svira att analysera eftersom man bide kan rikna
vagnar och tdgsitt och definitionerna ir nigot olika. Det totala
antalet vagnar stimmer relativt vil men tdgsitt dr egentligen inte
definierade i fordonsregistret utan fir beriknas genom bearbetning.

Antalet personvagnarna ir 499 i Bantrafik och 566 i fordons-
registret. Framforallt finns det fler restaurangvagnar och utlindska
vagnar i fordonsregistret.

Nir det giller godsvagnar saknas uppgifter om privatigda
vagnar numera i Bantrafik. Antalet vagnar dgda av operatorer
stimmer dock vil di de var 6 923 1 Bantrafik 2014 och 6 165 i
fordonsregistret 2014, en siffra som tagits fram genom bearbet-
ning. Hirutéver fanns 4 136 privatigda vagnar 1 fordonsregistret
vilket kan jimforas med den senaste uppgiften i1 Bantrafik som var
6 884 for &r 2010.
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Tabell 6.1 Utdrag ur Bantrafik statistik éver dragfordon 2014 tabell C1
Antal dragforden 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Totait
1 Totalt dragfordon 1879 1985 2078 2335 2349"% 2429
2 - harav for persontrafik 1281 1375 1442 1715 1786* 1871
3 - harav far godstrafik 598 610 636 620 563 " 558
Lok och lokomotorer
4 Ellok 444 458 470 455 438 * 436
5 Diesellok 218 218 bl 219 211 207
6 Ellokomotorer - - - - = =
7 Diesellokomotarer 56 58 51 50 18 % 18
8 Summa 718 735 742 T24 865 " 661
- hiirav fér persontrafik
9 Ellok 119 124 105 103 101 102
10 Diesellok - - - - - -
11  Ellekomotorer - - - - - -
12 Diesellokomotarer 1 1 1 1 1 1
13 Summa 120 125 106 104 102 103
- hirav for godstrafik
14  Ellok 325 334 365 352 335 % 334
15 Diesellok 218 219 221 219 211 207
16 Ellokomotorer - - - - - -
17 Diesellokomotorer 55 57 50 49 T 17
18 Summa 598 610 636 620 583 % 558
Motorvagnar
Antal eldrivna motorvagnar
19 Motorvagnssatt 505 520 542 601 612 646
20 - h#rav med snabbtagskapacitet 125 128 137 151 162 163
21 Motorvagnar - - o - = A
Antal eldrivna dragfordon
22 | motorvagnssétt 1071 1151 1240 1521 1601 1687
23 - hédrav med snabbtagskapacitet 234 240 259 39 339 345
24 | motorvagnar - - - - - -
Antal dieseldriviha motorvagnar
25 Motorvagnssait 27 35 36 34 34 33
26 Motorvagnar 37 30 25 22 15" 15
Antal dieseldrivna dragforden
27 | motorvagnssatt 53 69 m &8 &8 =]
28 | motorvagnar ko) 30 25 22 15% 15
29 Summa motorvagnar och 569 585 &03 657 661 " 694
motorvagnssatt
30 Summa dragfordon i motorvagnar 1161 1280 1338 1611 1684"% 1768

och motervagnssatt
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Tabell 6.2 Utdrag ur Bantrafik statistik dver personvagnar 2014 tabell C4
Transportfordon — persontrafik 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Antal fardon
Lokdragna vagnar
35 Sittvagnar 334 332 3 363 356 351
38 Liggvagnar 88 88 55 57 62 67
37 Scvvagnar 81 81 B0 &0 60 60
38 Restaurangvagnar 28 28 27 18 16 18
38 Resgedsvagnar 4 3 4 4 ] e
40 Postvagnar - - - - - -
41 Specialvagnar 19 19 15 13 13 3
42 Summa 554 551 502 513 509 499
| motorvagnar och motorvagnssart
43  Antal vagnar med sittplatser 1737 1823 1910 2133 2206" 2 307
44 - harav i vagnar med snabbtagskapacitet 481 501 521 528 569 573
45  Totalt antal fordon 229 2374 2412 2646 2715*% 2 806
Antal sitt- och sovplatser
Sittplatser
48  Sittvagnar 20998 21004 22085 23727 23068 23330
47 Motorvagnar och motorvagnssétt 113319 117601 121719 144804 148 486"% 155728
48 - hdrav i vagnar med snabbtagskapacitet 28002 28 558 30 339 35 906 38873 39 149
49  Summa 134317 138605 143814 168331 171535" 179058
Sovplatser
50 Sovvagnar 2341 2341 10839 1938 1939 1939
51 Liggvagnar 4410 4410 2826 2984 3234 3474
52 Summa 6751 6751 4765 4933 5173 5413
53 Totalt antal sitt- och sovplatser 141068 145356 148579 173264 1T6T0B" 184471
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Tabell 6.3 Utdrag ur Bantrafik statistik dver godsvagnar 2014 tabell C4

Transportfordon - godstrafik 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Totalt godsvagnar

Antal vagnar
1 Slutna vagnar 3381 3465
2 Ladvagnar 405 358
3 Flakvagnar 5993 9 357
4 Postvagnar 124 17
5 Owriga vagnar 1894 1869
& Totalt 14 797 15 166

Lasiférmaga [ ton
7 Slutna vagnar 153911 153 806
& Ladvagnar 17 353 15 448
9 Flakvagnar 479782 524 342
10 Postvagnar 2636 2480
11 Owriga vagnar 137 747 140 488
12 Totalt 791 429 836 564

- hirav vagnar dgda av

tdgoperatérer

Antal vagnar
13 Slutna vagnar 2123 2099 1553 1190 1109 " 1649
14 Ladvagnar 335 287 264 245 220 182
15 Flakvagnar 4 573 4521 4218 3937 3 304 3475
16 Postvagnar 124 117 111 11 102 110
17 Qwvriga vagnar 1189 1258 1188 1305 1341 1807
12 Totalt &344 8282 T334 G788 6076 " 6923

Lastférmaga I ton
15 Slutna vagnar 87 105 86 122 G4 549 49 967 46 313 65 007
20 Ladvagnar 13 630 11 652 10718 9764 8 800 7 994
21 Flakvagnar 236 659 234 295 221698 206 079 166 664 181 636
22 Postvagnar 2636 2480 2353 2353 2142 2 457
23 Owriga vagnar 107 857 116 117 113201 125 480 130 308 145 482
24 Totalt 447 88T 450 666 412 519 393 643 354 227 402 576

- hirav privatigda vagnar

Antal vagmar
25 Slutna vagnar 1258 1 366
26 Ladvagnar 70 71
27 Flakvagnar 4 420 4 836
28  Ovriga vagnar 08 611
29 Totalt 6453 6 884

Lastférmaga [ ton
30 Slutna vagnar 66 808 67 6a4
31 Ladvagnar 3723 3796
32  Flakvagnar 243123 250 047
33 Owriga vagnar 29 890 24 3T
34 Totalt 343 542 385 898

Anm: Uppgifter om privatvagnar finns inte tillgangliga fér alla operatérer sedan 2011

6.2

Omfattning och metod

Svenska lok och motorvagnar med personvagnar (SLMP)

Svenska Jirnvigsklubbens skriftserie Svenska lok och motorvagnar
med personvagnar (SLMP) publiceras intermittent, pd senare tid
vart tredje ar. Totalt har 21 bocker publicerats mellan 1969 d& den
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forsta kom ut och 2015 d& den senaste kom ut (den sistnimnda
fanns inte tillginglig nir denna rapport borjade utarbetas) varav 17
innehiller lok och motorvagnar och 4 innefattar personvagnar och
ibland dven motorvagnar eller motorvagnsslip. Den innehiller dven
sparvagnar och tunnelbanevagnar. Museifordon ingdr inte dven om
grinsen idr svdr att dra ibland. En forteckning 6ver alla hittills ut-
givna bocker framgdr av bilaga.

Béckerna innehiller inte bara en férteckning &ver alla fordon
utan dven en mingd tekniska uppgifter och foton pa varje fordons-
typ och for personférande fordon dven planritningar. De ir dirmed
den mest fullstindiga databasen och informationskillan &ver
fordon pd svenska spar.

En foregingare kan sigas vara SJ:s sirtryck 77 och senare 420
som inneholl en fullstindig forteckning over statens jirnvigars
fordon (och dven tigfirjor) med vissa tekniska uppgifter fér varje
fordonstyp. Den var “endast avsedd for tjinstebruk” och inte s&
litt att komma 6ver. De privata jirnvigarnas fordon ingick inte
men fanns med i den allminna jirnvigsstatistiken (numera ban-
trafik) dock bara pd aggregerad niva.

Den databas som ligger till grund f6r SLMP har byggts upp suc-
cessivt av forfattarna Diehl-Nilsson genom att begira uppgifter
frdn operatdrerna, till att borja med SJ och de ftal privata jirnvigar
som fanns 1969, och senare genom ett omfattande kontaktnit med
fordonsigare och fordonsinnehavare. Man ska nog inte underskatta
forfattarnas stora intresse och kunskap om jirnvigarna och dess
fordon som kan vara nog si virdefull som olika mer eller mindre
avancerade dataregister. Det gor att SLMP innehéller {3 fel trots att
den innehiller vildigt manga uppgifter.

Nedan redovisas nigra jimférelser som gjorts mellan Transport-
styrelsens fordonsregister och SLMP utan att gora ansprak pd full-
stindighet.

Ellok i SLMP och Transportstyrelsens register

Av tabell 6.4 framgir en jimforelse mellan de lok som ingdr i boken
Svenska Lok och Motorvagnar med Personvagnar for 2012-01-01
(motsvarar sdledes 2011-12-31) och Transportstyrelsen fordons-
register 2014-12-31, tre &r senare. Det kan 4nd3 vara en kontroll pd
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vad som ingdr i dessa olika register och de férindringar som skett
mellan iren.

Totalt sett ser det ut som att lokparken har ékat nigot mellan
2011 och 2014, men det finns stora osikerheter 1 vilken min de
utlindska loken som finns med i dessa bdda register verkligen an-
vinds 1 Sverige. Dock ir det helt klart att antalet moderna hog-

effektlok har okat.

Diesellok och lokomotorer i SLMP och Transportstyrelsens
register

SLMP 2012 innehiller separata férteckningar éver diesellok och
lokomotorer. I denna bok finns totalt 531 lok 1 férteckningen varav
346 ir motorlok och 185 ir lokomotorer. Motorlok har i SLMP
definierats som lok med tre axlar eller fler och motsvarar nirmast
vad som i denna rapport kallas storre diesellok. Lokomotorer ir i
SLMP siledes lok med tvd axlar. I denna rapport har vi definierat
lokomotorer som lok med ligre dragkraft in 150 kN och ligre sth
in 80 km/h. I SLMP ingdr nigra lok som igs av museiféreningar
men som kan hyras ut till kommersiell trafik och vissa utlindska
lok som inte ingdr 1 Transportstyrelsens fordonsregister.

I analysen av fordonsregistret fir vi 255 storre diesellok och 196
lokomotorer om grinsen for storre diesellok sitt vid en dragkraft
pa minst 150 kKN och en sth pd minst 80 km/h. Eftersom SLMP ir
tre ir dldre in fordonsregistret och definitionen ir olika blir siff-
rorna inte desamma. Det finns skil att anta att antalet diesellok
totalt sett har minskat de senaste dren. Samtidigt finns det skl att
anta att frimst uppgifterna om lokomotorerna ir ofullstindiga d&
dessa ir spridda pd minga dgare och ofta endast anvinds for internt
bruk vid industrier.

6.3  Jamforelse mellan Transportstyrelsen, SLMP
och Bantrafik

Efter att denna rapport utarbetades publicerades SLMP 2015 som
avser fordonsbestdndet 2015-01-01 och som siledes ir fullt jimfor-
bar med utdraget ur Transportstyrelsens fordonsregister 2014-12-
31. Dessutom publicerades Bantrafik f6r 2014 innan denna rapport
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gick till tryck. En 6versiktlig jimférelse har dirfoér gjorts 1 efter-
hand mellan antalet fordon i Transporstyrelsens register och SLMP
som bdda avser 2014 samt med Bantrafik for 2014.

Jimforelsen visar pd mycket god overensstimmelse mellan
Transportstyrelsens register och SLMP. Nir det giller ellok och
diesellok s8 ir antalet fordon nistan exakt detsamma. Nir det giller
personvagnar stimmer det ocksd mycket bra. Definitioner och
urval stimmer vil {6r dessa kategorier. Nir det giller motorvagnar
ir det svart att f3 entydiga definitioner som framgitt av ovan, det
skiljer mellan antalet motorvagnsitt, antalet vagnar i motorvagnsitt
och hur dessa numreras men SLMP stimmer dnd3 vil. Godsvagnar
finns inte med 1 SLMP.

Antalet fordon i1 Bantrafik ligger mycket ligre dn i Transport-
styrelsen och SLMP nir det giller ellok och diesellok. Person-
vagnar ligger ndgot under. Motorvagnar, som avser dragfordon 1
motorvagnsitt, ligger ndgot hogre, men ir egentligen inte helt jim-
forbara. Godsvagnar i Bantrafik avser endast vagnar dgda av jirnvigs-
foretag medan dven privatigda vagnar ingdr i1 Transportstyrelsens
register. Men Bantrafik ska ligga ligre eftersom de bara innefattar
fordon som tillhor svenska foretag, med adress 1 Sverige, och endast
fordon som anvinds 1 kommersiell trafik med betalande kunder.
Hirigenom utesluts t.ex. diesellok som anvinds pd industrier. I och
med detta s3 tillfér Transportstyrelsens register kunskap som inte
gér att i fram genom Bantrafik.
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Tabell 6.4  Jamforelse mellan ellok i Transportstyrelsens fordonsregister
2014-12-31 och SLMP 2012 som avser 2011-12-31
Drag- Adhe-  Axel- Till- Antal lok enligt Andel lok Diff.
Typ sth  kraft Effekt sions  last  Antal verkat Byggt SLMP Trpsty SLMP  Trpsty 2014/
km/h kM kw wiktton max axlar frindr antal 2012 2014 2012 2014 2012
Aldre lok
Oa 100 205 18340 51,1 10,2 5 1952 93 7 4 1% 1% -43%
Dm3 75 940 7200 2432 174 14 1963 15 ] 3 2% 1% -b7%
Ra 150 200 2640 65,0 16,3 4 1955 10 1 0 0% 0% -100%5
El 13 100 250 2g48 720 18,0 4 1960 4 0% 1%
Ma 105 325 390 1050 17,5 B 1954 34 18 12 3% % -37%
Mal mtagslok mm
BR 161 120 420 5400 1320 220 5] 1967 6 5 5] 1% 1% 20%
STABSIC 120 420 5400 1200 200 5] 1979 1 1 o 0% 0% -100%
ICRE 80 1300 10800 3600 300 12 2000 26 26 34 5% 6% 31%
Rc-lok- allroundlok
Recl 135 275 3600 80,0 20,0 4 1967 20 17 17 3% 3% %
Re2 135 275 3600 76,8 19,2 4 1965 109 58 B 10% 1% -BE%
Re3 160 235 3600 76,8 19,2 4 1970 10 32 27 6% 5% -16%
Red 135 200 3600 78,0 18,5 4 1975 130 128 128 22% 22% 0%
Reb 160 250 3600 79,0 19,8 4 1985 40 100 100 17% 17% 0%
Rd2 135 250 3600 78,0 18,5 4 2009 23 23 79 4% 13% 2433%
Rm 100 314 3600 20,0 22,5 4 1977 5] 5] 5] 1% 1% 0%
Ovriga Allroundlok
BR 142 150 260 4000 83,5 20,9 4 1570 12 12 12 2% % D%
El 18 200 275 5400 85,5 21,4 4 1956 22 2 1 0% 0% -50%
BR 141 160 280 6400 82,6 20,7 4 1956 3 3 3 1% 1% 0%
Hog hastighetslok
BR 182 230 300 6400 86,0 21,5 4 2001 ] 0% 1%
BR 242 230 300 6400 86,0 215 4 2000 5 5 0 1% 0% -100%5
Hogeffektlok
BR 185 140 300 5600 240 21,0 4 2006 B7 B7 106 15% 18% 2%
ER 441 140 300 6400 B7.0 21,8 4 2004 2 2 2 0% (1 0%
Vectron 200 300 6400 90,0 22,5 4 2009 4 0% 1%
El 16 140 328 4440 80,0 20,0 4 1977 17 15 20 3% 3% 33%
EG 140 400 6500 1320 220 B 1959 13 13 13 2% % 0%
Summa 638 572 585 100%  100% 43
Dirav
Aldre lok 36 23 6% 4% -36%
Mal mtagslok mm 32 40 6% 7% 25%
Re-lok-allroundlok 365 365 64%  B1% 0%
Ovriga Allroundlok 17 16 3% 3% -6%
Highastighetslok 5 6 1% 1% 20%
Higeffektlok 117 145 20% 24% 24%
Summa 572 585 1003 100% 4%
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Tabell 6.5  Jamforelse mellan antalet fordon i Transportstyrelsens
fordonsregister 2014-12-31 och SLMP 2015-01-01
samt med Bantrafik for 2014

Antal fordon med EVN-nummer Index Trpstyrelsen=100
Fordonstyp  Trpstyrels SLMP  Bantrafik Trpstyrels  SLMP  Bantrafik
2014 2014 2014 2014 2014 2014

Ellok 595 594 438 100 100 73
Diesellok 451 452 225 100 100 50
Motorvagnar 1641 1621 1636 100 93 100
Personvagnar 566 578 499 100 102 88
Godsvagnar 10481 - 6923 100 66
Summa 13734 3245 9719 100 71
Figur 6.6 Jamforelse mellan antalet fordon i Transportstyrelsens

fordonsregister 2014-12-31 och SLMP 2015-01-01 samt med
Bantrafik for 2014, Transportstyrelsen 2014 = index 100

B Trpstyrels 2014 u5LMP 2014 ® Bantrafik 2014
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6.4 Internationell statistik

Den statistik som behandlas hir ir Eurostat, EC och UIC statistik.
Denna redovisning ir 6versiktlig och avser 1 férsta hand statistik
som innehdller uppgifter om fordon.
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Eurostat

Eurostat tas fram av EUs statistikkontor publicerar varje &r en ars-
bok och tillhandahsller ocksi en databas online. Arsboken heter:
“Eurostat  Pocketbooks: Energy, transport and environment
indicators” och den senaste tillgingliga i juni 2015 var frdn 2014 och
inneholl uppgifter t.o.m. 2012. T denna &rsbok finns uppgifter om
transportarbete for alla transportmedel men inga uppgifter om
jirnvigens fordon.

I Eurostats databas finns emellertid uppgifter om fordon och 1
juni 2015 frén dr 2004 t.o.m. 2011. Féljande uppgifter fanns 1 data-
basen:

e Number of locomotives, by source of power: SE 2011: Electric
470, Diesel:221, Total 691

e Number of locomotives, by tractive power: SE no figures but
source of power is often = tractive power

e Number of railcars, by source of power SE 2011: Electric 1 240,
Diesel 96, Total 1 336

e Number of railcars, by tractive power: SE no figures but source
of power is often = tractive power

o Passenger railway vehicles, by type of vehicle SE 2011 Coaches
483, Railcar trailers 1 910, Total 2 293

o DPassenger railway vehicles, by category of vehicle SE 2010: No
figures about 1 or 2nd class wagons, 28 restaurant cars, 169
couchettes and sleeping cars, Total 2 158

o Capacity of passenger railway vehicles, by type of vehicle SE
2011: 122 000 seats in Railcar trailers 30 000 seats in coaches

e Capacity of passenger railway vehicles, by category of seats or
berths SE 2010: No figures about 1 or 2nd class seats, 7 000
berths in couchettes and sleeping cars, Total 131 000 seats or

berths.
¢ Railway transport - Number of vans SE 2011: 19
e Number of wagons, by status of enterprise SE 2011: 14 578
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e Load capacity of wagons, by status of enterprise se: 821 000 ton

e Trainset by speed

I tabellen ovan anges de senast tillgingliga virdena f6ér Sverige som
for det mesta stimmer exakt med Bantrafiks uppgifter for
respektive &r, uppgifterna himtas ju dirifrén s det ir naturligt. Det
generella problemet med att definiera motorvagnstdg i1 dragande
och slipande vagnar finns dven hir vilket gor att det ibland ir svért
att forstd vad som idr vad. P4 ndgon punkt skiljer sig data t.ex. i
Eurostat anges att det finns 147 stycken ”tilting high speed trains”
vilket avser alla tig med sth 200 km/h och inte bara de cirka 40
tigsitten med korglutning (tilt). Denna variabel ir antagligen fel-
definierad i Eurostat.

Europeiska Kommissionen

EU-kommissionen har ocksd en databas och ger ut en bok "EU
transport in figures — Statistical pocketbook” varje &r. Den bygger pd
Eurostat men iven andra datakillor anvinds for att f8 fram en
helhetsbild. Utvecklingen av transportarbetet redovisas for alla
medlemstater, EU-kandidater och iven EFTA-omridet, siledes
finns dven Norge och Schweiz med. Nir det giller fordon finns det
tre tabeller om jirnvigar:

e Locomotives and Railcars 2012 SE=221; 2005: SE=622
e Coaches, Railcars and trailers 2012 SE=839; 2005 SE=791
e Goods transport vehicles 2012 SE=ingen uppgift, 2005=13 649

Den senast tillgingliga statistiken 1 juni 2015 var Statistical Pocket-
book 2014 som innehiller statistik t.o.m. 2012. I tabellen ovan
anges de virden som redovisas f6r Sverige. Dessa uppgifter skiljer
sig ganska mycket frin Bantrafik och Eurostat.

Nir det giller fordon kommer statistiken frdn UIC, vilket inne-
bir att den inte ir fullstindig eftersom inte alla jirnvigsforetag ir
medlemmar 1 UIC, se vidare nedan.
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UIC

Union Internationell de Chemin de Fer (UIC) ir jirnvigsfore-
tagens organisation. Medlemmar finns inte bara 1 Europa utan 1 hela
virlden.

UIC har ett antal olika publikationer och databaser. Railisa ir en
databas som ir under omarbetning och var inte tillginglig nir detta
skrevs. Sedan finns det data i publikationer och databaser som man
kan bestilla mot betalning, vilket gér att de inte ir lika littillging-
liga som Eurostat och EC databaser. Det finns ocks8 ett Synopsis
som publiceras varje &r med data frén jirnvigar i hela virlden. I EU
redovisas varje land for sig ibland med olika operatorer sirredo-
visade. For Sverige redoovisas uppgifter frin Trafikverket nir det
giller infrastruktur och f6r SJ och Green Cargo nir det giller
fordon.

Fordon redovisas 1 grupperna: Lokomotiv inkl. sparvagnar (light
rail), rilsbusar och motorvagnstdg, personvagnar och motorvagns-
slip, och jirnvigsforetagens egna godsvagnar. Uppgifter finns dir
frén SJ och Green Cargo som verkar stimma nir det giller fordon
men en hel del uppgifter saknas t.ex. transportarbete fér gods nir
det giller Sverige. Synopsis for 2013 innehéller dessutom uppgifter
alltifrdn 2007 till 2013 som markeras med olika firg vilket gor att
tabellerna inte ir s8 littlista.

Vissa uppgifter stimmer med det som redovisas 1 ’EU transport
in figures — Statistical pocketbook” ovan, andra inte men upp-
gifterna kan ju vara himtade frdn nigon av de andra publikation-
erna eller databaserna som UIC har.

UIC:s statistik var relativt fullstindig innan avregleringen di
nistan alla jirnvigar i Europa var med 1 UIC, men nu nir den offi-
ciella statistiken bara innefattar vissa féretag och deras marknads-
andel dndras mellan dren blir den ganska svirtolkad.

6.5  Diskussion om definitioner i olika register

Bortsett fran att en fullstindigt konsistent jimférelse fér samma ar
inte kunnat goras i samband med denna rapport ir i vissa fall
definitionerna olika i Bantrafik, SLMP och i Transportstyrelsens
fordonsregister. I de jimforelser som gjort i denna rapport har
olika typer av svdrigheter identifierats 1 féljande fall:
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e Utlindska fordon

e Museifordon

e Fordon i trafik

¢ Diesellok och lokomotorer

e Motorvagnar och motorvagnsitt

Principiella svrigheter finns nir det giller utlindska fordon som
anvinds 1 Sverige och vise versa. I Bantrafik ingdr endast fordon
som tillhor foretag som har adress 1 Sverige och som dirmed har
uppgiftlimnarskyldighet. I SLMP finns vissa utlindska fordons-
typer med som ibland anvinds i Sverige med fakta och bild men
finns sedan inte med 1 foérteckningen. I Transportstyrelsens for-
donsregister ska alla dragfordon d.v.s. lok och motorvagnar finnas
med som ska kunna anvindas i trafik i Sverige, medan person- och
godsvagnar endast behover registreras i det land dir de férst togs 1
bruk.

Enligt reglerna f6r Transportstyrelsens register ska ”Ett fordon
med férarhytt som lok, motorvagn eller manévervagn, som redan
ir godkint och registrerat 1 en medlemsstat godkinns i en annan
medlemsstat miste det registreras 1 det nationella fordonsregistret 1
den senare medlemsstaten” samt “Fordon som inte ir forsedda
med férarhytt, som godsvagnar och personvagnar och en del
specialfordon, registreras endast i det nationella fordonsregister i
det medlemsland dir det forst togs 1 bruk”, se vidare kap 2.2.

Nir det giller museifordon s ingdr de inte Bantrafik, de ingdr
undantagsvis 1 SLMP medan alla ska finnas med i fordonsregistret
dven om de aldrig kan komma ut pd det allminna jirnvigsnitet.

Bantrafik inneh8ller bara fordon i trafik medan SLMP iven kan
innehdlla fordon som ir avstillda 1 vintan pi ombyggnad eller som
reservdelsforrdd om de inte har skrotningsbeslut. Fordonsregistret
innehiller dven avstillda fordon dnda tills de avregisteras.

Grinsen mellan diesellok (motorlok i SLMP) och lokomotorer
ir olika. Bantrafik har en grins pd 110 kW 1 dragkroken (skall dock
vara effekt dd dragkraft mits 1 kN, kan vara feltryck) men har bara
med fordon 1 kommersiell trafik vilket utesluter en mingd fordon
som anvinds internt pd industrier. Det fanns bara 17 lokomotorer
2013 vilket verkar vara en felaktig uppgift. En dragkraft pd 150 kN

341



Bilaga 13

SOU 2015:110

och hégst 80 km/h gav 196 lokomotorer vid en bearbetning av
fordonsregistret. Denna grins ir satt for att efterlikna vad som
tidigare kallades lokomotorer med typbeteckningen Z. I SLMP
riknas motorlok med endast tvd axlar som lokomotorer vilket ger
185 lok, ganska nira resultatet av bearbetningen av fordonsregistret
sdledes.

Av figur 6.7 framgdr sambandet mellan dragkraft i kN och
storsta tillitna hastighet (sth) 1 km/h fér diesellok och loko-
motorer. Man kan klart urskilja de olika grupperna dir dieselloken
som anvinds 1 linjetjinst alltid har en sth pd minst 80 km/h och en
dragkraft pd minst 180 kN medan lokomotorerna som oftast
anvinds for lokal vixling eller f6r kortare matartransporter nistan
med enstaka undantag har en sth pd hogst 70 km/h och en drag-
kraft under 180 kN. Ett undantag ir snérojningsloket Tc som har
en sth p& 90 km/h men en dragkraft p& endast 107 kN. Det kanske
borde klassificerats som ett diesellok.

Av figur 6.8 framgdr sambandet mellan dragkraft 1 kN och
effekt 1 kW. Aven hir kan man urskilja dieselloken frin lokomotor-
rena ganska tydligt. Lokomotorerna har med ett undantag en drag-
kraft pd hogst 200 kN och en effekt pd hogst 500 kW medan diesel-
loken med {3 undantag ligger 6ver dessa virden. Kombinationen av
dragkraft 1 KN och hastighet 1 km/h ger dock en mer funktionell
avgrinsning. Hir foreslds slutligen f6ljande definitioner:

o Diesellok ir lok som har dragkraft storre dn 160 kN och en sth
pd minst 80 km/h

¢ Lokomotorer ir lok som har en dragkraft pd hogst 160 kN eller
en sth mindre dn 80 km/h.

Denna avgrinsning skiljer sig siledes nigot frin den som anvinds 1
denna rapport men den enda skillnaden blir att snéplogsloket Tc
blir klassificerat som diesellok 1 stillet f6r lokomotor (det fanns ett
sddant lok 1 trafik 2014). Det hamnar di 1 samma kategori som det
storre sndplogsloket Tb vilket ir logiskt.

En annan friga ir avgrinsingen mellan diesellok och arbets-
fordon. En del diesellok och lokomotorer anvinds vid banarbeten.
Alla diesellok ir registrerade som diesellok men nigra lokomotorer
ir registrerade som arbetsfordon, liksom ndgra f.d. dieselmotor-
vagnar (rilsbussar) som anvinds {6r personaltransporter.
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Nir det giller motorvagnar ska inte nigon diskussion tas upp
hir utan bara konstateras att ett ritt omfattande arbete har lagts
ned pd att definiera dessa 1 Bantrafik. D3 denna typ av fordon har
okat snabbt har ocksd nya koncept och tekniska l6sningar intro-
ducerats som ibland inneburit nya definitionsproblem.

Sammantaget kan sigas att Bantrafik har den mest restriktiva
redovisningen av fordon som anvinds pd svenska spir medan for-
donsregistret innehiller de flesta fordonen och SLMP ligger ndgon-
stans mittemellan.
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Figur 6.7 Samband mellan dragkraft och storsta tillatna hastighet samt
avgransning av lokomotorer med en dragkraft mindre dn 150 kN
eller en hastighet pa hogst 80 km/h
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Figur 6.8 Samband mellan dragkraft i kN och effekt i kW for lokomotorer
och diesellok med den ovan angivna definitionen
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7 Utvecklingen av fordonsbestandet
1988-2001-2014

I detta kapitel beskrivs fordonsutvecklingen i ett lingre perspektiv
frdn &r 1988 d& avregleringen piborjades genom att Banverket skilj-
des ut frdn SJ. Statistik redovisas for dren 1988, 2001 och 2014.
Uppgifterna har tagits fram frin SOS/Bantrafik i kombination med
KTH databas och SLMP.

7.1 Dragfordon

For godstrafik anvinds lok och vagnar men foér persontrafik
anvinds dven motorvagnstdg. I ett motorvagnstdg har alla vagnar
sittplatser och all drivutrustning ir placerad under golvet eller i andra
utrymmen. Typiska motorvagnstdg ir pendeltdg, tunnelbanor och
sparvagnar men moderna motorvagnstdg anvinds dven fér regional-
trafik och snabbtig och dominerar numera 1 persontrafiken. Ett
motorvagnstdg kan ha flera drivna axlar in ett lokdraget tdg och
kan dirfor ocksd ha bittre acceleration, vilket dr sirskilt betydelse-
fullt 1 lokaltrafik med manga stopp.

7.2  Godstransporter

I godstrafiken anvinds 334 ellok och 224 diesellok. Cirka 20
diesellok (lokomotorer) anvinds huvudsakligen som terminallok
for vixling och matartrafik. Hirutéver finns ett stdrre antal
vixlingslok hos industrier och i depder. Sedan 1988 har antalet lok
minskat kraftigt, dels genom att tyngre tdg med kraftigare lok kors
1 fjirrtrafiken, dels genom att en stor del av vixlingen och matar-
trafiken har upphort, varfor antalet lok har halverats, se tabell 7.1.

De senaste 10 &ren har 100 nya eller begagnade ellok for gods-
trafik tillkommit pid den svenska marknaden. Det ir privata
operatorer som bdde kdpt nya och begagnade lok och Green Cargo
som kopt nya lok. Flera nya lok som tillkommit ir flersystemlok
som kan anvindas i utrikestrafik till Danmark och Tyskland.
Antalet diesellok har minskat men nya lok har tillkommit och
gamla har skrotats.
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Det totala antalet godsvagnar som ir registrerade i Sverige upp-
gdr till cirka 10 500 och har sedan &r 1988 minskat med cirka 65
procent, se tabell 7.2. Siffrorna ir emellertid inte helt jimférbara
Antalet vagnar 1988 och 2001 kommer frin Bantrafik medan 2014
kommer frén Transportstyrelsens register dd Bantrafik numera inte
innefattar alla godsvagnar.

Samtidigt som antalet vagnar har minskat har godstransport-
arbetet 6kat med 18 procent. I godstrafiken anvinds emellertid inte
bara svenska vagnar utan det finns ett stort utbyte av vagnar mellan
linderna 1 Europa. Samtidigt befinner sig minga svenska vagnar
utomlands. Vagnarna i godstrafiken kan dgas av jirnvigsforetagen,
industrin eller av vagnuthyrningsbolag. 41 procent av godsvagnarna
1 Sverige dgs av privata foretag och denna andel har 6kat snabbt. En
stor del dgs av vagnuthyrningsbolag som opererar éver hela Europa.
De flesta loken idgs diremot av operatdrerna sjilva, men pi senare
ar har dven lok som leasas frin uthyrningsbolag borjat komma ut
pd marknaden.

7.3 Persontrafik

Nir det giller persontrafiken sd dgs fordonen antingen av operatér-
erna, linstrafikhuvudminnen eller av uthyrningsbolag. Det finns
drygt 100 ellok som anvinds i1 persontrafik tillsammans med cirka
500 personvagnar. De lokdragna tigen i persontrafiken har minskat
kraftigt sedan ar 1988, se tabell 7.3. Antalet ellok har minskat med
47 procent och antalet vagnar med 66 procent. Samtidigt har
antalet vagnar 1 motorvagnstdg trefaldigats, varfor det totala antalet
vagnar for persontrafik har okat med 41 procent. Detta beror
framfor allt pd att regionaltrafiken har utékats med nya tigsystem
t.ex. som foljd av Oresundsbron och i Milardalen och att alla nya
tdg som kopts har varit motorvagnstig.

De {4 privata operatérer som kor kommersiell trafik 1 konkur-
rens med SJ] AB anvinder sig emellertid av lokdragna tig med in-
hyrda moderna lok och huvudsakligen med begagnade ildre vagnar
som rustats upp. Marknaden fér uthyrning av motorvagnar och
vagnar for persontrafik har hittills varit mycket begrinsad. MTR
har emellertid anskaffat nya snabbt3g som satts i trafik under 2015,
men ingdr inte 1 statistiken hir.
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7.4 Produktivitet

Produktiviteten 1 jirnvigssystemet har 6kat sedan dr 1988, se tabell
7.4. Antalet passagerare per persontdg har varit relativt konstant
medan antal ton gods per godstdg har 6kat med 33 procent. Medel-
beliggningen per tdg har okat fér godstrafiken med cirka 6 pro-
centenheter. I genomsnitt dker 105 personer per persontig vilket
motsvarar ungefir 4 bussar med genomsnittlig beliggning. Genom-
snittslasten per godstdg dr 574 ton vilket motsvarar cirka 20 last-
bilar.

Den genomsnittliga beliggningen fér persontigen var 35 pro-
cent, men varierar mycket mellan olika tigprodukter. For X 2000 ir
den cirka 70 procent vilket dr extremt hogt, ungefir som flyget.
Det ir dock svirare att {8 hog beliggning 1 tdg dn i1 flyg d& resenirer
gdr pd och av under vigen 1 tiget. For InterCity-tdg ir beligg-
ningen omkring 50 procent, for regionaltdg omkring 40 procent
och f6r lokaltdg 20-30 procent. Att den ir si l3g for lokaltdg beror
pa att folk 8ker in mot stiderna pd morgonen och stiger pa succes-
sivt, varefter tdgen gir nistan tomma i andra riktningen och mot-
satsen giller pd eftermiddagen. For godstdgen ligger beliggningen
pa drygt 50 procent, vilket beror pd att det blir transporter av tom-
vagnar 1 tdgen 1 rivarufloéden och att inte alla laster viger sd mycket
att vagnarna kan lastas till sin fulla kapacitet.
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Tabell 7.1 Antal lok och motorvagnar i trafik
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1988 2001 2014 1988-
2014

Lok och motorvagnar 1639 1110 1387 -15%
darav
Linjelok 831 604 675 -19%
Terminallak 510 7 18 -96%
Motorvagnar 298 435 694 133%
For persontrafik
Totalt 453 574 797  60%
darav
Ellok 193 138 102 A47%
Diesellok 7 1 1 -86%
Elmotorvagnsatt 186 379 B46  247%
Dieselmotorvagnar 112 56 48 -57%
For godstrafik
Totalt 1070 536 A58 -48%
darav
Ellok 533 264 334 -38%
Diesellok h32 272 224 -58%

Anm. Ferdelningen av lok mellan person- och godstrafik 1522

dr upskattad
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Tabell 7.2 Antal godsvagnar i trafik

1988 2001 2014 2014 1988-
Banstat™ Trpsty™) 2014

Totalt 30 036 17 883 6 923 10481 -65%
darav

Slutna vagnar 8 336 4 726 1649 1605
Ladvagnar 1008 461 162 953
Flakvagnar 19 321 10417 3475 7315
Postvagnar 99 115 110 0
Ovriga vagnar 1272 2164 1507 603
Andel %

Slutna vagnar 28% 26% 24% 15%
Ladvagnar 3% 3% 3% 9%
Flakvagnar 64% 58% 50% 0%
Postvagnar 0% 1% 2% 0%
Qwriga vagnar 4% 12% 22% 6%
Summa 100% 100% 100% 100%
Andel privat- 7% 35% 41%

registrerade vagnar

*) Endast vagnar &gda av tagoperatirer

**) Vagnar registrerade i transportstyrelsens fordonsregister, indelningen i
fordonstyper e helt jamférbar
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Tabell 7.3 Antal personvagnar i trafik
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1988 2001 2014 1988-
2014

Totalt 1986 1888 2806 M1%
darav
Wagnar i motorvagnar 02 1088 2307 360%
Lokdragna vagnar 1484 800 499  -B6%
varav
Sittvagnar 1034 h4B 351 -66%
Sov- och liggvagnar 266 175 127 -52%
Resturangvagnar 52 3a 18 -65%
Resgodsvagnar 90 7 0 -100%
Specialvagnar 42 4 3 -93%
Andel %
Wagnar i motorvagnar 25% 58% 82%
Lokdragna vagnar T5% 42% 18%
Sittvagnar h2% 29% 13%
Sov- och liggvagnar 13% 9% 5%
Resturangvagnar 3% 2% 1%
Resgodsvagnar 5% 0% 0%
Owriga vagnar 2% 2% 0%
Tabell 7.4  Produktivitet

1988 2001 2014 1988-

2014

Persontrafik
Passagerare per tag 1™ 105 105 1%
Medelbelaggning 35% 40% 5% 2%
Godstrafik
Last i ton per tag 41 499 A74 33%
Godstonkm/brutto- 43% 50% 4% 8%
tonkilometer
Dragfordon
Mil/dragfordon/ar (antal) 6485 11028 11030 70%
Personkm+tonkm/
dragfordon/ar (milj) 15.1 255 241 59%
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8 Sarskilda fragor

I utredningsuppdraget ingick att belysa nigra sirskilda frigor
sdsom férekomsten av:

e ERTMS-utrustning
e Elférbrukningsmitare (alt dieselférbrukningsmitare)
e RFID-mirkning

e GPS-installation

Uppgift om Elférbruknings- eller dieselférbrukningsmitare finns
inte 1 fordonsregistret, inte heller GPS-installation men ERTMS
och RFID finns det uppgifter om.

8.1 ERTMS

Fordon med signalsystemet ERTMS och EOS1/EOS3 (en variant
av ERTMS) framgir av tabell 8.1. Det ir dels fordon som anvinds
pa Botniabanan dels nylevererade fordon som férsetts med ERTMS
frdn bérjan dven om det inte anvinds nu. Nigra diesellok anvinds
dven pd banan Borlinge-Malung som har ERTMS-Regional. Totalt
sett fanns 178 fordon varav 60 lok och 118 motorvagnstig som var
utrustade med ERTMS eller motsvarande system. Det var siledes

endast en mindre del av fordonsparken, cirka 5 procent, som var
utrustad med ERTMS 2014.
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Tabell 8.1 Fordon med signalsystem ERTMS och EOS1/EOS3
Fordonstyp  Signal- Antal Huvudsaklig
Littera system fordon innehavare
Ellok

Rcb EOS1/EOS 7 5] AB

Rck EOS1/EOS 12 SSRT

BR142 EOS1/EOS 4 Hector
BR185 EOS1/EOS 2 Bombardier
Rd ERTMS-A 16 GCAB
Diesellok

Td EOS3 17 GCAB

TEE ERTMS5-A 2 Rush Rail
Summa lok B0

Arbetsfordon EOS3 4 Infranord
Motorvagnar

x52 ERTMS-A 32 Vasttrafik
X55 ERTMS-A A0 5) AB

60 ERTMS-A 12 5L

6l ERTMS-A 22 Vasttrafik
%52 EOS1/EOS 2 Norrtag
62 EOS1/EOS 12 Norrtag
Summa motorvagnar 120

Summa fordon 184

8.2 RFID

RFID finns markerad pi 544 fordon, nistan samtliga tillhér SJ,
ndgra 3 tillhér SSRT och jirnvigmuseum men ir 6vertagna av SJ.
SJ har RFID béde pa lok, motorvagnar och personvagnar och cirka
55 procent av SJs fordon har RFID enligt fordonsregistret. I
registret finns angivet om det finns RFID 1 A- respektive B-inden,
men samtliga fordon som ir markerade i A-inden ir ocksi mark-

erade 1 B-inden.
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9 Fordonsbestandets utveckling och avregleringen
9.1 Fordonsbestandets utveckling

I foregdende kapitel framgdr strukturforindringarna i fordons-
parken frén dr 1988-2012 Sammanfattningsvis har foljande foér-
indringar skett:

For persontrafiken:

e Overging frin lokdragna tig till motorvagnstig

e Etablering av trafik for linshuvudminnen med 3tféljande in-
vesteringar 1 nya motorvagnstig

e Upprustning av jirnvigsnitet och byggande av nya banor som
inneburit att den storsta tillitna hastigheten pd jirnvigsnitet
okat fran 130 till 200 km/h och dirmed féljande investeringar i
nya fordon fér 180-200 km/h bade for fjirr- och regionaltrafik

¢ Den totala kapaciteten for persontrafik fér persontrafik har dkat
kraftigt liksom resande som nistan har férdubblats

e Nya operatorer har hittills huvudsakligen anskaffat dldre begag-
nade vagnar eftersom de var de enda som fanns tillgingliga pd
marknaden och anvint inhyrda nya lok

For godstrafiken:

e Etablering av en marknad fér begagnande lok, till en bérjan
import av Danska diesellok fér nya privata operatérer, senare
dven ellok

e Introduktion av en ny generation hogeffektlok som kan dra
betydligt tyngre tdg, till en bérjan hos privata operatérer och
senare dven hos GCAB

¢ En radikal minskning av antalet terminallok, s&vil el- som diesel-
lok, som f6ljd av minskat antal industrispir och minskad rang-
ering genom konkurrens frdn lastbil och éverging till systemtdg

e En radikal minskning av antalet godsvagnar samtidigt som
andelen privatigda vagnar okat

¢ En okad produktivitet d3 en 6kad volym transporteras med firre
vagnar och lok

353



Bilaga 13

SOU 2015:110

Det ir siledes stora strukturforindringar som dirmed har skett i
fordonsparken och till viss del foljer efterfrigan och en internat-
ionell trend.

9.2  Avregleringens paverkan
Godstransporter

De nya operatdrerna hade till att bérja med mycket svirt att 3 tag i
begagnade ellok och anskaffade dirfor 1 stillet diesellok. Det ir
forst pd de senaste 10 dren som nya operatorer har bérjat hyra in
nya ellok frin uthyrningsbolag eller képa dem. Aven en del begag-
nade ellok har kommit ut pd marknaden och ett relativt stort antal
har importerats till Sverige frin andra linder i Europa. Bide S] AB
och GCAB har under 2015 borjat silja ut en del av sina dldre men
vil fungerande ellok till marknaden. Privata godsvagnar har funnits
pa marknaden sedan linge, redan innan avregleringen.

Nir det giller fordonsresurser for godstrafik si har avregl-
eringen fitt genomslag om man miter det som att halva fordonen
disponeras av de gamla statliga foretagen och den andra halvan
disponeras av privata och &vriga foretag. Detta giller dock inte for
elloken dir de gamla statliga jirnvigsforetagen fortfarande
dominerar. Detta ir ocksd en viktig resurs f6r godstransporter.

Persontrafik

Foérutom den ekonomiska risk som det innebir att konkurrera pd
den kommersiella fjirrtrafikmarknaden s har det varit mycket
svart f6r nya operatdrer att {3 tag i fordon f6r persontrafik. De har
1 stort sett varit hinvisade till begagnade SJ-vagnar frin 1960-talet
och till att hyra in enstaka lok. Forst pd senare &r har dven nya lok
borjat anvindas genom inhyrning frin uthyrningsbolag och gods-
tdgsoperatérer. Aven om dessa lok ir byggda for 200 km/h eller
mer klarar inte vagnarna mer dn 160 km/h. Det har inneburit att
nya operatorer 1 huvudsak har satsat pd l13gpriskoncept som snarare
kompletterar in konkurrerar med SJs trafik.

Nir det giller tillgdngen till fordon sd ligger persontrafikmark-
naden 10-20 &r efter godstransportmarknaden, men avregleringen
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har ocksd genomférts fullt ut férst nu medan den genomférdes
1996 pd godstransportmarknaden. Tillgingen till fordon har dock i
bida fallen varit en restriktion och det kommer antagligen fort-
farande ta tid innan fordonsmarknaden blir helt fri. Det ir forst
2015 som nya snabbtdg i form av motorvagnstdg kommer att sittas
in 1 kommersiell fjirrtrafik 1 konkurrens med SJ.

Ovriga fordonsrelaterade frigor

Forutom tillgingen till fordonen som sidana si har den tekniska
utrustningen betydelse. Det giller framfér allt tillging till signal-
systemet ERTMS och fordon med tvistromsdrift.

Ellok och motorvagnar som ska gi éver Oresundsbron miste
vara férsedda med tvistromsdrift d Danmark har ett annat strém-
system dn Sverige. Strombytet sker mitt pd bron si det finns ingen
mojlighet att byta lok p& denna plats. Frin borjan var det bara DSB
som hade tvistromslok fér godstrafik medan bide DSB och SJ
skaffade motorvagnstdg med tvastromsdrift. Senare har bl.a. Hector
Rail skaffat tvdstromslok. Om man képer ett nytt tvistromslok i
dag ir endast marginellt dyrare in ett enstromslok men det finns
inte s minga nya lok. Dessutom behévs danskt signalsystem och
sirskild tdgradio. Marknaden for utrikestrafik blir dirmed
begrinsad.

Signalsystemet ERTMS har inférts pid Botniabanan. Ett nytt
ellok kostar 35-40 Mkr och att utrusta det med ERTMS kostar 1-2
Mkr, vilket kanske dr éverkomligt. Men att utrusta ett gammalt lok
med ERTMS kan vara betydligt dyrare eftersom det méste typgod-
kinnas. Eftersom ERTMS endast finns pd Botniabanan ir ocksd
nyttan av det begrinsad. Marknaden att kéra dir blir dirmed
begrinsad till de operatdérer som redan har fordon med ERTMS.

10  Forslag till forbattringar av fordonsdatabasen
10.1 Generella forslag

Den generellt sitt sviraste uppgiften synes vara idgare, fordons-
innehavare och sékanden. Hir méste tydligare instruktioner ges till
de som fyller i blanketten. T.ex. var dgare endast ifylld for 25 pro-
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cent av loken. Sannolikt uppfattar de flesta att dgare och sékanden
ir samma sak, varfor dessa uppgifter miste definieras bittre eller
dndras.

En annan avgrinsning som idr svdr dr uppgiften om musei-
fordon. Endast 218 av 352 lok som ir museifordon har angett detta.
Hir foreslds att Transporstyrelsen gor en egen avgrinsning bero-
ende pd om fordonet dgs av en museiférening eller inte. Detta kan
goras som en tilliggskodning.

Vidare bér en rimlighetkontroll goras av alla siffror, tex. att
dragkraften ir mellan 1 och1 500 kN, att tillverkningsdret ir mellan
1856 och 2015, att hastigheten ir mellan 10 och 250 km/h for att
nimna nigra exempel. Om felen ir uppenbara kan antingen Trans-
portstyrelsen sjilv ritta uppgifterna eller s§ kan man ta kontakt
med sokanden och begira en komplettering. Detta skulle 6ka
kvaliteten pd uppgifterna.

10.2 Lok

For diesellok bor en avgrinsning goras mellan stérre diesellok och
lokomotorer. Grinsen for storre diesellok bor vara lok med en
dragkraft pd mer dn 160 kKN och en hastighet pd minst 80 km/h.
Ovriga diesellok ir lokomotorer.

10.3 Upplaggning av databas

Registret bor en ging per &r liggas upp som en databas. Det bor
finnas en databas med alla uppgifter men ocksé separata databaser
for olika spdrvidder di fordonen endast kan anvindas pd sin egen
sparvidd. Det blir d4 en databas fér 1435 mm, 891 mm och 600 mm
samt 6vriga. Man kan ocksd ¢verviga att ha separata databaser for
fordon i kommersiell trafik och museifordon.

Man kan ocksd dverviga att slopa kravet pd att registrera smal-
spariga fordon di huvudsakligen ir museifordon och endast kan
anvindas pd lokala banor liksom tunnelbanor och spirvagnar som
ir befriade fran skyldigheten att registreras.

For varje spirvidd bér det finnas olika flikar f6r olika fordons-
slag enligt tabell 5.1, t.ex. dir loken delas upp i ellok, diesellok,
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lokomotorer och dnglok. Gruppen annat bor slopas eftersom den
endast innehéller felkodningar.

10.4 Utlandska fordon och framtida maojligheter

Utlandsregistrerade fordon anvinds i stor skala i Sverige i dag och
det kommer det att gora det dven i framtiden. Olika nationella
register bor harmoniseras och skuggas 1 det Svenska fordons-
registret och senare synkroniseras l6pande. Det dr ocksi malsitt-
ningen med EUs register och kommer att 6ka anvindbarheten och
analysmojligheterna.

Fordonsregistret kan dock bara ge en statisk bild av de fordon
som ir registrerade 1 varje land och inte hur de anvinds 6éver hela
Europa. Det redan i dag mycket vanligt att utlindska godsvagnar
anvinds 1 Sverige och vice versa och det kommer sannolikt att bli
vanligare dven f6r andra fordonstyper med en alltmer internationell
marknad med marknadséppningen i Europa.

En mojlig 16sning vore att samtliga fordon som ir godkinda for
trafik 1 Europa skulle ha en automatisk avlisningsbar registrerad
identitet, t.ex. med hjilp av RFID taggar och telematik. Fordon
utan identitet som passerar en avlisningsstolpe identifieras omedel-
bart och kan 8liggas att snarast utrustas med en tagg. Att auto-
matiskt kunna identifiera varje fordon skulle vara en tgird for att
snabbt och kostnadseffektivt kunna ¢ka datakvaliten 1 registren
och ocksd mojliggora att f en mer dynamisk bild av hur fordonen
anvinds 6ver nitet.
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Bilaga 1: Exempel pa blanketter for fordonsregistret

Blankett for registrering av godkdnda jarnvagsfordon

Ansdkan avser

D Nyregistrering

Fordonet

Fordonsnummer
Typ

Kategori
Lok, konventionell

Sokande foretag

Foéretagsnamn
Postadress

Ort
Telefonnummer

Officiell webbplats

[ ] Andring

[] Aterkallelse

Tidigare Fordonsnummer
Versionsbeteckning

Underkategori
Elektriskt lok

Organisationsnummer

Postnummer

Land

Officiell E-post

Associationsform

Utfardande om fordonets ursprungliga godkdnnande

Medlemsstat

Tillverkning

Namn pa tillverkare

EG-Hanvisning

Datum for EG-kontrollforklaring

Féretagsnamn pa utfirdare av EG-kontrollforklaring

Postadress

Ort

Referens till ERATV

Namn pa sakerhetsmyndighet

Serienummer

Tillverkningsar

Referens till EG-kontrollférklaring

Organisationsnummer

Postnummer

Land
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Referens till register 6ver godkanda typer av fordon

Fordonsinnehavare

Foretagsnamn Organisationsnummer

Postadress Postnummer
Ort Land

Telefonnummer Officiell E-post

Ange innehavarbeteckning Fordonsinnehavare fr o m (Datum)
Faktureringsadress (om annan an ovan)

Féretagsnamn Organisationsnummer

Postadress Postnummer
Ort Land

Referens

Underhallsansvarig enhet

Foéretagsnamn Organisationsnummer

Postadress Postnummer
Ort Land

Telefonnummer Officiell E-post

Underhallsansvarig enhet fr o m (Datum)

Agare (Féretagskontakt)

Foretagsnamn Organisationsnummer
Postadress Postnummer
Ort Land
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Telefonnummer

Agarskap géller from

Ytterligare dgare

Foretagsnamn

Postadress

Ort

Telefonnummer

Agarskap géller from

Officiell E-post

Agarskap géllertom

Organisationsnummer

Postnummer

Land

Officiell E-post

Agarskap géllertom
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Bilaga 2: Sokande med lok i kommersiell trafik och
museitrafik eller museifordon

Alla lok 1435 mm sparvidd

Antal Alla lok 1435 mm Antal Antal Alla lok 1435 mm Antal
sokande Sokande med kommersiell trafik lok sokande Sokande med museitrafik eller museifordon lok

1 ABSandvik Materials Technology 2 1 Arvidsjaurs Jarnvigsforening 7
2 Ardagh Glass Limmared AB 1 2 Bergslagernas Jarnvagars Verkstad i Amal 2
3 Baneservice AS 2 3 Bergslagernas Jarnvagssallskap (BJs) 29
4 Baneservice Skandinavia AB 2 4 Foreningen Sérmlands Veteranjarnvag 4
5 Beacon Rail Leasing Ltd 4 5 Foreningen Veteranjarnvagen 10
6 BillerudKorsnas AB 2 6 gsbanornas Jarr im (GBBJ) 38
7 BLS Rail AB 2 7 Hassleholms Lokstall 2
8 BMVIT, Oberste Eisenbahnbehérde 3 8 Ideella Féreningen Nyndshamns jarnvigsmuseum (NJM) 8
9 Bombardier Transportation GmbH 40 9 Jarnvagsforeningen Dellenbanans Vénner 1
10 Bombardier Transportation Sweden AB 43 10 Kalmar Veterantag (KV) 1
11 BS Verkstader AB 2 11 Landeryds Jarnvagsmuseum 7
12 Captrain Sweden AB 4 12 Malmbanans vanner 17
13 CargoNet AB 27 13 Sreningen Anten-Grafsnas Jarnvag (AGJ) 1
14 CargoNet AS 6 14 Sreningen Gefle-Dala jernvéag 17
15 CFL Cargo Danmark Aps 11 15 Museiféreningen Stambanans Wanner 4
16 CFL Cargo Sverige AB 1 16 Museiforeningen Ostra Skanes Jarnvagar (mfOSJ) 16
17 Contec Rail Aps 9 17 Nora Bergslags Veteran-Jernvég (NBVJ) 11
18 CQCi Sverige AB 2 18 Ndéssjo jarnvagsmuseum 11
19 DB Schenker Rail Scandinavia A/S 38 19 OrsaJernvagsforening 2
20 EuroMaint Rail AB 17 20 Skara-Lundsbrunns jarnvagar (SkU) 1
21 Green Cargo AB 435 21 Skane-Smalands Jarnvagsmuseiférening 4
22 Grenland Rail AS 1 22 Skanska Jarnvagar AB 9
23 Hector Rail AB 36 23 Stiftelsen Dal-Véastra Varmlands Jarnvag (DVVJ) 4
24 Infranord AB 28 24 Stockholms kultursallskap fér anga och jarnvag 17
25  Inlandsbanan AB (IBAB) 18 25  Stockholms Anglokssallskap (SAS) 7
26 1SS TraffiCare AB 1 26 Sallskapet Ostkustbanans Vanner (OKBv) 14
27 Korsnds AB, Frévi 2 27 Tjustbygdens jarnvagsforening (TIF) 2
28 Korsnds AB, Gavle 3 28  Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum 102
29 LKAB Malmtrafik AB 83 29 Vérmlandstag 4
30  MotalaTrain AB 1 Summa lok 352
31 NetRail AB 7
32 Nordic Paper Seffle AB 1
33 NordicRe-Finance AB 1
34 Nordic Sugar AB 3
35 Nordiska Tag AB 1
36  Nordkalk AB 1
37  Northrail GmbH 6
38  Peterson Rail AB 3
39 Quickab AB 2
40  Railcare Danmark A/S 1
41 Siemens AB 1
42 Siemens AG 3
43 SIAB 113
44 Skandinaviska Jernbanor AB 8
45 Skovde-Karlsborgs Jarnvag AB 2
46 Spark Trade AB 1
47 SSAB EMEA AB 4
48 SSAB Tunnplat AB 5
49 Stab Produktion Handelsbolag 1
50 Stena Recycling AB 7
51 Stora Enso Skoghall AB 2
52 Strukton Rail AB 1
53 Strukton Rail Vésteras AB 1
54 SweMaint AB 12
55 Svensk Tagkraft AB 12
56 TGOJ 2
57 Three TAB 16
58  Trafikverket 1
59 Trafikverket, Férvaltning jarnvéagsfordon 16
60 Tagfrakt Produktion i Sverige AB 7
61 Tagakeriet i Bergslagen AB TAGAB 43
62 Vossloh Locomotives GmbH 3
63 Vossloh Nordic Switch System AB 2
64 (blank) 11

Summa lok 1126
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Antal Diesellok 1435 mm Antal Antal Diesellok 1435 mm Antal
okand okande med k iell trafik lok sokande Sokande med itrafik eller i lok

1 ABSandvik Materials Technology 2 1 Arvidsjaurs Jarnvagsférening 4
2 Ardagh Glass Limmared AB 1 2 Bergslagernas Jarnvagars Verkstad i Amal 2
3 Baneservice AS 2 3 Bergslagernas Jarnvagssallskap (BJs) 14
4 Baneservice Skandinavia AB 2 4 Foreningen Sormlands Veteranjarnvag 1
5 Beacon Rail Leasing Ltd 4 5 Foreningen Veteranjdrnvagen 3
6 BillerudKorsnis AB 2 6 Gré bergsbanornas Jarnv3; 1seum (GBBJ) 19
7 BLS Rail AB 2 7 Héssleholms Lokstall 1
8 Bombardier Transportation Sweden AB 3 8 Ideella Féreningen Nyndshamns jarnvagsmuseum 4
9 BS Verkstader AB 2 9 Jarnvagsféreningen Dellenbanans Véanner 1
10 Captrain Sweden AB 4 10 Kalmar Veterantag (KV) 1
11 CargoNet AS 6 11 Landeryds Jarnvagsmuseum 5
12 CFL Cargo Danmark Aps 11 12 Malmbanans vanner 6
13 CFL Cargo Sverige AB 1 13 Museiféreningen Anten-Grafsnas Jarnvag (AGJ) 1
14 Contec Rail Aps 8 14 Museiféreningen Gefle-Dala jernvag 6
15 CQCi Sverige AB 2 15 Museiféreningen Ostra Skanes Jarnvagar (mfOS)) 8
16 DB Schenker Rail Scandinavia A/S 2 16 Nora Bergslags Veteran-Jernvig (NBVJ) 7
17 EuroMaint Rail AB 17 17 Ndssjo jarnvagsmuseum 4
18 Green Cargo AB 193 18 Orsa Jernvagsforening 1
19 Grenland Rail AS 1 19 Skara-Lundsbrunns jarnvagar (SkU) 1
20 Hector Rail AB 7 20 Skéne-Smalands Jarnvigsmuseiférening 3
21 Infranord AB 25 21 Skanska Jarnvagar AB 5
22 Inlandsbanan AB (IBAB) 11 22 Stiftelsen Dal-Vastra Varmlands Jarnvag (DVVIJ) 4
23 1SS TraffiCare AB 1 23 Stockholms kulturséllskap fér &nga och jarnvig 6
24 Korsnas AB, Frovi 2 24 Stockholms Anglokssillskap (SAS) 3
25 Korsnas AB, Gavle 3 25 Séllskapet Ostkustbanans Vanner (OKBv) 8
26 LKAB Malmtrafik AB 6 26 Tjustbygdens jarnvéagsforening (TJF) 2
27 Motala Train AB 1 27 Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum 22
28 NetRail AB 3 28 Varmlandstag 2
29 Nordic Paper Seffle AB 1 Summa lok 144
30 Nordic Re-Finance AB 1
31 Nordic Sugar AB 3
32 Nordiska Tag AB 1
33 Nordkalk AB 1
34 Northrail GmbH 6
35 Peterson Rail AB 3
36 Quickab AB 2
37 Railcare Danmark A/S 1
38 Skandinaviska Jernbanor AB 4
39 Skovde-Karlsborgs Jarnvag AB 2
40 Spark Trade AB 1
41 SSAB EMEA AB 4
42 SSAB Tunnplat AB 5
43 Stab Produktion Handelsbolag 1
44 Stena Recycling AB 7
45 Stora Enso Skoghall AB 2
46 Strukton Rail AB 1
47 Strukton Rail Vasteras AB 1
48 SweMaint AB 12
49 Svensk Tagkraft AB 12
50 TGOJ 2
51 Three TAB 16
52 Trafikverket 1
53 Tagfrakt Produktion i Sverige AB 4
54  Tagakerieti Bergslagen AB TAGAB 37
55  Vossloh Locomotives GmbH 3
56 Vossloh Nordic Switch System AB 2
57 (blank)* 8

Summa lok 468

*) Moderna lok Korsnas och Northrail GmbH
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Ellok 1435 mm sparvidd

Ellok 1435 mm spérvidd

Antal Ellok 1435 mm Antal Antal Ellok 1435 mm Antal
sokande Sokande med kommersiell trafik lok sokande Sokande med fik eller lok
1 BMVIT, Oberste Eisenbahnbehérde 3 1 Bergslagernas Jarnvagssillskap (BJs) 3
2 Bombardier Transportation GmbH 40 2 Gréangesbergsbanornas Jarnvagsmuseum (GBBJ) 7
3 Bombardier Transportation Sweden AB 40 3 Hassleholms Lokstall 1
4 CargoNet AB 27 4 Malmbanans vanner 8
5 DB Schenker Rail Scandinavia A/S 36 5 Museiféreningen Gefle-Dala jernvag 2
6 Green Cargo AB 242 6 Museiféreningen Stambanans Wanner 2
7 Hector Rail AB 29 7 Museiféreningen Ostra Skanes Jarnvagar (mfOs)) 1
8 Infranord AB 3 8 Nassjo jarnvagsmuseum 2
9 LKAB Malmtrafik AB 77 9 Stockholms kulturséllskap fér anga och jarnvig 8
10 NetRail AB 2 10 Séllskapet Ostkustbanans Vanner (OKBv) 2
11  Siemens AB 1 11 Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum 27
12 Siemens AG 3 12 Varmlandstag 1
13 SIAB 11 Summa lok 64
14  Skandinaviska Jernbanor AB 4
15  Trafikverket, Férvaltning jarnvagsfordon 16
16  Tagfrakt Produktion i Sverige AB 3
17  Tagakerieti Bergslagen AB TAGAB 6
18 (blank)* 3
Summa lok 646
*) Moderna lok NSB och Bombardier Gmbh
o .
Anglok 1435 mm sparvidd
Anglok 1435 mm sparvidd
Antal Anglok 1435 mm Antal Antal Anglok 1435 mm Antal
okand: dkande med k iell trafik lok sékande med ikeller lok
1 Inlandsbanan AB (IBAB) 7 1 Arvidsjaurs Jarnvagsforening 3
2 NetRail AB* 2 2 Bergslagernas Jarnvagssallskap (BJs) 11
Summa lok 9 3 Féreningen Sérmlands Veteranjarnvag 3
*) Ellok Ma felkodade 4 Foreningen Veteranjarnvagen 7
5 Grangesbergsbanornas Jarnvagsmuseum (GBBJ) 12
6 Ideella Féreningen Nyndshamns jarnvagsmuseum 4
7 Landeryds Jarnvagsmuseum 2
8 Malmbanans vénner 3
9 Museiféreningen Gefle-Dala jernvag 9
10 Museiféreningen Stambanans Wéanner 2
11 Museiféreningen Ostra Skanes Jarnvagar (mfOS)) 7
12 Nora Bergslags Veteran-Jernvag (NBVJ) 4
13 Ndssjo jarnvagsmuseum 3
14 Orsa Jernvagsforening 1
15 Skane-Smalands Jarnvagsmuseiférening 1
16 Skanska Jarnvagar AB 4
17 Stockholms kulturséllskap fér dnga och jarnvag 3
18 Stockholms Anglokssillskap (SAS) 4
19  Séllskapet Ostkustbanans Vanner (OKBv) 4
20 Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum 50
21 Varmlandstag 1
Summa lok 138
Andra lok 1435 mm sparvidd
Andra lok 1435 mm spérvidd
Antal Annat lok 1435 mm Antal Antal Annat lok 1435 mm Antal
okande Sokande med k iell trafik lok sokande med ikeller lok
1 Contec Rail Aps* 1 1 Bergslagernas Jarnvagsséllskap (BJs)* 1
2 SJ AB**) 2 2 Nassj6 jarnvagsmuseum** 2
Summa lok 3 3 Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum*** 3
*) T43 215 Diesellok ombyggt till hybridlok Summa lok 6

**) 268 Diesellok med hydrostatisk drift

*) Z diesellok
**) Z, Zs diesellok
***) Anglokstendrar, 2st A och 1st C
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Forord

Regeringen har beslutat att det ska goras en Gversyn av jirnvigens
organisation i syfte att ta fram f6rslag till férbittringar som gor att
jirnvigssystemet pd bista mojliga sitt kan méta framtidens krav pa
ett effektivt och hillbart transportsystem. Som underlag f6r detta
krivs prognoser som visar alternativa utvecklingsmojligheter for
sdvil jirnvigens person- som godstransporter och jirnvigens ut-
veckling i relation till andra transportmedel. Det krivs ocksd att
man gor prognoser for sdvil person- som godstransporternas pro-
duktionssystem.

For persontransporterna innebir detta att man méste spegla ut-
vecklingen fér snabbtig, kommersiella intercity- och regionaltig
samt de regionala kollektivtrafikhuvudminnens lokal- och regio-
naltdg. Utvecklingen fér dessa har dirvid stor betydelse fér
framtida investeringar i och organisation av jirnvigen.

For godstransporterna innebir det att man méste redovisa upp-
delningen pd systemtdg, vagnslasttig, kombifléden och malmtrans-
porter. Vagnslasttrafikens omfattning och struktur har dirvid stor
betydelse f6r jirnvigens underhdll och investeringar for sdvil jirn-
vigens infrastruktur som vignitet. Vagnslasttrafiken genererar
ocksd kostnader for reinvesteringar i bangdrdar och har dven stor
betydelse for jirnvigens kapacitetsutnyttjande.

”Utredningen om jirnvigens organisation” har dirfér gett i upp-
drag till Bo-Lennart Nelldal och Jakob Wajsman att gora en
beskrivning av utvecklingen av jirnvigens person- och godstrans-
porter och de dirvid viktigaste drivkrafterna 1 tidsperspektivet
1950-2014 samt prognoser for alternativa utvecklingsmojligheter
for person- och godstransporterna frdn 2014 wll 2030-2050, dir
prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar:

— Ett basalternativ utifrdn nu gillande planer och dess antagna
forlingning

— Ett kapacitetsalternativ med en storre satsning pd jirnvig in
basalternativet

— Ett ligalternativ med en simre utveckling av jirnvigen in bas-
alternativet.
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I uppdraget ingdr ocksd att gora en analys av jirnvigssektorn som
beaktar kapacitetsbehovet fér person- och godstransporter.

For beskrivningen av persontrafikens och godstransporternas
utveckling och nulige samt fér den gemensamma ekonomiska
prognosen och godstransportprognoserna svarar Jakob Wajsman.
For analysen av konkurrenssituationen mellan transportmedlen
samt for persontransportprognosen, utbudsscenarierna och ka-
pacitetsberikningarna svarar Bo-Lennart Nelldal som ocksd varit
projektledare. Rapporten har forfattats av Bo-Lennart Nelldal och
Jakob Wajsman. Forfattarna svarar sjilva f6r slutsatser 1 rapporten.

Stockholm 1 november 2015

Bo-Lennart Nelldal Jakob Wajsman
Professor em, KTH Civilingenjér, Trafikverket
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Sammanfattning

Syftet med denna rapport idr att gora en beskrivning av jirnvigens
hittillsvarande utveckling och situation pd transportmarknaden
samt prognoser dir basiret ir 2014 och horisontdren 2030 och
2050. Prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar:

o Ett basalternativ "business as usual" utifrin nu gillande planer
och dess antagna férlingningar.

o Ett kapacitetsalternativ med en ytterligare prioritering av jirn-
vigen som innebir okade satsningar jimfort med basalter-
nativet.

o Ett ligalternativ dir jirnvig ligprioriteras och till viss del av-
vecklas.

Den hittillsvarande utvecklingen 1988-2014

Den trafikpolitiska reformen frin &r 1988 utgor fortfarande
grunden for Sveriges trafikpolitik dven om kompletterande beslut
tagits direfter. Det kan dirfér vara intressant att se hur jirnvigen
har utvecklats dirifrén fram ull r 2014.

Persontrafiken har utvecklats mycket positivt och resandet har
okat med 82 procent fram till &r 2014. Det beror framfér allt pd
satsningen pd nya banor och nya tig som mojliggjort kortare res-
tider och 6kad turtithet. Det regionala resandet har férdubblats
och marknadsandelen f6r den regionala trafiken har 6kat frdn 2 pro-
cent &r 1990 till 6 procent &r 2014. Nya tigsystem har etablerats som
ticker en allt storre del av marknaden. Tdget har blivit en av-
gorande faktor for att skapa storre regioner.

P4 den lingviga marknaden har resandet med tig 6kat med 30
procent och marknadsandelen har 6kat frén 15 till 16 procent. Med
hinsyn ull att jirnvigen hade ett relativt heltickande utbud frin
bérjan och att marknadsandelen minskade frin 20 till 14 procent
under 1980-talet dr det ett trendbrott. Snabbtiget har blivit ett
alternativ till flyget i manga stora relationer.

Godstrafiken har okat med 10 procent mellan dren 1988 och
2014, men marknadsandelen har minskat frin 28 till 24 procent.
Aven om 2014 irs transportarbete piverkas av det ekonomiska
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liget indikerar marknadsandelen att utvecklingen inte ir positiv.
Visserligen har investeringar gjorts i infrastruktur som gynnat
godstrafiken och operatérerna har blivit effektivare som en f6ljd av
konkurrensen och avregleringen, men i den internationella trafiken
har jirnvigen svirt att hivda sig mot lastbilstrafiken trots stora
volymer och l&nga avstind.

Jirnvigens utrikestrafik har minskat, medan lastbilstrafiken 6kat
och tagit marknadsandelar iven frin sjofarten. Utvecklingen av
utrikestrafiken méste dven ses 1 ett internationellt perspektiv. Av-
regleringen av lastbilstrafiken 1 Europa genomférdes fullt ut under
1990-talet. Direfter har konkurrenssituationen skirpts ytterligare
genom etablering av ldgprisikerier. Avregleringen av jirnvigen
bérjade ungefir samtidigt med lastbilstrafikens, men har dnnu inte
genomforts fullt ut 1 alla linder.

I inrikestrafiken har utvecklingen varit mer positiv, bl.a. som en
foljd av avregleringen, bortsett frin 1990-talet di bruttovikten fér
lastbilar hojdes. Vagnslasttrafiken har minskat, medan kombi-
trafiken har férdubblats under perioden 1988-2014. Kombitrafiken
till/frin Goteborgs hamn har utvecklats snabbt, medan en stor del
av den vriga inrikes kombitrafiken har lagts ned.

Basalternativet 2014-2050

Under perioden kommer férst det eftersatta underhillet att tas
igen och pédverka utvecklingen. En del stora infrastrukturinveste-
ringar kommer att firdigstillas fram tll &r 2030 s8som tunneln
genom Hallandsds och Citybanan, dubbelspdr pd Vistkustbanan och
Vistlinken, liksom Hallsberg-Mjélby och hamnbanan 1 Géteborg.
Den fasta férbindelsen 6éver Fehmarn Bilt firdigstills &r 2024.
Ostlinken byggs ut till &r 2030, men hoghastighetsbanorna blir 1
sin helhet klara foérst &r 2035. D3 frigors ocksd kapacitet fér en
okad godstrafik pd sodra och vistra stambanorna. Fram till 4r 2050
forutsitts dven att Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg byggs ut.
Nir det giller godstransporter 6kar dessa i takt med den eko-
nomiska utvecklingen och jirnvigen 6kar ocksd sin marknadsandel
frdn 24 il 26 procent. Som en {6ljd av etableringen av Rail Freight
Corridors (RFC) och ett successivt genomférande av avregleringen
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pd kontinenten och 6kad kapacitet 1 Sverige kommer utrikestrans-
porterna 6ka snabbare 4n inrikestransporterna.

For persontrafiken fortsitter den positiva utvecklingen av den
regionala trafiken bide 1 volym och i marknadsandel, dels som en
foljd av befolkningstillvixten, dels som en foljd av en fortsatt ut-
byggnad av regionaltrafiken. Marknadsandelen for regionala resor
dkar frén 6 till 9 procent under perioden 2014-2050.

Den storsta 6kningen blir det dock fér den ldngviga trafiken
som en foljd av hoghastighetsbanorna och de 6vriga férbittring-
arna som sker av Vistkustbanan och Ostkustbanan dnda upp till
Luled. Marknadsandelen fér lingviga resor férdubblas frdn 15 pro-
cent &r 2014 till 32 procent ar 2050. Aven avregleringen beriknas ge
ett positivt bidrag i och med att det blir en prispress. Sammantaget
okar jirnvigens marknadsandel for persontrafik frin 8 procent &r
2014 till 16 procent &r 2050.

Kapacitetsalternativet 2014-2050

Hoghastighetsbanorna férvintas vara klara redan till &r 2030, vilket
frigor kapacitet for godstrafik pd stambanorna. Avregleringen av
godstrafiken forutsitts ha genomférts fullt ut pd kontineten och
godskorridorerna far hog kapacitet. Det innebir att det kommer att
gd lika snabbt och sikert att transportera gods till Europa med
jirnvig som med lastbil och att det ofta blir billigast. Allt detta
innebir att jirnvigens marknadsandel f6r utrikestransporter 6kar
radikalt, men frin en lig nivd 1 utgdngsliget.

Utvecklingen fortsitter ocksd under perioden 2030-2050, di
férutom Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg dven Stockholm-
Oslo byggs ut. Atgirder vidtas for att sikerstilla godstrafiken p3
det trafiksvaga nitet och tillgdng till industrispdr. Kombitrafiken
forbattras genom att ett linjetdgsystem etableras med flera smd
terminaler nirmare kunderna.

For persontrafiken blir det en stérre 6kning fram till &r 2030
som en foljd av tidigareliggningen av hoghastighetsbanorna. Fram
till &r 2050 pdverkas ocksd persontrafiken av de snabbare forbind-
elserna Stockholm-Oslo och Oslo-Géteborg. Kapacitetsalternativet
forutsitter ocksd att den interregionala fjirrtrafiken och hog-
hastighetsbanorna bedrivs som koncessioner mot anbud for att
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sikerstilla ett bra utbud och hég tillginglighet. Jirnvigens mark-
nadsandel for ldngviga resor okar fr&n 15 procent ar 2014 till
37 procent ar 2050.

Aven regionaltrafiken utvecklas snabbare i detta alternativ in i
basalternativet beroende pd de nya banorna och stérre regionala
satsningar. Sammantaget 6kar jirnvigens marknadsandel foér per-
sontrafik frén 8 procent &r 2014 till 18 procent &r 2050.

Godstrafiken ¢kar sin marknadsandel frdn 24 procent &r 2014 till
41 procent ar 2050. Nigot forenklat kan man siga att kapacitets-
alternativet innebir ett systemskifte f6r godstransporterna och en
tidigareliggning av investeringar for persontrafiken.

Ligalternativet 2014-2050

Godstrafiken 6kar med 23 procent fram till &r 2030, men stdr dir-
efter stilla mellan ren 2030 och 2050, varfér marknadsandelen for
langviga transporter minskar frdn 24 procent &r 2014 till 18 procent
3r 2050. Det beror bl.a. pd att godskorridorerna fir en begrinsad
kapacitet och att avregleringen genomférs lingsamt pd kontinenten,
varfor inga stora forbittringar sker 1 utrikestrafiken.

I inrikestrafiken hojs bruttovikten for lastbilar frén 60 ton &r
2014 ull 74 ton &r 2030 med bibehillen lingd 25,25 meter och till
90 ton med 34 meters lingd fram till & 2050. Bruttovikten péverkar
frimst vagnslast- och systemtigens konkurrensférmiga negativt,
medan lingden framfér allt pdverkar kombitrafiken. Detta med-
verkar till att de trafiksvagaste banorna liggs ned liksom stora delar
av det kapillira nitet. Vagnslasttrafiken fir en sd liten volym att den
avvecklas.

For persontrafiken blir utvecklingen dock positiv, eftersom 1i
stort sett samma investeringar som 1 basalternativet ingdr fram till
&r 2030 och hoghastighetsbanorna till &r 2050. Marknadsandelen
for ldngviga resor dkar frdn 15 procent &r 2014 tll 25 procent ar
2050. Regionala resor okar i takt med marknadstillvixten och som
en foljd av hoghastighetsbanorna, men marknadsandelen blir 6
procent r 2050, densamma som &r 2014.

Utvecklingen av persontrafiken paverkas negativt av att de
trafiksvagaste banorna liggs ned och att utbudet minskas pd linjer
med begrinsat trafikunderlag. Nettoeffekten blir att person-
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trafikens marknadsandel 6kar frin 8 procent dr 2014 till 11 procent
dr 2050, vilket kan jimféras med basalternativets 16 procent.
Framfor allt minskar tillgingligheten i de glesare delarna av Sverige.
Trots detta dr nog de negativa effekterna storre fér godstrans-
porterna, eftersom niringslivet inte fir tillgdng wll lika konkur-
renskraftiga transporter lingre och utbudet blir begrinsat till
systemtdg 1 stora relationer och kombitransporter till kontinenten.

Slutsatser

Persontrafiken gynnas av infrastrukturinvesteringar som ger kort
restid och hog turtithet, vilket ger stora kningar bide for regional-
och fjirrtrafik. Godstransporterna gynnas av okad kapacitet
eftersom bade kostnad och kvalitet har betydelse f6r konkurrens-
situationen gentemot andra transportmedel. Fér godstransporterna
ir det viktigt att hela transportkedjan fungerar och de ir ocks
beroende av jirnvigarna i1 Europa och tillgdngen till industrispar
och terminaler.

Prognoserna visar att skillnaderna pd ling sikt kan bli ganska
stora mellan en storre respektive mindre satsning pd jirnvigen.
Sannolikt kommer skillnaderna att forstirkas genom att en stérre
satsning pd jirnvigen ocksd gynnar kollektivtrafiken och dirvid pd
lang sikt pdverkar lokaliseringen av bostider och niringsliv, vilket
inte prognoserna tar hinsyn till.
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Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter 1950-
2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser fér
basalternativet 2030-2050
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Figur Utvecklingen av transportarbetet for persontransporter 1950-
2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser fér
basalternativet 2030-2050

250

200

150

100

Miljarder personkilometer

50

1950 1960 1970 1880 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Figur Jérnvédgens marknadsandel av det totala persontransportarbetet

1970-2014 och resultat for de olika prognosalternativen 2030-
2050

20%

18%

16%

14%

12% 11%

Andel av personkilometer
§ &
I

Lagalt Basalt  Kapacitetsalt  Ligalt
2014 2020

10%
9%
6%
6% B
4%
2%
1990

383



Bilaga 14

SOU 2015:110

1 Inledning
1.1 Bakgrund

Regeringen har beslutat att det ska géras en dversyn av jirnvigens
organisation i syfte att ta fram forslag till férbittringar som gor att
jirnvigssystemet pa bista mojliga sitt kan mota framtidens krav pd
ett effektivt och hillbart transportsystem. Som underlag for detta
krivs prognoser som visar alternativa utvecklingsmojligheter for
sdvil jirnvigens person- som godstransporter och jirnvigens ut-
veckling i relation till andra transportmedel. Det krivs ocksd att
man gor prognoser for sivil person- som godstransporternas pro-
duktionssystem.

For att 18 en bild av hur man p3 bista sitt ska kunna tillmotesgd
framtida krav pd investeringar, underhill och organisationsstruktur
for att dirigenom {3 ett fungerande transportsystem behéver ”Ut-
redningen om jirnvigens organisation” ha underlag som visar den
forvintade framtida trafikens omfattning med alternativa forut-
sdttningar.

1.2 Syfte

Syftet dr att:

1. beskriva den hittillsvarande utvecklingen av jirnvigens person-
och godstransporter och de viktigaste drivkrafterna for ut-
vecklingen i tidsperspektivet 1950-2014

2. gora prognoser for alternativa utvecklingsméjligheter for per-
son- och godstransporterna frin 2014 wll 2030-2050, dir
prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar

3. gora en analys av jirnvigssektorn som beaktar kapacitets-
behovet {6r person- och godstransporter.

Prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar:

— Ett basalternativ utifrin nu gillande planer och deras antagna
forlingning

— Ett kapacitetsalternativ med en storre satsning pd jirnvig in
basalternativet
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— Ett l3galternativ med en simre utveckling av jirnvigen in bas-
alternativet.

1.3  Overgripande metod

Med hjilp av tidigare prognoser kommer den mest sannolika ut-
vecklingen att tas fram. De prognoser som dirvid avses har redo-
visats 1 rapporterna "Hoghastighetsbanor 1 Sverige, Trafikprognoser
och samhillsekonomiska kalkyler med Samvips-metoden for
utbyggda stambanor och separata héghastighetsbanor”, “Person-
trafik och godstransporter 2010-2030 och kapacitetsanalys for
jairnvig”, Godstransporter i Ostra mellansverige 2010-2030-2050
— En vision med prognoser for ett utvecklat transportsystem med
jirnvig”, "Utvecklingen av rangerbangirdarna 1 Sverige — Hittills-
varande utveckling och sambhillsekonomiska kalkyler for ranger-
bangirdar samt prognoser fér jirnvigens produkter”, ”Gods-
transporter 2014-2030-2050 — analys av godsfléden, jirnvigens
produkter och rangerbangdrdar” samt "Godstransportprognos for
dren 2015-2018 och utvirdering av tidigare prognoser” samtliga
med Bo-Lennart Nelldal och Jakob Wajsman som férfattare.

Utover dessa prognoser ingdr ocksd ett antal tidigare genom-
férda utredningar och prognoser av samma forfattare, vilka bla.
speglar effekterna av férbindelsen Fehmarn Bilt, differentierade
banavgifter, effekter av lastbilsavgifter, samt prognoser i samband
med utredningen om avreglering av jirnvigsmarknaden 2003 med
flera. For en fullstindig férteckning se litteraturlista.

Vid berikningarna fér godstransportprognoserna har data och
modeller anvints som har utvecklats vid Transportrddet, SJ, Ban-
verket och KTH av Jakob Wajsman. Vid berikningarna for per-
sontrafikprognoserna har data och modeller anvints som utvecklats
vid Transportridet, SJ och KTH i samarbete med AF av Bo-
Lennart Nelldal.

1.4  Godstransportprognosen

Godstransportprognosen ir siledes en specialbearbetning av ett
antal tidigare gjorda prognoser. Nedan redovisas den metodik som
anvints for att gora dessa prognoser.
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Ekonomisk utveckling

Den overgripande ekonomiska utvecklingen f6r horisontdret 2030
erhdlls frin Lingtidsutredningen (LU). Produktion, import, kon-
sumtion, investeringar och export branschvis erhdlls fér &r 2020
frin NUTEK. For &r 2030 erhlls dessa variabler genom att anta
samma fordelningsutveckling for &ren 2020-2030 som for &ren
fram il 2020. For dren 2030-2050 gors en uppskrivning for hela
férsorjningsbalansen, dvs. produktion, import, privat och offentlig
konsumtion, investeringar och export, med samma absolutnivd som
for differensen mellan dren 2029 och 2030, vilket ger en successivt
lagre tillvixt mitt i procent.

Anpassningar till modellens krav pa indata genomférs med hjilp
av fordelningar enligt tidigare prognosunderlag frin Tomas Restad
samt fordelningsmodeller frin LU. Detta giller sirskilt kon-
sumtionen. Varuvirden (kr/ton) erhills for prognosiren med hjilp
av specialbearbetningar av tidigare framtagna prognosunderlag.

Input/outputmatriser, dvs. matriser som visar de varor som pro-
duceras och de insatsvaror som anvinds i respektive bransch bygger
pd specialbearbetningar av SCBs input/outputstatistik.

Infrastruktur och trafikering

For samtliga investeringar i infrastruktur och forindringar av
trafikering antas sd ldng mojligt forslagen 1 Trafikverkets Framtids-
plan och forslag frdn andra officiella dokument. Det bor 1 samman-
hanget noteras att nya organisationsformer och transportuppligg
for ett visst transportmedel eller for stora kunder kan ge betydande
forindringar av marknadsandelar.

P3 l3ng sikt har dven investeringar i infrastruktur stor betydelse,
eftersom alla transportmedel genom olika dtgirder kan sinka trans-
porttider, minska transportkostnader, férbittra kvaliteten samt
genomfora andra dtgirder och dirigenom ta marknadsandelar av
befintliga transporter eller pd en vixande marknad. Avregleringen
av stomnitet, som dren 2005-2014 medférde ett genombrott for
privata jirnvigsforetag, kan ge betydande férindringar av trafik-
och transportarbetets omfattning och struktur.
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Trafiksystem och teknik

Utvecklingen av trafiksystem och teknik avgér det framtida ut-
budets egenskaper nir det giller kostnad, kvalitet och geografisk
tickning. Forutom erfarenheter frin tidigare prognosarbete har
resultat frin KTH-projektet ”Effektiva tigsystem fér godstrans-
porter” utnyttjats.

Databas

Transportdata for basdret 2014 erhdlls delvis med faktiska data for
dr 2014 och delvis med hjilp av uppdateringar frin tidigare ars
databaser. Strukturen fér databasen dr dirvid himtad frin f.d.
Transportriddets (TPRs) databaser och finns bl.a. redovisad 1 rap-
porten "Framtida trafik”.

Uppdateringen genomfors genom att pa varuslagsniva korrigera
transporterade godsmingder. Detta medfor att strukturen f6r bas-
dret 2014 kommer att likna ett tidigare mer representativt ar for
transportflddena, vilket forbittrar villkoren f6r prognosen.

Ekonomidata for basiret 2014 erhdlls med hjilp av national-
rikenskaperna. Strukturen fér databasen ir himtad frin TPRs
databaser. D3 alla f6r modellen ingdende data dnnu inte finns till-
gingliga fér ar 2014 genomfors en viss uppdatering. Denna har
dirvid genomforts branschvis och delvis regionalt och di for hela
férsérjningsbalansen, dvs. produktion, import, privat och offentlig
konsumtion, investeringar och export. Aven befolkning, syssel-
sittning och varuvirden uppdateras pd motsvarande sitt.

Prognosmodell

Den modell som anvinds for att fi fram effekterna av ekonomi-
och 6vriga samhillsutvecklingen ir en omformning av den modell
som redovisas utférligt bl.a. 1 TPRs rapport "Transporter 1 Sverige,
del IIT1”. En utvirdering av modellen finns redovisad i rapporten
»Oversiktlig utvirdering av Transportridets godstransportprognos”.
Modellen har vidareutvecklats sedan dessa rapporter skrevs.

Den grundliggande principen fér modellen ir att det foér en
given tidpunkt finns ett samband mellan samhillets ekonomiska
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status och transportflédena. Genom att ta fram en ny ekonomisk
status kan siledes nya transportfléden beriknas. Sambandet mellan
ekonomin och transporterna ir dock si komplext att det inte gir
att redovisa som en enkel funktion. Med hyilp av successiva berik-
ningar via “bryggor”, dvs. mellanliggande variabler och iterativa
forfaranden, gir det dock att erhdlla ett samband, se figur 1.1.

Till skillnad frin de modeller som anvinder tidsseriedata,
anvinder denna modell siledes tvirsnittsdata. Man kan foérenklat
siga att man for ett visst basdr tar fram indata och utdata och de
funktioner som binder samman dessa. Direfter tar man fér ett eller
flera horisontdr fram motsvarande indata, applicerar funktionerna
och erhiller prognostiserade utdata. Fér framtagna utdata férblir 1
denna modell férdelningen mellan transportmedlen fér en viss
sektor 1 en viss relation konstant.
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Figur 1.1 Principer for prognosmodellen for godstransporter
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Den modell som anvinds fér att fi fram effekterna av infra-
strukturinvesteringarna och andra givna férutsittningar samt ny
teknik och nya trafikeringssystem ir en utvidgad och vidareut-
vecklad version av en modell som utarbetats pd institutionen for
trafikplanering pd KTH av Landborn, Nelldal och Nordberg. Den
ursprungliga modellen finns redovisad 1 rapporten ”Lastbil eller
jirnvidg, val av transportlésning f6r l&ngviga godstransporter i
Sverige”.

Med denna modell kan man for olika férindringar av priser,
infrastruktur, trafikering etc. erhilla en ny férdelning mellan trans-
portmedlen 1 en viss relation och for ett visst godsslag. Det gir i
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och for sig dven att genomféra med ovanstiende (TPRs) modell,
dock inte med samma kvalitet, eftersom KTHs modell, till skillnad
frdn TPRs, beriknar sannolikheten for att vilja ett visst transport-
medel utifrdn tonkmpris, transporttid, sindningsstorlek och trans-
portavstind. Berikningarna baseras pd kundens faktiska val i en
motsvarande situation. Genom att dversitta de framtagna prognos-
alternativens forutsittningar till de i modellen ingdende variablerna
erhdlls alternativa utvecklingar av transportmedelsférdelningen.

Den modell som anvinds fér att berikna effekterna av ban-
avgifter har utvecklats av Bo-Lennart Nelldal, KTH Jirnvigsgrupp
och Jakob Wajsman, Banverket. Modellerna kan pd ett realistiskt
sitt spegla konsekvenserna av férindringar av banavgifter i relation
till farledsavgifter, lastbilsavgifter mm.

Man kan utifrdn den férindrade kostnadsbilden berikna relativa
pristérindringar mellan transportmedlen. For att uppnd detta har
det utvecklats modeller som kan berikna effekterna av relativa f6r-
indringar av banavgifter pd kostnader for att kora tdg, efterfrigan
pd transporter, pdverkan pd produktionen av godstransporter,
intikter av banavgifter samt miljoeffekter som foljd av omfordel-
ningar mellan transportmedel.

Prognosmodeller f6r berikning av vagnslast, systemtig, kombi-
och malmtrafik

Systemtigen beriknas utifrdn tillvixten 1 respektive sektor
(bransch). Varje befintligt systemtdgsflode skrivs siledes upp uti-
frdn godset som transporteras. Nir kombi- och vagnslastfléden
uppndr en viss nivd eller nir transporten féretas i en viss relation
eller vid en kombination av dessa foreteelser kan dven dessa om-
vandlas till systemtdgsfloden. Detta har genomférts med utgings-
punkt frdn en manuell granskning av samtliga prognostiserade jirn-
vigstloden.

Kombitrafiken beriknas i ett forsta steg utifrdn utvecklingen for
sektorerna verkstad, ovrig tillverkning och framfér allt sektorn
handel som ir den sektor dir transporterna med jirnvig nistan ute-
slutande avser kombifléden. Det bor dirvid noteras att man genom
att endast anvinda en sdan uppskrivning skulle 3 felaktiga resultat
beroende pd att containertrafiken framéver kan forvintas
expandera och d framfér allt den internationella trafiken.
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En av forklaringarna till detta dr att den 6kade globaliseringen
ger en 6kad internationell handel. En annan férklaring ir att nirings-
livets specialisering forvintas 6ka, varfér produkterna i samband
med foridlingen méste transporteras vid allt fler tillfillen och med
allt lingre avstind. Ytterligare en forklaring dr att allt fler trans-
portdrer och transportkunder uppticker den férenkling av hanter-
ingen av godset som erhdlls genom att anvinda standardiserade
lastbirare som containers.

Som komplettering beriknas dirfér kombitrafiken ocksd utifrin
den andelen av godset f6r varje sektor som kan férvintas vara con-
taineriserad dr 2030 respektive &r 2050.

Det ir dirvid uppenbart att vissa godsslag idr littare att con-
tainerisera dn andra och att vissa godsslag i det nirmaste ir
omdjliga att containerisera. Skilet till detta kan vara transporteko-
nomiskt, vilket innebir att det blir dyrare att transportera i con-
tainer dn 1 jirnvigsvagn eller pd lastbil, dvs. man tappar i konkur-
renskraft gentemot lastbil och/eller vagnslast med jirnvig vid con-
taineriseringen.

Att godset inte gir att containerisera kan ocksd bero pd dess
fysiska egenskaper, dvs. att vissa varuslag har sirskilda krav som
kan vara svdra att tillfredsstilla vid en containerisering. Huvud-
skilet dr dock att godset dr svdrt att hantera rationellt eller helt
enkelt omojligt att lasta i en container.

Det ir stora skillnader mellan de olika varuslagen nir det giller
mojligheten att containerisera. Som extrema exempel kan nimnas
livsmedel och malm, dir livsmedel ir littcontaineriserat, medan
malm 1 det nirmaste ir omojligt att containerisera. Det bér noteras
att vissa varuslag, t.ex. kemiska produkter, 1 vissa fall kan vara sdvil
svira som litta att containerisera.

Kombitransporterna har, utdver etableringen av ett littkombi-
system, dven antagits oka beroende pd en viss dkning av antalet
industrispdr och andra for kombitrafiken kapacitetshéjande dtgirder,
vilka férvintas generera strukturférindringar. Dessa kommer att
oka trafiken 1 vissa relationer och reducera trafiken 1 andra relationer.

Malmtransporterna beriknas utifrdn tillvixten f{ér sektorn
gruvor.

Vagnslasttrafiken beriknas som &terstoden efter att den totala
prognosen for jirnvigen reducerats med systemtdg, kombi- och
malmtrafik kombinerat med en separat prognos fér vagnslast-
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trafiken, som bl.a. baseras pd utvecklingen fér rangerbangirdarnas
omfattning och struktur, framtida tiglingder och tdgvikter mm.

1.5 Persontrafikprognosen

Foér persontransportprognoserna har 1 den statliga infrastruktur-
planeringen huvudsakligen Sampers anvints som prognosverktyg,
dtminstone nir det giller stérre projekt dir flera firdmedel ir be-
rorda. I den statliga utredningen om héghastighetsbanor anvindes i
stillet Samvips fér prognoserna. Enligt utredningen fanns det tre

huvudsakliga skil till detta:

1. Sampers saknar en implementerad utrikesmodell, vilket har be-
tydelse for att kunna prognostisera det totala transportarbetet.

2. Prognosmodellen Sampers ir inte tillrickligt kinslig f6r utbuds-
forindringar, de s.k. elasticiteterna ir for l18ga nir man jimfér
med resultatet av internationella erfarenheter.

3. Sampers kan bara behandla ett firdmedel 1 taget och inte
kombinerade resor eller resor med olika operatérer och taxor,
vilket bl.a. har betydelse 1 kopplingen mellan tdg och flyg.

Samvips prognossystem har utvecklats for att bemistra dessa pro-
blem och ir i vissa avseenden enklare in Sampers, vilket ocksd
innebir att det gir snabbare att ta fram prognoser. For att pd ett s3
korrekt sitt som mojligt kunna bedéma det totala kapacitets-
behovet f6r den framtida jirnvigstrafiken med utgdngspunkt frin
dagens tillgingliga data och modeller har dirfér Samvips prognos-
system anvants.

Ovwersiktlig beskrivning av Samvips

Utgdngspunkten ir Sampers matriser dver den totala efterfrigan.
Vips-systemet anvinds for att prognostisera efterfrigans férdelning
pa linjer och firdmedel. Vips ger ocks det nddvindiga underlaget
for berikning av finansiella och samhillsekonomiska effekter.
Kombinationen Sampers/Vips kallas for Samvips, se figur 1.2. Till
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Vips har utvecklats ett program fér berikning och redovisning av
finansiella och samhillsekonomiska effekter som kallas Samek.

Utgdngspunkten ir matriser 6ver kortviga, ldngviga och utrikes
resor mellan 683 zoner 1 Sverige. Matriserna dver kortviga resor
och ldngviga resor kommer frin Sampers, medan utrikesmatrisen
kommer frin den s.k. STM-modellen, som ursprungligen togs fram
av Transek (WSP) for SJ. Dessa har under senare dr har kalibrerats
mot matriser frdn Intraplan. Utrikesresor finns med till Danmark,
Norge, Tyskland, Holland, Belgien och delar av Frankrike. Kort-
viga resor inom en zon ingdr dock inte.

Resmatriserna ir disaggregerade till 13 olika resirenden/rese-
nirskategorier med olika tidsvirden och tillgdng till bil. se figur 1.3.
Dessa ir:

e Regionala resor uppdelade pd arbets-, évriga och tjinsteresor

o Interregionala resor for forvirvsarbetande med/utan tillgdng till
bil

e Interregionala resor for pensionirer med/utan tillgdng till bil

e Interregionala resor for studerande med/utan tillgdng till bil

e Interregionala tjinsteresor

e Utrikes privatresor med/utan tillgdng till bil

e Utrikes tjinsteresor

Utbudet av kollektivtrafik dr kodat som linjer med méjlighet att

variera foljande ingingsdata:

¢ Linjenit i olika relationer

e Uppehillsmonster

e Gingtider

e Turtitheter

o Forekommande tidspassningar vid byten

o DPriser for olika operatérer, produkter och linjer

e Fordonskoncept med kostnader

e Servicenivd och bekvimlighet per fordonstyp
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I Samvips spelar Vips-systemet en stor roll. Fér att littare kunna
sitta sig in 1 sambandet mellan indata, modell och resultat redovisas
nedan en kort beskrivning av simuleringsmodellen Vips och dess
visentligaste egenskaper samt skillnaderna gentemot Sampers.

Figur 1.2 Samband mellan Sampers och Samvips prognossystem
Sampers Samvips
Socio-ekonomiska
forutsattningar
} Py
== > 'Sampes
L :
[ Resmeems |—— | R

| Mélpun}{lsr.fc":-rdelning —
F

‘ Fardmedelsfordeining ‘ Fardmedelsfordelning och
fardvagsfordelning

VIPS

Fardvagsfordelning
emmada l

1
Uthudsdatabas Uthudsdatabas

Emma-systemet VIPS
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Figur 1.3 Tabell som visar matriser i Sampers och Samvips samt vilka
resendrskategorier med olika tidsvdarden som modellerna beaktar
for att berdkna nyttoeffekter samt omradesindelning

Sampers Samvips

Restyp Rela- [Restyp Rela-

Arende Fardmedsl tioner |Arende Kategori Fardmedel tioner

Regionala resor Ejvissa lokal Regionala Ejlokala

Bil Tag BussOvrigt Bil Tag BussOvrigt

Arbeteresor x (x Kollektiv)] x E700 |Arbetsrezor Alla X X X _ 683

Ovriga resor x |x Kollektiv] x x |Owriga resorAlla x x X _ x

Tjdnsteresor x [x Kollektiv) x 5700 |TjansteresorAlla X X X 683

Langviga inrikes Langviga inrikes

Privatresor Bil Tag BussFlyg Bil Tag BussFlyg

Bilinnehavs- x x X X Privatresor Forvdvsarb Tillgang till bi x x X x

modell finns Privatresor Forvdvsarb Ej biltillgang x x X x

683 |Privatresor PensiondrerTillgang tillbi x x x x 683
® |Privatresor PensiondrerEj biltilgang x x x x x
683 |Privatresor Studerande Tillgdng tillbi x x x x 683
Tjansteresor x X x X Privatresor Studerande Ej biltillgdng  x X x X
Tjansteresor Alla
Utrikes resor Utrikes resor
Bil Tag BussFlyg Bil Tag BussFlyg
Privatresor Alla Lag bilvikt x x x X 683
Saknas Privatresor Alla Hog bilvikt x x x X x
Tijénsteresor Alla X ® ® x 270

Figur 1.4

Principer for fairdmedelsfordelning i Sampers och Samvips. |

Sampers forutsatts resenéren vélja ett huvudfardmedel for
langviga resor medan i resenédren i Samvips dven kan valja
mellan kombinationer av firdmedel och konkurrerande linjer
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Beteendeantagande

VIPS kan arbeta antingen med antagandet att trafikanterna
anvinder tidtabell eller att man inte gor det, dvs. kommer slump-
missigt till hillplatsen/stationen. Lingviga trafikanter anvinder
normalt tidtabell, varfor detta beteendeantagande tillimpas. Av tvd
forbindelser som har samma frekvens men olika hastighet eller pris
fordelar programmet dirfér ocksd fler men inte alla pd den snab-
bare eller billigare férbindelsen. Tidtabellskunskap har ocksd be-
tydelse for resuppoffringen totalt. Trafikanterna kan genom antag-
andet om tidtabellskunskap vilja bittre alternativ dn vad de skulle
gora utan tidtabellskunskap.

Fardmedelsfordelning

Konsekvensen av beteendeantagandet ir att det dr kostnadsmini-
merande for trafikanterna att vilja den linje och den hillplats som
har den férvintat ligsta restidsuppoffringen. Ett linjealternativ,
oavsett hdllplats, dr accepterat om det har kortare restid efter pi-
stigning in restid efter pastigning plus hela turintervallet for bista
linje, dir bista linje ir linje med kortaste restid plus hela tur-
intervallet. Vips fordelar dirmed trafikanter inte bara pd rutter
inom ett kollektivtrafikslag utan dessutom mellan samtliga
kollektiva firdmedel och bil, se figur 1.4.

Bilalternativet har precis som kollektivtrafik valattributet
generaliserad kostnad, dvs. pris plus restid uttryckt i kronor, enligt
den resvig (rutt) som har den ligsta generaliserade kostnaden.

Modellen tar hinsyn bide tll konkurrens- och samverkans-
effekter. Om exempelvis ndgon trafikf6érindring leder till att ett tdg
eller en buss som matar InterCity-tdgen forbittras och far hogre
efterfrgan fir ocksd InterCity-forbindelsen en hogre efterfrigan.

Vikter och fardmedelskonstanter

Man kan tillimpa skilda vikter fér bytes- och vintetid. Detta ir
visentligt eftersom vinte- och bytestid virderas radikalt olika
enligt tidsvirdestudier. I ldngviga trafik ligger virdet pd vintetid pd
omkring en femtedel till en tredjedel av virdet pa bytestid. Skilet ir
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att man anpassar sig och stannar hemma och inte vintar lingre in
nodvindigt vid hillplatsen/stationen, s.k. dold vintetid.

Det ir mojligt att anvinda firdmedelskonstanter per linje, for
att spegla att olika firdmedel kan innebira en specifik fix negativ
upplevelse frinsett sjilva upplevelsen av 8ktiden. Man kan dess-
utom for varje firdmedel ansitta en specifik vikt pd dktid, som
speglar att olika firdmedel uppfattas som olika bekvima, se figur
1.6. Sidan viktsittning har stéd 1 de tidsvirdestudier samt SP-
undersdkningar vid KTH. I Vips kan ocksd beaktas att olika hill-
platser/stationer/flygplatser kan betraktas som olika bekvima.
Detta dstadkoms genom att modifiera den generella vintetids- och
bytestidsvikten f6r de terminaler som anses ha avvikande bekvim-

lighet.

Taxor

For att kunna beskriva resenirens valsituation med hinsyn till bide
restid och pris ges 1 modellen en unik taxa for varje linje, se figur
1.5. Taxan kan kodas som bestiende av ett grundpris plus ett pris
per kilometer som kan varieras beroende pa korstricka, dvs. pro-
gressiv eller regressiv taxa. Taxan kan ocksd kodas separat for varje
hillplatskombination (som en matris) for varje linje. Man kan
ocksd ange om det ir fria byten eller inte mellan linjer, exempelvis
hos en viss operatdr. Taxestrukturen f6r respektive linje paverkar
trafikanternas val av férbindelse och konsument- och producent-
dverskott. Baserat pd varje linjes pris beriknar programmet sam-
mantaget pris frin start till mal for ett antal accepterade resvigar
som vardera kan innehilla en kombination av firdmedel och linjer.
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Figur 1.5 Principer for berakning av restidsvikter for olika tagtyper och
produkter samt buss i Samvips. Vikterna bygger pa Stated-
preferences-undersékningar som genomforts vid bl.a. KTH
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Figur 1.6 | Samvips anvands olika taxor for olika operatorer och linjer samt
for olika resandekategorier. Darmed kan man spegla konkurrens
mellan operatérer och det ar lattare att spegla en differentierad
taxa an i Sampers som har en taxa for varje fairdmedel uppdelad
pa tjanste- och privatresor. Nedan ett exempel pa priser for en
resandekategori
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Avgrinsning

Prognoserna och analyserna behandlar primirt jirnvigsektorn i
Sverige 1 konkurrens med andra transportmedel. Tyngdpunkten
ligger pd sidana marknader dir jirnvigen har storst betydelse:
Lingviga resor éver 10 mil och regionala resor mellan titorter.
Resor och transporter till/frdn utlandet ingdr men redovisas endast
inom Sverige.

2 Hittillsvarande utveckling av godstransporterna
2.1 Utvecklingen av godstransporterna 1950-2014

Alla transportmedel har sin roll i transportsystemet vari dven ingir
samverkan med andra transportmedel. Lastbilen ir 1 dag det mest
anvinda transportmedlet inom Sverige och sjéfarten det mest
anvinda for export och import. Lastbilen har ett naturligt monopol
pd kortviga transporter varav en del utgérs av distributionstrans-
porter. Sjofarten har ett naturligt monopol pd transporter mellan
kontinenter pd ett globalt plan. Jirnvigen har ett naturligt monopol
pd malmtransporter i stérre volymer och fér vissa systemtrans-
porter. Transportmedlen konkurrerar dock med varandra mer eller
mindre pd de marknader dir alternativ finns.

Jirnvigen ir bist pd relativt stora volymer pd l8nga avstind. Man
bor kunna fylla en men helst flera vagnar for att det ska lona sig att
transportera med jirnvig. I de fall man kan fylla ett helt tdg kan
jirnvigen konkurrera med bdde lastbil och sjéfart. Jirnvigen kan
ocksd konkurrera nir det giller kombitransporter pd linga avstind
och dven pd relativt korta avstind fér transporter till och frin
hamnar. Med snabbgodstdg har ocksd jirnvigen en nisch fér post
och paket dir tdget kan konkurrera med flyget. Det totala gods-
transportarbetet har 6kat snabbt i takt med den ekonomiska ut-
vecklingen. Utvecklingen var sirskilt snabb frdn ar 1950 till &r
1970, se figurerna 2.1 och 2.2. Direfter har utvecklingen varit ling-
sammare och mer beroende av konjunkturvariationer. Detta fram-
gdr med all tydlighet av att finanskrisen dr 2009 gav ett djupt
avbrott pd utvecklingen. Sambandet mellan BNP och godstrans-
portarbete har blivit svagare bl.a. beroende pd att alltmer tjinste-
produktion ingdr 1 BNP.
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Av det totala godstransportarbetet svarade jirnvigen for 23 pro-
cent, lastbilen f6r 39 procent och sjéfarten f6r 38 procent. Gods-
transportarbetet ir den sammanlagda vikten multiplicerad med
medeltransportstrickan som godset transporteras (vikt*medel-
transportavstind).

Godstransporterna kan delas in i1 kortviga transporter under
eller lika med 10 mil och lingviga transporter 6ver 10 mil. Kortviga
transporter gir per definition uteslutande med lastbil, eftersom
jirnvigen och sjéfarten inte har det finmaskiga nit som vanligtvis
krivs for dessa floden. De kortviga godstransporterna svarar for
7 procent av transportarbetet men ungefir fyra femtedelar av den
transporterade godsmingden och utgérs till stor del av transporter
av sand, grus och sten till byggarbetsplatser.

Av de lingviga transporterna svarar jirnvigen for 24 procent,
varav kombitrafiken svarar fér 5 procent. Lingviga lastbilstrans-
porter svarar f6r 35 procent och sjofarten f6r 41 procent. For sjo-
farten dominerar utrikestransporterna. Transportarbetets utveck-
ling framgar av figur 2.3.

Jirnvigens produkter kan delas in 1 vagnslaster, systemtdg,
kombi- och malmtrafik. Vagnslaster ir vagnar som kunder lastar och
lossar sjilva t.ex. vid industrispdr. De samlas thop med lokalgodstig
och vixlas ithop till tdg vid en rangerbangdrd och gir sedan med
fjirrgodstig den linga strickan. Systemtdg ir hela tdg som kors for
en kunds rikning hela vigen sdsom t.ex. timmertdg. Ett specialfall
ir Malmbanan, varfér den separeras som en egen produkt. Kombi-
trafik kérs med lastbil den kortare strickan till och frin en terminal
och gir sedan med tdg den ldnga strickan mellan terminalerna. Det
kan vara containers, vixelflak eller trailers som lyfts over till en
jirnvigsvagn eller mellan tdg och bét.

Vagnslast och systemtdg kan delvis utnyttja samma transport-
system for att utnyttja nitverket av fjirrtdg bittre. Detta gér Green
Cargo, som svarar for nistan hela vagnslasttrafiken 1 Sverige,
medan ovriga jirnvigsforetag huvudsakligen kor systemtdg eller
kombitrafik.

Av jirnvigens godstransporter gick 22 procent i kombitrafik,
31 procent i vagnslasttrafiken, 24 procent 1 systemtdg och 23 pro-
cent pi malmbanan, se figur 2.4.

Det totala godstransportarbetet med jirnvig har ©6kat med
11 procent mellan dren 1988 och 2014. Vagnslasttrafiken har
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minskat med 36 procent, medan systemtigstrafiken har ¢kat med
61 procent och malmbanan med 53 procent. Kombitrafiken har
okat med 98 procent. Det har siledes skett en mycket stor 6kning
av kombitrafiken. Det idr framfér allt kombitrafiken till/frin
Goteborgs hamn och den utrikes kombitrafiken som har 6kat.
Goteborgs hamn har tillsammans med jirnvigsféretagen byggt upp
ett linjenit f6r matartransporter med jirnvig till/frin hamnen som
bestdr av skyttlar med dagliga avgingar till cirka 25 terminaler i
Sverige. Trafiken till/frin Goteborgs hamn svarar for en dryg
tredjedel av kombitrafiken 1 Sverige.

En femtedel av jirnvigens transportarbete ir utrikestrafik som
gir pd jirnvig éver grinsen. Den gir via Oresundsbron, via firjor
eller éver landgrinsen mot Norge och Finland. Hirtill kommer
malmen som till stor del exporteras via Narvik. En stor del av den
inrikes kombitrafiken gir ocksd till hamnar for vidare transport
med sjofart utomlands och dven viss vagnslasttrafik gir till hamn-
arna. Sammantaget avser over hilften av jirnvigstransporterna
varor som ska till eller frdn utlandet. Exporten med jirnvig ir
storre in importen.

Jirnvigens marknadsandel av det lingviga transportarbetet har
minskat frdn 28 procent ir 1988 till 24 procent ir 2014. Den
minskade frimst under 1990-talet beroende pd att lastbilarna blev
tyngre och att lastbilstrafiken blev helt avreglerad fore jirnvigen.
Ar 1988 hade den ldngviga lastbilstrafiken liksom jirnvigen en
marknadsandel pd 28 procent, men ir 2014 hade den okat till
35 procent, frimst pd bekostnad av sjofarten. De senaste dren har
dock intresset for jirnvigstransporter 6kat bl.a. pd grund av att
klimatfrigan fitt allt stérre betydelse.

Utvecklingen av jirnvigstrafiken till utlandet har inte varit lika
gynnsam som inrikestrafiken. I bérjan av 1970-talet 13g jirnvigen
och lastbilen pd ungefir samma niv8, omkring 6 miljoner ton (exKkl.
malm), medan 30 miljoner ton gick med sjéfart (exkl. malm och
olja). Ar 2014 1ig jirnviigen kvar p nistan samma niv3, medan last-
bilen 6kat till 38 miljoner ton och sjéfarten till 55 miljoner ton.
Trots att utrikestrafiken omfattar stora volymer pi ldnga avstdnd
som passar jirnvigens stordriftsfordelar har nistan all 6kning tagits
av lastbilen. En forklaring dr att marknadséppningen av jirnvigens
internationella trafik 1 praktiken inte genomférts fullt ut och dir-
med dnnu inte fitt genomslag.
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Utvecklingen for jirnvigen ir siledes inte problemfri. De svira
vintrarna dren 2010 och 2011 i kombination med eftersatt underhill
och kapacitetsproblem innebar stora kvalitetsbrister for jirnvigs-
trafiken. Det bidrog till att en stor del av den inrikes kombitrafiken
lades ner. Om inte dessa problem uppstitt hade med stor sannolik-
het kombitrafiken 6kat och dirmed iven jirnvigens marknads-
andel.

Jirnvigens totala transportarbete uppgick ir 2014 wull 20,5
miljarder tonkilometer och den transporterade godsmingden till
67,6 miljoner ton om man exkluderar transittrafiken Norge-Norge
genom Sverige.

Det storsta enskilda transportsystemet ir Green Cargos vagns-
lastsystem som omfattar cirka 6 miljarder tonkilometer. Det ir bara
Green Cargo som har ett rikstickande vagnslastsystem. Grinsen
mot systemtdg, som huvudsakligen kors pd uppdrag av en kund, ir
emellertid ngot flytande.

Systemtdg kors bdde av Green Cargo och av andra operatorer
vilka kér mer avgrinsade system. Det storsta enskilda systemet ir,
som framgdtt ovan, Malmbanan som kérs av MTAB och omfattar
cirka 4,5 miljarder tonkilometer eller 28,6 miljoner ton.

Systemtdgen omfattar totalt cirka 5 miljarder tonkilometer. Scan
Fiber Logistics (SFL) ir ett transportuppligg f6r pappersindustrin
som omfattar cirka 2,5 miljarder tonkilometer och kors av Hector
Rail 1 samarbete med Green Cargo som skoter viss matartrafik.
Stora Enso har ett eget system med jumbocontainers som omfattar
cirka en miljard tonkilometer och gir till Géteborgs hamn fér vi-
darebefordran med bt ull England. Tritdg ir ett system som
samlar rundvirke frin uppsamlingsplatser till pappersbruk och sig-
verk som kérs av Rush Rail. Tillsammans med nigra andra tim-
mertdg omfattar det cirka en miljard tonkilometer.

Kombitrafiken omfattar 4,4 miljarder tonkilometer eller 9,9 milj-
oner ton. Ett rikstickande kombitrafiknit i Sverige mellan 17 ter-
minaler kérdes tidigare av CargoNet som ir de norska jirnvigarnas
godsbolag. Under ar 2012 lade de emellertid ner en stor del av sin
trafik 1 Sverige som en f6ljd av kvalitets- och lénsamhetsproblem.
En del av CargoNets tidigare trafik togs éver av Green Cargo och
andra mindre jirnvigsféretag. Goteborgs hamn har det mest omfat-
tande nitet for kombitrafik 1 Sverige med dagliga avgingar till/frin
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25 terminaler 1 Sverige. Det omfattar cirka 1,5 miljarder tonkilo-
meter och kérs av manga olika operatorer.

Figur 2.1 Utvecklingen av BNP och godstransportarbete i Sverige
exklusive utrikes sjofart for aren 1950-2014
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Figur 2.2 Utvecklingen av godstransportarbetet med jarnvag med
fordelning pa produkter for aren 1980-2014
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Figur 2.3 Godstransportarbetets utveckling fordelad pa transportmedel for
aren 1950-2014
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Drivkrafter for utvecklingen av godstransporterna

Godstransportmarknaden pdverkas av sivil efterfrige- som ut-
budsfaktorer. Efterfrigefaktorerna bestims av niringslivets behov,
vilka till stor del styrs av omvirlden, medan utbudsfaktorerna
huvudsakligen bestims av trafikpolitiska beslut och av marknadens

aktorer.
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De efterfrigefaktorer som pdverkar godstransportmarknaden ir

e sambhillsutveckling, vilken bl.a. omfattar

forsdrjningsbalans (produktion + import =
konsumtion + investeringar + export)

arbetskraftsutbud
sysselsittningsstruktur
produktivitet
befolkningsstruktur

energibalans

o foretagsstruktur, vilken bl.a. omfattar

internationalisering

okad stordrift

nedliggning/sammanslagning av produktionsenheter
specialisering

vidareféridling

e marknadsstruktur, vilken bl.a. omfattar

expansion

lokaliseringar

o lagerstruktur, vilken bl.a. omfattar

lagerstorlek
centrallager

”just-1n-time”- transporter.

De utbudsfaktorer som pdverkar transportmarknaden ir

e infrastruktur, vilken bl.a. omfattar

farleder, hamnar, terminaler
vagar

jirnvigar, rangerbangirdar, kapillirnitet m.m.
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e trafikering, vilken bl.a. omfattar
—  prisstruktur, transporttid, transportkvalitet
—  skatter och avgifter
—  transportteknik, trafiksystem

—  organisationsformer, avreglering och harmonisering.

Utbudet paverkar efterfrigan genom att definiera spelreglerna for
transporternas genomfoérande och dirmed férutsittningarna for
efterfrigan som 1 sin tur genom val av transportmedel, firdvig
m.m. skapar nya forutsittningar f6r utbudet. Det finns sdledes ett
tydligt samspel mellan utbud och efterfrigan.

De viktigaste faktorerna for jirnvigens utveckling

Godstrafiken pd jirnvig ckade snabbt mellan &ren 1950 och 1970
som en f6ljd av industrins snabba expansion, se figur 2.5. Direfter
har utvecklingen varit ldngsammare och mer beroende av kon-
junkturvariationer. Under 1970-talet minskade godstrafiken p.g.a.
energikriserna och de dirmed foljande svingningarna i ekonomin.
Frén &r 1980 till 4r 2000 skedde en stabilisering och dterhimtning.

Mellan &r 2000 och 2008 6kade godstransporterna pd jirnvig
dels som foljd av en 6kad efterfrigan dels som fo6ljd av avregler-
ingen och en 6kad miljdmedvetenhet hos industrin. Transporterna
efter stormen Gudrun bidrog till att bldsa liv i de privata operatér-
erna. Ar 2009 minskade godstrafiken beroende p3 den ekonomiska
krisen 1 Europa men idven de svira vintrarna 2010-2011 paverkade
utvecklingen av jirnvigen negativt. De senaste dren har jirnvigen
paverkats negativt av den ekonomiska utvecklingen 1 kombination
med konkurrensen frin ldgprisdkerier och kvalitetsproblem.

Som framgdr ovan ir de viktigaste drivkrafterna for jirnvigens
utveckling dels industrins utveckling dels utvecklingen av jirn-
vigens konkurrensférmaga relativt andra transportmedel. Av figur
2.6 framgdr antalet transporterade tonmil per invdnare och &r med
lastbil och jirnvig &ren 1950-2014. Fram till 1970-talet 6kade bide
jirnvig och lastbil och dven om lastbilen 6kade snabbare 18g de tvd
transportmedlen pd ungefir samma niv &r 1970. Direfter har jirn-
vigen legat kvar pd en nivd omkring 200, medan lastbilen 6kat upp
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till 400 &r 2008 for att direfter sjunka till cirka 300 tonmil per in-
vénare och dr som en f6ljd av den ekonomiska utvecklingen. Jirn-
vigen Okade till cirka 250 4r 2008, men har direfter minskat till
cirka 200 tonmil per invinare och ir.

Av figur 2.7 och 2.8 framgdr att utvecklingen ir olika for inrikes
respektive utrikes transporter. Av figur 2.7 framgdr lastbilens
mycket snabba expansion i utrikestrafiken. I bérjan av 1970-talet
transporterades ungefir lika mycket med jirnvig och lastbil till och
fran Sverige, cirka 6 miljoner ton exkl. malm och olja. Ar 2014
transporterades 39 miljoner ton med lastbil men endast 6,6 milj-
oner ton med tdg. Jirnvigen ligger siledes kvar pd ungefir samma
nivd, medan lastbilen har tagit hand om nistan all expansion. Det
kan tlliggas att utrikes sjofarten har en stor andel och har okat
frdn cirka 30 till 57 miljoner ton, men hir ingdr ocksd globala trans-
porter overseas dir varken lastbil eller jirnvig ir ett alternativ med
undantag f6r matarfléden till kontinentala storhamnar.

I figur 2.8 redovisas jirnvigens andel av inrikes och utrikes
transporter exkl. malm och olja. Av figuren framgdr att jirnvigens
marknadsandel for inrikestransporter minskade successivt fram till
&r 2000, for att direfter stabiliseras och 6ka. For utrikes transporter
ir utvecklingen nistan den motsatta, marknadsandelen var ganska
stabil fram ull &r 1994 for att direfter minska kontinuerligt och
halveras till &r 2014.

For inrikes transporter hade lastbilstrafiken en expansionsfas
fram till 4r 1980, d& den utvecklades snabbt genom bittre vigar och
fordon. Lastbilen stirkte sin konkurrenskraft genom att brutto-
vikten 1 Sverige 6kades 1 tvd steg &ren 1988-1993 frin 51,4 tll 60
ton, varvid transportkostnaden minskade med 22 procent. Avreg-
leringen av jirnvigens godstrafik genomfordes &r 1996, men fick
forst genomslag som f6ljd av dkat transportbehov i samband med
stormen Gudrun &r 2001.

For utrikestransporter ir utvecklingen snarare den motsatta.
Avregleringen av lastbilstrafiken 1 Europa genomférdes fullt ut ar
1995 da tillstindskravet slopades helt och frin &r 1998 slopades
kravet pd tillstdnd for utlindska &kare for cabotage 1 inrikestrafik.
Direfter har konkurrenssituationen skirpts ytterligare genom
etablering av ldgprisdkerier, vilket dven drabbat den svenska 3keri-
niringen.
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Av figur 2.9 framgdr hur jirnvigen férlorat marknadsandelar 1
samtliga avstindsklasser frdn 10 till 90 mil mellan &r 1987 och 2013.
Marknadsandelen har minskat med 9-16 procentenheter mellan 20—
70 mil bl.a. som en f6ljd av att lastbilen har blivit effektivare. Jirn-
vigen har bara 6kat 1 avstdndsklassen 90-100 mil med 4 procent-
enheter, men samtidigt minskat i avstdndsklassen éver 100 mil med
12 procentenheter. Av figur 2.10 framgdr att transportvolymerna
samtidigt har 6kat mest pd avstind mellan 20 och 60 mil dir de
nistan har férdubblats.

For jirnvigen borjade avregleringen av jirnvigen att genomforas
ungefir samtidigt med lastbilstrafiken, men har dnnu inte genom-
fores fullt ut 1 alla linder. I motsats till lastbilen har avregleringen av
jirnvigens godstrafik fitt negativa effekter som en f6ljd av att jirn-
vigstoretagen har fitt svrare att samarbeta med varandra och indd
inte vigar eller kan konkurrera. Samtidigt som det har blivit en
okad byrakrati, d& all kontroll som férut lig inom de nationella
jirnvigarna méste liggas pd myndigheter utanfér dessa.

Visserligen pagir en utveckling inom EU for att underlitta for
godstransporter pd jirnvig t.ex. med Rail Freight Corridors (RFC)
och harmonisering av foreskrifter, men utvecklingen har gitt ldng-
samt och de nationella jirnvigsbolagen har 1 vissa fall motarbetat
utvecklingen. Hir finns fortfarande en stor potential fér forbitt-
ringar.

Sammantaget har detta inneburit att utrikestransporter med
stora volymer och &ver linga avstind, dvs. de transporter som
borde gi pd jirnvig till Europa huvudsakligen gir p& lastbil, medan
avregleringen hittills har varit relativt gynnsam for inrikestrans-
porter 1 Sverige.
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Figur 2.5 Utvecklingen av godstransportarbetet med jarnvag 1950-2014
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Figur 2.7 Utvecklingen av utrikes godstransporter till/fran Sverige med
lastbil och jarnvag i miljoner ton exkl malm och olja 1970-2014
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Figur 2.8 Utvecklingen av jarnvagens marknadsandel for inrikes och
utrikes godstransporter i ton exkl. malm och olja 1970-2014
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Figur 2.9
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3 Hittillsvarande utveckling for persontrafiken
3.1 Utvecklingen av persontrafiken 1950-2014
Jarnvigens roll i transportsystemet

Alla transportmedel har sin roll i transportsystemet men samverkar
ocksd med varandra. Bilen ir det mest anvinda firdmedlet och
anvinds bdde foér korta och ldnga resor. Flyget anvinds bara for
langa resor och har en avgérande betydelse for utrikesresorna.
Bussen anvinds for lokal- och regionaltrafik och i viss min fér
l&nga resor. Nistan alla minniskor gir och minga cyklar varje dag
sirskilt 1 medelstora stider.

Téget har sin storsta betydelse {6r pendeltrafik omkring de stora
stiderna, dir tdgets stora kapacitet utnyttjas. P4 linga avstind
knyter tiget thop Sverige och snabbtigen har gjort att man kan resa
fram och tillbaka 6ver dagen mellan ménga orter 1 mellansverige
och sodra Sverige. Snabba regionaltdg har fitt allt storre betydelse
de senaste dren for att skapa storre arbetsmarknader.

Utvecklingen av resandet

Det transportsystem som vi har i Sverige 1 dag har 1 mingt och
mycket formats efter andra virldskriget. Perioden 1950-2014 kan
grovt delas in i fem delar:

— 1950-1974: Stark ekonomisk tillvixt i kombination med privat-
bilens expansion, flygets introduktion och jirnvigens kon-
traktion

— 1974-1990: Den ekonomiska tillvixten avtar pd grund av energi-
krisen liksom bilismens utveckling samtidigt som jirnvigen
okar och flyget expanderar

— 1991-1993: Den ekonomiska tillvixten blir negativ, det totala
resandet minskar, bilismen stagnerar, flyget minskar och en in-
vesteringsfas paborjas i jirnvigar

— 1994-2008: Ekonomisk &terhimtning, det totala resandet 6kar,
tigtrafiken okar genom nya tdg och nya banor, flyget och den
l&ngviga busstrafiken avregleras
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— 2009-2010: Ekonomisk kris medfor stagnerat totalt transport-
arbete och jirnvigens vinterproblem medfér stagnerat tig-
resande

— 2011-2015 Fortsatta kvalitetsproblem men det regionala res-
andet 6kar och nya operatérer borjar konkurrera 1 kommersiell
fjarrerafik.

Det totala resandet har okat i takt med den ekonomiska utveck-
lingen. Tillvixten var mycket snabb fram ull dr 1990, frimst
beroende pd bilismens expansion, se figur 3.1 och 3,2.

Personbilstrafiken har under hela perioden svarat f6r den ver-
vigande delen av persontransporterna i Sverige, med en marknads-
andel pd cirka 75 procent sedan slutet av 1960-talet. Topp-
noteringen nidddes precis fore energikrisen &r 1974 med 79 procent
&r 1973. En viss mittnad har uppndtts efter &r 1990 och det senaste
decenniet har kollektivtrafikens andel ¢kat frimst beroende pé en
utbyggd regionaltdgstrafik. I figur 3.3 visas marknadsandelarna for
l&ng- och kortviga transportarbete ar 2014.

Av figur 3.4 framgdr utvecklingen av de ldngviga kollektiva fird-
medlens totala interregionala transportarbete for resor dver 10 mil
dren 1950-2014. Dir framgdr att det lingviga tdgresandet l3g pi en
relativt stabil nivd dren 1950-1974. Direfter 6kade det till ir 1980
for att minska dr 1991 som f6ljd av att moms inférdes pd resor.
Direfter 6kade det med 51 procent till & 2014 som en foljd av
utvecklingen av snabbtdgstrafiken, se figurerna 3.4 och 3.6.

Flyget 6kade successivt frin dr 1955 till &r 1979 och 6kade sedan
mycket snabbt fram till &r 1991, d& det blev mer in tre ginger sd
stort som &r 1979. Direfter har flyget varierat kring en nivd p& om-
kring 3 miljarder personkilometer och ¢kningen har 1 stillet till-
kommit tdgtrafiken. Den lingviga busstrafiken ¢kade fram till ir
1975 framfér allt pd grund av en utbyggand av veckoslutstrafiken
for att direfter minska som en f6ljd av en 6kad reglering och dkade
efter &r 1997 som en £6ljd av avregleringen.

Det lokala och regionala kortviga resandet under 10 mil framgar
av figur 3.5. Busstrafiken minskade fram till 8r 1965 {6r att direfter
dka snabbt fram ull r 1980 som en foljd av en utbyggnad av lins-
bolagen. Efter en stagnation pd 1980-talet har busstrafiken &ter
okat dren 1991-2014. Den regionala tigtrafiken minskade snabbt
fran 4r 1950 tll &r 1967. Direfter borjade den 6ka igen som en f6ljd
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av utbyggnaden av lokaltrafiken i storstadsomridena fér att sedan
trefaldigas dren 1990-2014 som en f6ljd av utbyggnaden av nya
regionaltdgsystem. Stockholms tunnelbana borjade trafikeras 1950
och kom till en borjan delvis ersitta sparvigstrafik som minskade
fram ull hogertrafikomliggningen dr 1967. Tunnelbanan byggdes
ut och 6kade successivt fram till & 1990 och under 2000-talet har
dven spérvigstrafiken bérjat byggas ut igen.

Figur 3.1 Utvecklingen av privat konsumtion och persontransportarbete
1950-2014
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Persontrafikens utveckling 1950-2014 i personkilometer med

fordelning pa fardmedel t.v. och marknadsandelar t.h.

Figur 3.2
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Figur 3.4 Utvecklingen av langvaga kollektivtrafik i personkilometer
1950-2014
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Figur 3.5 Utvecklingen av lokal- och regional kollektivtrafik i
personkilometer 1950-2014
12,0
10,0 Buss

Miljarder personkilometer
[=2] = =]
[=] [=]

; / / Regionaltag
4,0

wv - T-bana

— Sparvag

0,0 ; T T T . T T
1850 1560 1570 1580 1550 2000 2010
Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket.

416



SOU 2015:110

Figur 3.6 Utvecklingen av langviga-kortviga marknadsandel for jarnvig
1950-2014
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Figur 3.7 Persontrafikens férdelning pa produkter 2014

Snabbtag

Regional 27%
och

lokaltag
49%

Jarnvigens trafiksystem

Persontrafiken kan indelas i produkter: snabbtdg, évriga fjirrtdg
som InterCity-tdg och Nattdg samt regionaltdg och lokaltdg. 49 pro-
cent av resandet 1 personkilometer gors i regional- och lokaltdg,
27 procent i snabbtdg och 24 procent 1 6vriga fjirrtdg.
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Det totala tigresandet omfattade 12,0 miljarder personkilometer
eller 207 miljoner resor &r 2014. Det ldngviga resandet svarade for
6,2 miljarder personkilometer eller 52 procent och det regionala fér
5,8 miljarder personkilometer eller 48 procent av transportarbetet,
men svarade fér 90 procent av antalet resor. Det beror pi att
medelreslingden for interregionala resor var cirka 30 mil och for
regionala resor cirka 3 mil.

Den interregionala tigtrafiken ir huvudsakligen kommersiell. SJs
snabbtdg ir det storsta trafiksystemet med 9 miljoner lingviga resor
pd 7 huvudlinjer: Frin Stockholm till Géteborg, Malms/Kopen-
hamn, Sundsvall/Ume3, Ostersund, Karlstad och Falun/Borlinge.
SJ kor ocksd InterCity-tdg pd 6 linjer och nattdg pd 2 linjer. Hir-
utéver kér Veolia och Skandinaviska Jernbanor lingviga kom-
mersiell trafik 1 konkurrens med SJ huvudsakligen mellan
Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg. Fr.o.m. 2015 bedriver
ocksd MTR snabbtigstrafik Stockholm-Géteborg. Lingviga resor
forekommer ocksd med vissa regionaltdg.

De storsta regionala trafiksystemen finns i Stockholmsregionen,
Vistsverige och Skdne. De lokala pendeltigssystemen har komplet-
terats med storregionala system som med snabba tig pd en timmas
restid ndr ungefir 10 mil fr&n centrum. Tdget anvinds dirvid for att
dstadkomma regionférstoring.

Lokaltdg eller pendeltdg, binder thop férorterna med stiderna
och stannar pd fler stationer in regionaltdg. De har ocksd hogre tur-
tithet, 15- eller 20-minuterstrafik. Sidana system finns i Stockholm,
Goteborg, Skine och Ostergotland.

De flesta regionala trafiksystem bedrivs pd samhillsekonomisk
basis precis som ovrig kollektivtrafik i regionerna. Ett undantag ir
regionaltdgssystemet i Milardalen som bedrivs av SJ huvudsakligen
som kommersiell trafik.

Den mest omfattande spirtrafiken finns 1 Stockholmsregionen
dir pendeltdgen hade cirka 75 och Mailardalstrafiken cirka 15 milj-
oner resenirer per &r. Tunnelbanan i Stockholm hade drygt 330
miljoner resor per r, medan lokalbanorna inklusive spirvagnarna
hade cirka 40 miljoner resenirer per ar.

Det system som har vixt snabbast sedan &r 2000 ir Oresunds-
tdgen som ursprungligen gick éver Oresundsbron. Systemet drivs av
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna 1 samverkan och stricker
sig nu frin Helsingér—Kdpenhamn och Malmé till Géteborg,
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Kalmar och Karlskrona. Oresundstigen i Skine hade cirka 20 milj-
oner resor varav hilften gick dver bron. Hirtill kommer Pigatigen
1 Skdne med cirka 15 miljoner resor.

I Goteborgsregionen finns sedan linge pendeltdgen frin
Goteborg till Alingsds och Kungsbacka med cirka 10 miljoner
resor. Hirtill kommer ett storregionalt system 1 Vistsverige,
Visttdgen, som byggts ut snabbt de senaste dren bl.a. med pendel-
tdg till Alvingen. Spirvigssystemet i Goteborg dr det storsta i
Sverige med cirka 120 miljoner resor per ar.

Ostgotapendeln gick ursprungligen mellan Norrkoping och
Linképing men ir numera utvidgad med regionaltdg mot Trands
och Mjélby. I Sméland finns Krésatigen, bl.a. med ett omfattande
trafik pd de f.d. linsbanorna. Ett omfattande system finns ocks3 1
Bergslagen med Tig i Bergslagen och 1 Virmland med Virmlands-
trafik.

I Uppland finns Upptaget Uppsala—Givle och Uppsala—Sala och
1 Hilsingland finns X-trafik Givle-Ljusdal och Givle-Sundsvall.
Norrtdg har ocksd byggt upp ett stort system i Norrland. Det har
sitt ursprung i1 den nybyggda Botniabanan, men omfattar trafik
lings de flesta jarnvigslinjer frin Sundsvall i séder, Are i vister och
Luled-Kiruna i norr.

Effekter av avregleringen

Den kommersiella inrikestrafiken bérjade avregleras ar 2007, d&
SJ:s monopol pa chartertrafik och nattigstrafik togs bort. Ar 2009
oppnades for konkurrens vid veckosluts- och helgtrafik. Frin 1
oktober 2010 avreglerades trafiken fullt ut, vilket i realiteten inne-
bar trafikeringsiret 2012, eftersom man ansékan om tdgligen méiste
limnas in 1 april 2011 for tidtabellen som bérjade gilla 1 december
2011.

Syftet med avregleringen av jirnvigen ir 1 grunden att den ska
leda till en forbittring av trafikutbudet s att fler viljer tdg. Det kan
ske pd tvd sitt: Dels genom att nya operatorer etablerar ny trafik,
dels genom att de gamla statliga operatérerna blir effektivare och
mer kundanpassade genom konkurrenstrycket. Avregleringens
effekter kan siledes inte bara mitas 1 de nya operatorernas etab-
lering, utan dven hur de gamla operatérerna paverkats. Av tabell 3.8
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framgdr den nya trafikens karaktir och hur den péverkat SJ och
marknaden.

Avregleringen av den kommersiella tdgtrafiken har initialt lett
till etablering av l3gpristdg och sisongtrafik med gamla vagnar samt
trafik som snarare kompletterar in konkurrerar med SJs utbud. Att
det dr sd beror pd att det dr en stor affirsrisk att investera i nya tig
och att planeringstiden ir ldng samtidigt som det dr kapacitetsbrist
1jirnvigsnitet.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) kan delvis
konkurrera med kommersiell interregional trafik nir linjerna blir
linsgrinsoverskridande och allt lingre. Négra sddana exempel fram-
gdr av kartan 1 figur 3.9. Huvudsakligen kompletterar dock RKM:s
trafik den kommersiella interregionala trafiken och fungerar som
matartrafik till den kommersiella trafiken.

Ett speciellt fall var nir de delvis skattesubventionerade Ore-
sundstigen fick trafikeringsritt mellan Géteborg och Malmé ar 2009
och boérjade konkurrera med SJ:s kommersiella fjarrtrafik. Det
ledde till att SJ lade ner sin trafik dren 2012-2013 men &r 2014
bérjade SJ dock ater att kora snabbtdg Goteborg—Malmé.

Frin &r 2015 har det blivit hird konkurrens mellan Stockholm
och Géteborg di MTR kopt nya tdg som konkurrerar med SJ:s
snabbtdg. MTR borjade med att kora 5 tigpar per vardag med en
restid pd 3:20 vilket utdkades till 8 tdgpar 1 augusti 2015. S korde
18 turer med snabbtig och valde att férkorta den normala restiden
frdn 3:10 tll cirka 3:00 genom att minska antalet uppehall.

Det ir forsta gdngen som det blir en mer omfattande konkur-
rens med ndgorlunda likvirdiga tigprodukter. Den 6kade priskon-
kurrensen innebir att det totala tdgresandet kan komma att 6ka pa
bekostnad av flyg och bil samtidigt som operatdrerna tar resenirer
fr&n varandra.

Erfarenheten frin avregleringen av den lingviga busstrafiken
1997 ir att lidgre priser kan innebira att fler bilister viljer att dka tig.
Nir de konkurrerande bussarna sinkte priset mellan Stockholm och
Dalarna 6kade bussresandet kraftigt. Initialt forlorade dirvid tdget
resendrer, men nir sedan ocksd tiget sinkte priset 6kade tdgres-
andet med 50 procent pd fem ar. Eftersom 75 procent dker bil pd
langviga resor i Sverige, kom de flesta resenirerna fran bil. Efter en
expansionsfas har utbudet av busstrafik minskat och stabiliserats.
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Den hérdare flygkonkurrensen medverkade till att SJ inférde ett
flexibelt prissystem precis som flyget med utgdngspunkt frin
mycket liga priser vid tidig bokning. D3 dessa tillimpas 6verallt
innebir de inte bara en 6kad konkurrens med flyg utan iven med
bil och buss. Det har medverkat till att utbudet av lingviga buss-
trafik har minskat och att bussbolagen i sin tur bérjat infora
flexibla priser.

Utvecklingen av flyget visar pd 6kat utbud och stabil konkur-
rensen 1 de storsta relationerna, men labil konkurrens i de mindre
relationerna med ibland minskat utbud och hégre priser. For flyg
ir det konkurrens bide mellan operatérer och mellan flygplatser.

Konkurrens och avreglering kan siledes ge utékat utbud och
ligre priser 1 de stora relationerna, men simre utbud och ibland
hégre priser 1 de smé relationerna. For tdg och buss finns dven kon-
kurrens mellan den kommersiella trafiken och den som bedrivs av
de regionala kollektivtrafikhuvudminnen. Det innebir att det pd sikt
finns risk for att det kommersiella utbudet av fjirrtrafik minskar i
omfattning om den inte upphandlas av staten eller organiseras pd
annat sitt, se figur 3.10.
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Tabell 3.8  Sammanstillning av effekter av avregleringen av den
interregionala trafiken

Relationer ir Period Karaktar Paverkan pd S}  Paverkan pa

Ny operatér marknaden
Nattdg Jamtland 2007- Sasong  Lagpris Liten (Okad kapacitet
Veolia

Malmdé—Stockholm 2009- Daglig Lagpris IC-tag (Okad valfrihet
Veolia etablerades

Goteborg—Stockholm 2012- Daglig=> Lyxtag Liten Ny produkt
Skandinaviska Jernbanor veckoslut

Kristinehamn—Goteborg 2010- Daglig Direkttag Ingen Bekvamare resor
Falun—Goteborg 2012- utan byte

TAGAB

Goteborg— 2009- Daglig Pendlartag 3 ars trafik Forst okat utbud
Malmd/Kopenhamn 2011 Darefter SJs |agre pris dérefter
Oresundstag 2012-2013 trafik nedlagd Minskad valfrihet
Goteborg—Malmé SJ 2014- Daglig Snabbtag Storre nat (Okad valfrihet
Stockholm—Uppsala SL 2013- Daglig Pendeltdg-  Viss konkurrens  Okad valfrihet
Malmé—Rojan—Ostersund ~ 2013- Sasong  Nattdg Ingen (Okad valfrihet
Mora—Rdjan (Vemdalen)  2013- Sasong Anslutning  Positiv (Okad valfrihet
IBAB/Veolia

Ludvika—Stockholm 2014- Veckoslut  Regionaltdag  Viss konkurrens ~ Bekvamare resor
Stockholm—Sundsvall 2014- Daglig IC-tag Kom ej igang

Hector

Stockholm—Gateborg SJ 2014 18 turer  Snabbtdg Ingen

Citytag 2014 mars 5 turer Snabba tdg  Kdptes upp Kom ej igéng
MTR 2014 aug 9 turer Snabbtag Uppskjuten start
Stockholm—Géteborg SJ 2015 18 turer ~ Snabbtdg Kortare restid Storre valfrihet
MTR 2015mars  5-8turer  Snabbtag Lagre priser

Stockholm—Karlstad 2015 aug Daglig IC-tag Liten Fler turer

TAGAB
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Figur 3.9

Det kommersiella natet for fjarrtrafik t.v. och de regionala

kollektivtrafik-huvudmannens (RKM) nat t.h. i november 2015

Fjarrtrafik i egenregi
Liage 1 november 2015

A

\/ 7P '}‘
7R

NSy

Nya regionala trafik-
system
Lage 1 november 2015

Maims.

L

Ji:

7

Teckenforklaring
Ny regional tégtrafi (RKM)

w—[):0 (Svervagande kommersiell)
— Annan jamvag

Ko

Ouar Froen

423

Bilaga 14



Bilaga 14

SOU 2015:110

Figur 3.10 Ny interregional tagtrafik som etablerats sedan 2009 som
konkurrerar och kompletterar SJ och nya interregionala linjer

som lagts ned t.o.m. 2015
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3.2 Drivkrafter for utvecklingen av persontrafiken

Persontransportmarknaden piverkas av sdvil efterfrige- som ut-
budsfaktorer. Efterfrigefaktorerna bestims av kundernas resbehov,
vilka till stor del styrs av omvirldsfaktorer och allminpolitiska
beslut, medan utbudsfaktorerna, huvudsakligen bestims av trafik-
politiska beslut och marknadens aktérer.

De efterfrigefaktorer som péverkar persontransportmarknaden

ar
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e samhillsutveckling, vilken bl.a. omfattar
— befolkningsstruktur
— forvirvsfrekvens
— drivmedelspriser
e privatekonomi, vilken bl.a. omfattar
— disponibel inkomst
— sparkvot
— privat konsumtion
- resekonsumtion
— bilinnehav
o arbetsplatsstruktur, vilken bl.a. omfattar
— nedliggning/nya arbetsplatser
— specialisering/sammanslagning av arbetsplatser

e migration, urbanisering och annan regional struktur, vilken bl.a.
omfattar

— lokalisering av bostider
— lokalisering av arbetsplatser
— lokalisering av serviceinrittningar
e serviceinrittningarnas struktur, vilken bl.a. omfattar

— kommunal service (sjukvdrdsinrittningar, férsikrings- och
socialkontor m.m.)

— ovrig service (livsmedelsaffirer, stormarknader m.m.)

— De utbudsfaktorer som paverkar transportmarknaden ir
e infrastruktur, vilken bl.a. omfattar

— vdgar

— jdrnvigar

— flygplatser
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e trafikering, vilken bl.a. omfattar
— kostnads- och prisstruktur

— trafiksystem inkl. linjenitrestid, turtithet, kvalitet (byten,
komfort, service)

— skatter och avgifter

— avreglering, organisation och harmonisering

De viktigaste faktorerna for jirnvigens utveckling

For persontrafiken pd jirnvig har utvecklingen varit annorlunda in
for godstrafiken, vilket framgdr om man jimfér figurerna 2.6 och
3.9. Utvecklingen av persontrafiken pd jirnvig i ett ldngsiktigt per-
spektiv framgdr av figur 3.11. Under perioden 1950-1970 expand-
erade privatbilismen snabbt och tdgutbudet minskade successivt.
Under den forsta energikrisen ar 1974, d& det ocksd var bensin-
ransonering under en kort period, 6kade tdgtrafiken kraftigt. Nista
okning kom &r 1979 vid den andra energikrisen, di genom ett
politiskt beslut l18gpriser inférdes pa tdgen. Under 1980-talet minsk-
ade resandet nigot, bl.a. beroende p3 flygets expansion.
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Figur 3.11  Utvecklingen av persontransportarbetet med jarnvag
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Kélla: KTH Jarnvéagsgrupp.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning &ren 1991-92 som en
foljd av moms pd resor och direfter uppstod en kontinuerlig
dkning som en f6ljd av utbyggnaden av banorna och nya tig. Nya
banor blev successivt klara och utbudet forbittrades kraftigt och
det totala resandet blev ir 1999 stérre in ndgonsin tidigare.
Trafiken fortsatte att 6ka till 4r 2004, di det totala resandet
minskade ndgot som en f6ljd av minskat utbud och ékad flygkon-
kurrens. Aren 2005-2009 &kade resandet kraftigt genom bittre
utbud, ligre priser 1 fjirrtrafiken och kad miljomedvetenhet.

Under dren 2010-2011 stagnerade utvecklingen pd grund av de
stora kvalitetsproblem som foljde av tv8 hirda vintrar. Eftersom
bide gods- och persontrafiken hade okat, var kapacitetsutnytt-
jandet hégt och i kombination med eftersatt underhdll uppstod
ménga fel som orsakade férseningar och instillda tdg. Avregler-
ingen hade ocks3 till viss del satt sina spér 1 vinterberedskapen. Det
innebar att den tidigare positiva trenden bréts. Persontrafiken har
direfter dterhimtat sig och under dren 2012-2014 okade sirskilt
den regionala trafiken.
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Av figur 3.12 framgir utvecklingen av bil- och tdgresandet i mil
per invdnare och &r foér perioden 1950-2014. Studerar man bil-
resandet 6kade det snabbt iren 1950-1990, direfter har utveck-
lingen stagnerat. Efter &r 2005 har bilresandet per invinare minskat.
Det har 6kat totalt sett, men antalet invinare har 6kat snabbare.
Frigan ir om ”peak car” har intriffat eller om det ir en tillfillig
minskning. Tagtrafiken visar ett delvis omvint ménster med en
snabb minskning fram till r 1970, direfter en 6kning till &r 1980
for att sedan minska fram till 8r 1991 och direfter 6ka snabbt till &r
2010, di utvecklingen bromsades upp. Observera att skalan i
figuren ir olika. Vi dker ungefir 1 000 mil per invinare och ir med
bil men bara 120 mil per invinare och ir med tig.

Figur 3.12  Utvecklingen av bil- och tagresande per person
och ar 1950-2014

Bilresande i mil per invanare och ar Resor med tag i mil per invanare och dr
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Av figurerna 3.18 och 3.19 framgir att samtidigt som restiden
mellan Stockholm och Géteborg forkortades fran 4 till 3 timmar,
okade tigets andel av tdg-flyg-marknaden frin cirka 40 till 60 pro-
cent under 1990-talet. Ar 2008 hade tgets marknadsandel Skat till
65 procent. Det beror pd ligre priser, ett bittre utbud med fler
direkttdg med restider pd 2:45-2:50 h och bittre service med upp-
rustade tdg med internet ombord. Sannolikt fick ocksd miljéfrigan
okad betydelse i och med att mdnga mer aktivt borjat ifrigasitta
hur man reser. Taget blev di ett naturligt val dir utbud och priser
ir konkurrenskraftiga. Nir tdgtrafiken inte hiller tllrickligt hog
kvalitet viljer en del resenirer andra firdmedel och efterfrigan
stagnerar, vilket var fallet ren 2010-2011.
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Utvecklingen av utbud och priser 1990-2015

KTH Jirnvigsgrupp har undersokt utbud och priser pi ett stort
urval av jirnvigslinjer varje &r under perioden 1990-2015 (se
figurerna 3.13-3.17). Sammanfattningsvis visar dessa data att
medelhastigheten hojts kraftigt framfér allt pd lingre avstind och
att turtitheten samtidigt 6kat generellt men mest i lokal- och
regional trafik. Investeringarna i infrastruktur och nya tdg har
resulterat i mer dn 100 procent fler tdg som gir 20 procent
snabbare. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tigresandet
med 100 procent i1 personkilometer frin &r 1991, som var det r det
var den ligsta nivin efter att resemomsen inférts, fram till r 2014
som dr det &r med den senast tillgingliga statistiken. De kortviga
resorna under 10 mil har 6kat med 205 procent och de lingviga
resorna med 51 procent. Det ir framfér allt den regionala trafiken
och den interregionala snabbtigstrafiken som 6kat mest.

Priserna 1 kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade.
Under 1990-talet inférdes X 2000-tdgen med hogre komfort och
kortare restider som kunde konkurrera med flyg och dirmed en
hogre prisniva. InterCity-tdg och regionaltdg har haft en relativt
stabil prisnivd bortsett frdn nir moms inférdes pa resor ar 1991.

Under 2000-talet har alltmer flexibel prissittning inforts i SJ:s
trafik med l3ga priser dven pd X 2000-tigen. Nya operatdrer har
frimst satsat pd ldgpristdg, men under 2015 mirks den okade kon-
kurrensen mellan snabbtigen genom att priserna sinkts. Priset pd
ménadskort f6r lokal- och regionaltdg har mer dn férdubblats mel-
lan dren 1990-2015 men frdn en initialt 1g niva.

Drivkrafter for jirnvigens utveckling

Under perioden 1990-2015 ir det tydligt att den férsta och storsta
drivkraften fér jirnvigens utveckling 4r investeringarna i jirn-
vigens infrastruktur och den dirpd foljande etableringen av nya
trafiksystem. 1988 &rs trafikpolitiska reform, med separering av
bana och drift och dir investeringar 1 jirnvigar borjade goéras pd
samhillsekonomisk grund precis som i vigar, var en férutsittning
for detta. Det innebar att snabbtigen introducerades och att tiget
blev ett alternativ till flyget.
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Denna kraftiga fornyelse av jirnvigsnitet utgjorde ocksd
grunden for den andra drivkraften: etableringen av nya snabba
regionaltigsystem och investeringar i nya tdg. D3 blev de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) drivande fér att utveckla
jirnvigen, dir huvudsyftet var att vidga de regionala arbetsmark-
naderna inom en timmes restid.

Den tredje drivkraften for utvecklingen av jirnvigen var den
intermodala konkurrensen, dvs. konkurrensen mellan tdg, buss och
bil. Det bérjade med avregleringen av den ldngviga busstrafiken ar
1997 som ledde till att SJ sinkte sina priser, vilket 1 sin tur ledde till
att minga bilister valde tiget. Samma effekt fick etableringen av
lagpristlyg omkring dr 2005, vilket bidrog till att SJ inférde ett mer
flexibelt prissystem med mycket liga priser.

Den fjirde, och hittills minsta, drivkraften ir den intramodala
konkurrensen, dvs. konkurrens mellan tigbolag 1 kommersiell fjirr-
trafik. Denna borjade &r 2009, men har hittills huvudsakligen inne-
burit ett utbud som kompletterar SJs trafik. Det ir forst ar 2015
med etableringen av MTR Express snabbtig Stockholm-Géteborg
som det har blivit verklig konkurrens. Aven hir ir sannolikt
priseffekten viktigare in utbudseffekten och har ocksd bidragit till
att SJ sinkt sina priser. Den storsta effekten dr sannolikt att tig tar
marknadsandelar fran bil och flyg samt att nya resor mojliggérs.
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Figur 3.13  Utbud med tag, flyg och buss i relationen Goteborg—Stockholm
i april 2015
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Figur 3.14  Restid matt som reshastighet i km/h med alla tag for olika
trafiksystem 1990-2015
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Figur 3.15  Turtathet matt som dubbelturer per vardag for olika
trafiksystem 1990-2015
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Figur 3.16  Genomsnittspris for olika produkter i
kr/mil 1990-2015, 2015 éars prisniva
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Figur 3.17  Utvecklingen av priser for olika produkter i kr/mil, index
1990=100, 2015 ars prisniva
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Figur 3.18  Utvecklingen av marknadsandelen for tag- och flygresor
av den totala tag- och flygmarknaden Stockholm-Gateborg
1980-2014

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

SJ 2000
30%

Marknadsandel av tag+flyg

20%

InterCity/Regional

10%

0%
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Kélla: Bearbetning av statistik fran Luftfartsverket, Transportstyrelsen och SJ (KTH).
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Figur 3.19  Utvecklingen av marknadsandel for tag- och flygresor och den
kortaste restiden med tag Stockholm-Géteborg 1980-2014
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Kalla: Bearbetning av statistik fran Luftfartsverket, Transportstyrelsen, SJ och KTH.
4 Gemensamma forutsattningar for prognoserna

4.1 Prognosalternativ

Tre prognosalternativ redovisas dir basiret dr 2014 och horisont-
dren 2030 och 2050 med olika inriktning enligt féljande:

e FEtt basalternativ "business as usual" utifrdn nu gillande planer
och dess antagna férlingningar.

o Ett kapacitetsalternativ med en ytterligare prioritering av jirn-
vigen som innebir 6kade satsningar jimfért med basalterna-
tivet.

o Ett l3galternativ dir jirnvig ldgprioriteras och till viss del av-

vecklas.

Prognoser gors for hela transportmarknaden foér gods- och person-
trafik, dir resultat och dirmed inverkan av férutsittningarna redo-
visas for alla transportmedel.
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Gemensamma férutsittningar f6r person- och
godstransporterna

Prognoserna forutsitter samma totala efterfrigeutveckling som
foljd av ekonomisk-, befolknings- och niringslivsutveckling som av
Nelldal och Wajsman tidigare redovisade prognoser fér dren 2030
och 2050. Utbudet i form av infrastruktur och trafik antas diremot
f en férindrad utveckling.

Utvecklingen fram till 2030

Basalternativet forutsitter bl.a. att Ostlinken byggs ut och att en
satsning gors pd lingre godstdg och hogre axellast i prioriterade
strdk. Fehmarn Bilt byggs ut och Rail Freight Corridors (RFC)
etableras. Kombitrafiken utvecklas.

Kapacitetsalternativet innebir dirutdver att Gétalandsbanan och
Europabanan firdigstills till 2030 och att lingre godstdg och hogre
axellaster etableras 1 storre skala. Avregleringen av godstrafiken
genomfors fullt ut dven pd kontinenten. Vagnslasttrafiken utveck-
las.

Ligalternativet innebidr att Ostlinken byggs ut, men att den
regionala trafiken far relativt stort utrymme. RFC fir begrinsad
kapacitet. De trafiksvagaste banorna liggs ned liksom stora delar av
det kapillira nitet. Vagnslasttrafiken avvecklas om en "kritisk
massa' inte uppnis.

Utvecklingen mellan dren 2030 och 2050

I basalternativet byggs hoghastighetsbanorna Gétalandsbanan och
Europabanan ut, medan Ostkustbanan, Norrbotniabanan och jirn-
vigen Oslo—-Goteborg byggs ut f6r 250 km/h. I EU sker en fortsatt
satsning pd godsnitet och RFC.

I kapacitetsalternativet sker en ytterligare satsning pd att 6ka
kapaciteten, varvid jirnvigen mellan Stockholm—-Oslo byggs ut for
250 km/h. RFC expanderar i EU i takt med att hoghastighetsbanor
byggs ut. Godstigen ir upp till 1050 m linga och hogsta tilliten
axellast 1 tunga godsstrdk 1 Sverige ir 30 ton. Gods- och person-
trafik ir delvis separerad.
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I l3galternativet byggs hoghastighetsbanorna Gétalandsbanan
och Europabanan. Inga ytterligare satsningar gors pd nya banor for
snabba tdg. Fjirrtrafiken bedrivs pd kommersiella villkor 1 hogst
200 km/h. Regionaltigen koncentreras till och mellan de stora tit-
orterna. All olénsam interregional persontrafik liggs ned och som
framgdtt ovan antas de trafiksvagaste banorna vara nedlagda redan
2030.

Kostnader och avgifter

For samtliga alternativ forutsitts att banavgifterna realt forblir pd
ungefir samma nivd per kérd km som den nivd som planeras for
2017 enligt aktuellt forslag till Jirnvigsnitsbeskrivning. Intikterna
frin banavgifterna varierar dirmed endast med utbudet i alterna-
tiven. Avgifterna for terminaler och depler ir for samtliga
alternativ. desamma som fér 2014. Eventuella hojningar av
avgifterna forutsitts pd ldng sikt neutraliseras genom okad
konkurrens.

For &ren 2030 och 2050 giller ocksd att det sdvil i bas- som 1
kapacitetsalternativet infors lastbilsavgifter pd 1,60 kr/km, medan
inga lastbilsavgifter inférs 1 l3galternativet. Dieselpriset férutsitts
bli 125$% per fat 1 overensstimmelse med prognoser frin
Virldsbanken, Deutsche Bank, m.fl.

I bas- och kapacitetsalternativen antas lastbilarna ha en brutto-
vikt pd 64 ton och en maximal lingd pd 25,25 m. I l3galternativet
forutsitts lastbilarnas bruttovikt 6ka till 74 ton 2030 och till 90 ton
samt lingden 34 m 2050. Det bor 1 sammanhanget noteras att en
lastbil med en bruttovikt p& 90 ton och en lingd pd 34 m dirvid far
en ligre metervikt dn en lastbil med en bruttovikt p& 74 ton och en
lingd p& 25,25 m.

Organisation av jarnvigssektorn

I sdvil bas- som ligalternativet forutsitts nuvarande organisation
med en avreglerad person- och godstrafik och upphandlad regional
och interregional trafik.

I kapacitetsalternativet bedrivs interregional fjirrtrafik och trafik
pd hoghastighetsnitet som koncessioner mot anbud. Dir trafik-
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underlaget ir stort kan det dven finnas parallella koncessioner och
konkurrens kan férekomma for kompletterande trafik. Med
forplanerade tdgligen reserveras kapacitet for godstrafik i de
strategiska godsstriken. Det trafiksvaga nitet vidmaktshdlls och
utvecklas med hinsyn till godskundernas behov.

I l3galternativet minskar den upphandlade trafikens omfattning
av eckonomiska skil och staten upphandlar ingen interregional
trafik. Trafiken pd vissa trafiksvaga banor antas som en f6ljd hirav
vara nedlagd.

4.2 Infrastruktur — potential och brister

I de tre scenarierna ingdr olika infrastruktursatsningar i varierande
omfattning. Dessa kan motiveras utifrdn olika utgdngspunkter:

e Det finns en stor marknad fér resor och transporter dir jirn-
vigen kan fylla en funktion

e Det finns brister 1 nuvarande infrastruktur som motiverar en
satsning

Nedan gors en kortfattad genomging av potentialer i de nya strdk
som ingdr 1 prognoserna frimst med hinsyn till l8ngviga trans-
porter och resor dir jirnvigen kan bli konkurrenskraftig bide for
person- och godstransporter. Det ir frimst sddana korridorer som
kan medféra strukturférindringar i jirnvigsnitet. Hirutover finns
naturligtvis behov av férbittringar i befintliga strdk och lokalt for
person- och godstransporter.

Stora marknader for ldngviga tigtrafik

For att {4 en bild av de stora flédena i Skandinavien har nigra for-
enklade principskisser gjorts av KTH. Av figur 4.1 t.v. framgir de
storsta lingviga persontrafikflédena i1 Skandinavien. Dessa ir
Stockholm-Géteborg och  Stockholm—Malmé/Képenhamn. Dir-
ifrdn dr det mycket resande mot Jylland och mot kontinenten. Stora
fléden finns ocksd lings vistkusten 1 Sverige inda upp till Oslo och
lings ostkusten fr8n Stockholm och norrut i Sverige. Mellan
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Sverige och Norge finns stora fléden Stockholm-Oslo och mellan
Sverige och Finland Stockholm-Helsingfors.

Av figur 4.1 t.h. framgir de storsta godsflddena pd land. For-
utom pd malmbanan ir det stora fléden frin Norrland och ner till
Bergslagen dir en del av godset vidareforidlas. Det fortsitter sedan
antingen mot Géteborgs hamn eller mot Skdne och kontinenten via
Danmark eller med firjorna. Konsumtionsvaror gir i andra rikt-
ningen mot storstadsomrddena. Lings vistkusten ir det ocksd stora
fléden dnda frin Oslo ner till Malmé/Képenhamn och kontinenten.
Inom Norge finns ocks stora fléden nord-syd och inom Danmark
vist-ost. Det finns ocksi godsfloden mellan Ostra mellansverige
och Norge samt mellan Finland och Ostra mellansverige.

En principskiss éver det sammanlagda kapacitetsbehovet for
laingviga person- och godstransporter framgir av figur 4.1 nederst.
Dir dessa sammanfaller och dir jirnvigen ir ett alternativ kan det
finnas behov av hoghastighetsbanor ur kapacitetsynpunkt. For
jarnvig sammanfaller de storsta flédena f6r gods- och persontrafik
mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé/Képenhamn
och vidare ner mot kontinenten, lings vistkusten mellan Oslo och
Kopenhamn och lings Ostkusten frin Stockholm upp mot
Sundsvall. I Norge finns stora fléden mellan Oslo och Trondheim
och i Danmark mellan Sjilland och Jylland.

Nigot forenklat kan man siga att flddena blir stérre ju lingre
soderut man kommer. Flodena vixer ocksd for persontrafik snabb-
ast mellan storstadsomrddena, eftersom befolkningen okar mest
dir. For godstrafik vixer utrikestrafiken snabbare in inrikes-
trafiken och det blir oftast i nord—sydlig riktning, eftersom Europa
ir den storsta handelspartnern f6r de Skandinaviska linderna.

Om vi sedan studerar de storsta flygmarknaderna finns stora
floden inom Norge mellan de stora stiderna eftersom bide tig-
och vigforbindelserna ir relativt dliga. I Sverige finns det mycket
flyg mellan Stockholm och Géteborg samt Stockholm och Malmé-
Kopenhamn samt mellan Stockholm och Norrland. I Danmark
finns inte mycket inrikesflyg, eftersom avstinden ir korta och vig-
och tigforbindelserna relativt bra.

Inrikesflyget har stagnerat i1 Sverige medan utrikesflyget 6kar
snabbt. Forutom mellan Stockholm-Malmé/Képenhamn, Stock-
holm-Oslo, Oslo-Képenhamn och Malmé/Képenhamn—-Hamburg
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kan jirnvigen inte bli ett fullgott alternativ tll flyget, eftersom
restiden blir f6r 1ing dven med hoghastighetstig.

Stora mellanmarknader finns i1 samma strdk mellan stora och
medelstora stider lings de flesta stoérre vigar och jirnvigarna i
Skandinavien, men det ir inte sjilvklart att mycket snabba tdg som
hoghastighetstdg alltid ir den mest effektiva l6sningen. Hir kom-
mer ocksd de regionala ambitionerna in och di ir frigan i vilka
strdk som hoghastighetstdget kan anvindas dven fér att vidga de
regionala arbetsmarknaderna.

En slutsats av dessa analyser ir att hoghastighetstdg ir ett alter-
nativ fér korridorerna Stockholm-Géteborg och Stockholm-—
Malmé/Képenhamn, eftersom det bide finns stora resandefléden
och godsfléden, stort indpunktsresande med flyg och stora mel-
lanmarknader och méjlighet till regionforstoring. Aven i striket
Oslo-Goteborg-Malmé/Képenhamn finns stora floden och mellan-
marknader med méjlighet till regionférstoring men inte s& mycket
flyg. Lings Ostkusten finns flyg och mellanmarknader men inte
lika stora fléden sammantaget. Resandet éver grinserna Oslo—
Goteborg, Stockholm—Oslo och Képenhamn-Hamburg forefaller
vara undertryckt, vilket delvis kan éverbryggas genom snabba tig.
Godstransporter med jirnvig éver grinserna ir undertrycke, vilket
delvis kan avhjilpas med 6kad kapacitet.

Brister i jirnvigsnitet

Brister i jirnvigsnitet kan beskrivas 1 form av l8nga res- och trans-
porttider, 1dg turtithet, hoga kostnader och bristande kapacitet,
vilket i sin tur resulterar i en l1ig marknadsandel f6r jirnvig.

Nir det giller godstransporter framgir marknadsandelarna
mellan Sverige och Norge samt Danmark och Tyskland av tabell
4.2. Av tabellen framgir att marknadsandelen till Norge ir visent-
ligt ligre dn tll Tyskland, trots att det finns flera landférbindelser.
Marknadsandelen till Danmark ir visserligen ligre men Danmark
har mycket begrinsat utbud kvar fér transporter inom landet,
medan Norge har en vil utbyggd kombitrafik

I korridoren Oslo-Géteborg ir det Kornsjé som ir grinsstation
for jirnvigen och Svinesund for lastbilen. En undersékning har
gjorts av lastbilstrafiken 6ver grinsen vid Svinesund under r 2013
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“Missing Link 2013 — Ramboll 2013”. Resultatet visar att det pas-
serade 2 462 tunga lastbilar per dag med en genomsnittlig lastvikt
pd 15,6 ton. Vid Kornsjé passerade 6-8 godstdg per dag och last-
vikten uppskattas till 350 ton. Den totala transportvolymen
beriknas uppga till cirka 7 miljoner ton. Med detta som utgings-
punkt kan lastbilens marknadsandel beriknas till 93 procent och
jarnvigens till 7 procent.

Marknadsandelen i korridoren Géteborg—Oslo ir siledes ligre
in 1 genomsnitt mellan Sverige och Norge (malmen borttagen).
Det tyder pd att den relativa standarden pd jirnvigstransporterna ir
ligre 1 denna korridor dn i de andra. Den totala transportvolymen
ir dock betydande, varfor det borde finnas underlag for jirnvigs-
transporter i korridoren.

Aven om jirnvigens marknadsandel i korridoren Stockholm-—
Hallsberg—Oslo via Charlottenberg ir hogre in mellan Géteborg
och Oslo ir den ligre dn vad den dr 1 motsvarande férbindelser
inom Sverige. Detta trots att Sverige och Norge har samma strom-
och signalsystem, varfor de tekniska hindren dr minimala.
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Figur 4.1 Overst t.v. stora godsfléden och till t.h. stora persontrafikfloden

i Skandinavien. Nederst: Stora persontrafikfloden och stora

godsfléden i Skandinavien dverlagrade pa varandra. Principskiss
av KTH
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Tabell 4.2 Marknadsandelar for lastbil, jarnvag och sjéfart mellan Sverige,
Norge, Danmark och Tyskland ar 2010

Mellan Sverige och 2010 Marknadsandel
Lastbil Jarnvag Sjofart Summa
Norge Export 50 % 12 % 37 % 100 %
Import 66 % 13% 21 % 100 %
Summa 60 % 13% 28 % 100 %
Danmark  Export 50 % 3% 47 % 100 %
Import 49 % 2% 49 % 100 %
Summa 49 % 3% 48 % 100 %
Tyskland Export 16 % 47 % 38 % 100 %
Import 66 % 13% 21 % 100 %
Summa 4% 4% 3N% 100 %

Av figur 4.3 framgdr den genomsnittliga reshastigheten i nigra
jimforbara relationer inom Sverige och mellan Sverige och Norge
samt av figur 4.4 turtitheten. Det dr Stockholm-Oslo som kan
jimféras med Stockholm-Malmé d& det dr ungefir samma avstind,
cirka 60 mil, medan Malmo-Goteborg kan jimforas med
Goteborg—Oslo som ir cirka 30 mil. Trafikunderlaget dr naturligt-
vis inte detsamma, men det finns ett betydande trafikunderlag d&
mer dn en miljon resor gérs med flyg mellan Stockholm och Oslo
per dr och det finns en omfattande biltrafik mellan Géteborg och
Oslo.

Reshastigheten Malmé-Stockholm har ¢kat frdn cirka 100 km/h
3r 1990 till 145 km/h &r 2015 frimst genom utbyggnaden av snabb-
tdgstrafiken. Mellan Stockholm och Oslo har den legat ganska
konstant omkring 100 km/h med en topp pd 119 km/h di man
korde snabbtdg dren 2003-2004, vilket SJ 4ter borjade gora under
hésten 2015. Turtitheten Stockholm-Malmé har 6kat frén 7 till 16
tdg per dag, dvs. fr@n ett tdg varannan timme tll ett tdg varje
timme. Turtitheten Stockholm-Oslo har varierat mellan 0-4 turer
per dag.

Mellan Goéteborg och Malmé har reshastigheten 6kat frin
92 km/h &r 1990 till 130 km/h &r 2015 och kommer att ¢ka ytter-
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ligare 4r 2016 nir tunneln genom Hallandsdsen 6ppnats. Mellan
Goteborg och Oslo har den 6kat fran 73 km/h till 90 km/h frimst
under 1990-talet. Turtitheten Géteborg-Malmé har 6kat frén 6 till
23 turer per dag vilket ir mer in ett tdg per timme, medan den
mellan Géteborg och Oslo 6kat frdn 3 till 4 turer per dag.

Den linga restiden beror delvis pd att bdda jirnvigarna
Goteborg—Oslo och Karlstad—Oslo ir visentligt lingre dn vigarna,
varfor tdget gdr en omvig. Till detta kommer att bdda linjerna har
begrinsad kapacitet 1 och med att de i stor utstrickning ir enkel-
spariga. Goteborg—Oslo har dessutom en begrinsning 1 tdglingd
och tdgvikt som ir till nackdel for godstrafiken.

Figur 4.3 Reshastighet for snabbaste forbindelse 1990-2015 mellan
Malmo-Stockholm och Stockholm-Oslo samt Malmo-Goteborg
och Goteborg-Oslo
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Kélla: KTH databas dver utbud och priser.
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Figur 4.4 Turtathet i antal avgangar per vardag 1990-2015 mellan
Malmo-Stockholm och Stockholm-Oslo samt Malmo-Gadteborg
och Goéteborg-Oslo
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Behov av nya banor utifrdn potential och brister
Ostkustbanan

Marknaden lings ostkusten dr en av de storsta striken for 1dngviga
person- och godstrafik 1 Sverige. Den har redan i1 dag omfattande
persontrafik lings kusten, medan den mesta godstrafiken fort-
farande gdr 1 inlandet pa norra stambanan. Det beror pd att Botnia-
banan ir férsedd med ERTMS och {4 lok har utrustning for detta.
P3 sikt nir fler godslok fir ERTMS kommer godstrafiken lings
kusten att 6ka.

Ostkustbanan Stockholm-Givle ir snart firdigstilld med dub-
belspér hela vigen byggd for en hastighet pd 200-250 km/h. Givle—
Sundsvall-Hirnésand ir enkelspdrig och delvis av l8g standard.
Redan 1 nuvarande plan ligger en del kapacitetshéjande tgirder,
men pd sikt bor dubbelspir byggas ut hela vigen. P4 sikt behovs
dven en kapacitetstorstirkning och en forbittring av de dterstiende
delarna av Adalsbanan som inte rustats upp.
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Norrbotniabanan

Norrbotniabanan ir en naturlig fortsittning pd Botniabanan lings
kusten dir de stora marknaderna och trafikstrommarna finns. Den
behévs ocksd for att skapa redundans fér norra stambanan som ir
mycket storningskinslig och som ir av stor betydelse for bas-
industrin. Norrbotniabanan finns med 1 Sverigeférhandlingen,
vilket indikerar att den sannolikt kommer att byggas forr eller
senare. Den har dirfor lagts in 1 basalternativet.

Vi har inte hir tagit stillning till om den ska byggas enkelspérig
eller dubbelspdrig, det fir framtida utredningar visa, men man bor i
alla fall planera f6r dubbelspdr. Vi forutsitter ocksd att den precis
som Botniabanan kan trafikeras med tdg 1250 km/h.

Oslo—Goteborg

Med beslut och planer som finns nu kommer det mellan Oslo och
Hamburg omkring &r 2030 att finnas cirka 90 mil dubbelspérig
jirnvig f6r 200-250 km/h medan 10 mil eller 10 procent fort-
farande kommer att vara enkelspdrig, dvs. strickan Halden—
Oxnered. Om man viger samman behovet av kapacitet for en ¢kad
person- och godstrafik, kommer detta att vara den svagaste linken.
Det finns heller inte ndgra konkreta planer pd att bygga ut denna
delstricka varken i Sverige eller i Norge. Halden—Oxnered ir dirfor
en missing link mellan Oslo och Géteborg och utgér en himsko
for utvecklingen av sdvil godstrafiken som persontrafiken och en
starkare samverkan mellan regionerna i Sverige och Norge.

En helt ny dubbelspérig jirnvig raka vigen mellan Halden och
Oxnered skulle ge en 6kad kapacitet och tillginglighet. Direfter
kan en genande link mellan Ski och Sarpsborg byggas. For att
framtidsikra dessa banor bor de byggas for en hastighet pd 320 km/h
och kunna trafikeras av bide person- och godstdg. Inom overskidlig
framtid kan de trafikeras med tdg f6r 250 km/h, d& stora delar av
Vistkustbanan ir byggd f6r denna hastighet. Med dessa 3tgirder
kan man komma ner till en restid pd 1:15 Oslo-Géteborg pd nu-
varande bana Oxnered—-Géteborg forutsatt att kapacitet kan stillas
till férfogande.
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Stockholm—Oslo

Tagtrafiken mellan Stockholm och Oslo gir i dag huvudsakligen via
Katrineholm-Hallsberg-Lax3. Genom att bygga ut den 1 en ny kor-
ridor med ndgra genande linkar kan en visentligt bittre kapacitet
och en okad tillginglighet mellan ménga stora orter skapas. Det
kan ske genom att dels bygga en genande link mellan Arvika och
Lillestrom dels bygga Nobelbanan mellan Orebro och Kristine-
hamn. D3 kan ett persontrafiksystem etableras i korridoren
Stockholm—Visterds/Eskilstuna—Orebro—Karlstad—Oslo med mycket
korta restider och hég turtithet. Aven godstrafiken skulle gynnas di
kapacitet frigors Stockholm—Hallsberg—Kristinehamn och det blir
dubbelspér Kristinehamn-Oslo.

De nya linkarna bor byggas fér en hastighet pd 320 km/h och
kunna trafikeras av bdde person- och godstdg och inom 6verskidlig
framtid trafikeras med tdg for 250 km/h, eftersom bdde Milarbanan
och Svelandsbanan ir byggda for denna hastighet. Det mojliggér en
kortaste restid mellan Stockholm-Oslo pd 2:40 med ett direkttig
och ungefir 3:00 med ett tdg med uppehill i alla stérre orter.

Kapacitetsdtgirder pd Ostkustbanan ingdr i nuvarande infra-
strukturplanering och Norrbotniabanan ingdr i Sverigeférhand-
lingen. Dirfor har dessa lagts in 1 basalternativet till 2050.

Nya linkar mellan Géteborg och Oslo och mellan Stockholm
och Oslo finns dnnu inte med i den nationella infrastrukturplaner-
ingen dven om smirre itgirder i dessa strik kan ingd. Man kan
konstatera att den nationella infrastrukturplaneringen ofta stannar
vid grinsen, vilket blir sirskilt tydligt 1 dessa strdk. Stockholm-
Oslo har dock lagts in i kapacitetsalternativet, di den bedémts ha
stor potential.

Ovriga infrastrukturitgirder

Till forutsittningarna f6r denna prognos hor att den inte skulle
bygga pd en detaljerad infrastrukturplanering utan snarare spegla
olika scenarier f6r framtida mojligheter f6r utveckling av jirnvigen.

Ovan har storre projekt beskrivits vilka dr sddana som forindrar
strukturen pd jirnvigsnitet och som innebir en anpassning till
nuvarande och framtida marknader fér lingviga godstransporter
och bide lingviga och regionala resor med tig.
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Hirutover finns givetvis ett stort antal stérre och mindre pro-
jekt som redan ingdr i den statliga infrastrukturplaneringen eller
som fors fram av olika intressenter. Dessa preciseras inte 1 detal
hir utan ingdr genom att olika typer av trafik ¢kar eller minskar
beroende p& prognosalternativ.

Basalternativet innefattar siledes en utveckling av banor och
trafik i linje med nuvarande utveckling, medan kapacitetsalterna-
tivet innefattar en ytterligare satsning och ligalternativet en mindre
satsning och 1 vissa fall en minskning jimfért med basalternativet.

4.3 Befolkningsutveckling

Befolkningsprognosen bygger pd SCBs prognos oéver totalbefolk-
ningen och rapporten ”"Befolkning, sysselsittning och inkomster 1
Ostra mellansverige — reviderade framskrivningar till §r 2050”; SLL
Tillvixt, miljé och regionplanering Rapport 1:2012. Alternativ hég
har anvints, eftersom det ligger nirmast den nuvarande utveck-
lingen. Nedan sammanfattas de viktigaste resultaten av prognosen.

Enligt prognosen okar befolkningen i hela Sverige frin 9,4
miljoner invdnare 2010 tll 11,2 miljoner invinare 2050. Befolk-
ningen i Stockholms lin uppgér till 2,83 miljoner dr 2050 och strax
over 2 miljoner i 6vriga lin i Ostra mellansverige. Stockholms lins
befolkning beriknas bli nirmare 3,2 miljoner i alternativ hog. I
dvriga lin dr inte skillnaderna mellan de tre alternativen lika pétag-
liga. Okningen beriknas bli som storst fram till &r 2020. Oknings-
takten kommer direfter att gd ned ndgot for att ligga strax dver
1970- och 1980-talens nivier.

Aldersmissigt sker den storsta omférdelningen frin gruppen
20-64 3r till gruppen 65 &r och ildre. Andelen unga beriknas ocksd
minska i samtliga alternativ i hela Ostra mellansverige. Stockholm
har redan i dag den hogsta andelen unga i befolkningen och berik-
nas ha det dven fortsittningsvis.

Av figur 4.5 framgir ocksd den historiska utvecklingen frin
1800 till 2012 och prognosen till 2050. Ostra mellansverige 6kar
frdn 3,9 till 5,3 miljoner invinare mellan 2010 och 2050. Andelen
invinare som bor i Ostra mellansverige 6kar frin 41 procent till
47 procent. Det innebir att nistan hilften av Sveriges invanare bor i
Ostra mellansverige ir 2050.
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Av diagrammet framgir att Ostra mellansverige har expanderat
hela tiden och att den prognostiserade utvecklingen ir en fortsitt-
ning pi detta. Vad som skiljer prognosen frin den tidigare ut-
vecklingen dr den svaga utvecklingen av omridena utanfor stor-
stadsregionerna. Tidigare har dessa haft en storre tillvixt, dven om
den varit [ingsammare dn i Storstadsregionerna.

Figur 4.5 Befolkningsutveckling i Sverige 1800-2012 med prognos till
2050 i Ostra mellansverige och dvriga landet med prognos 2012
alternativ hog
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4.4  Ekonomisk utveckling

Sett 1 ett historiskt perspektiv framtrider ett dubbelriktat samband
mellan samhillsekonomin och transporterna. BNP brukar hirvid
anvindas for att spegla godstransporterna och privata konsum-
tionen for att spegla persontrafiken. Genom att konsumtionen till
stor del dr beroende av produktionen kan man betrakta BNP som
den viktigaste faktorn nir det giller att beskriva transporterna
utveckling sdvil historiskt som 1 framtiden.

Den framtida ekonomiska utvecklingen kan delas upp 1 tvd faser
dir den forsta avser dren 2014-2020 och den andra avser dren 2020—
2050 och dir 2030 kan betraktas som en mellanstation. Orsaken till
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indelningen 1 tvd faser ir att det krivs en dterhimtningsfas som ska
utmynna i ekonomisk balans efter utvecklingen dren 2008-2014,
dir sivil BNP som exporten endast 6kade med i storleksordningen
en procent per ir. Denna extrema globala ligkonjunktur bérjade
fjirde kvartalet 2008 och pigir i viss min fortfarande. Ligkon-
junkturen genererades 1 USA, men flyttades geografiskt till andra
delar av virlden, varvid det uppstod en internationell l3gkonjunk-
tur. Inledningsvis medférde konjunkturnedgingen en tillbakaging
for den svenska basniringen. Efter en tid blev det en minskning for
industrins produkter. Under &ren 2013 och 2014 drabbades dock
den svenska basniringen 4terigen av en nedging som dimpade sdvil
exporten som konsumtionen.

Den forsta fasen av prognosperioden

Hela forsta fasen av prognosperioden kan betraktas som en iter-
himtningsfas efter den nuvarande ligkonjunkturen. Aterhimt-
ningen férvintas dock inte folja gingse ménster Orsaken till detta
ir att tillgdngarna pd arbetsmarknaden, dvs. kapital och arbetskraft i
nuliget inte anvinds effektivt, vilket himmar utvecklingen fram-
ver. Aterhimtningen begrinsas ocks av den relativt svaga for-
vintade utvecklingen globalt, vilket gor att den till stor del méste
baseras pd inhemsk efterfrigan. Den dirvid férvintade 6kningen av
konsumtionen kan dock komma att himmas av héjda skattenivier.

BNP beriknas oka med 1 genomsnitt 2,2 procent per Ar.
Okningstakten forvintas bli lika stor under hela prognosperioden.
Sysselsittningen forvintas 6ka nigot genom att 6kningen av BNP
gor att efterfrigan pd arbetskraft okar. Uppgingen blir dock inte
lika stor som fér produktionen, vilket forklaras av att féretagen for
nirvarande har for minga anstillda i relation till vad som produ-
ceras.

Den svaga uppgingen av antalet sysselsatta 1 kombination med
den nigot gynnsammare utvecklingen for produktionen kommer
att forbittra produktiviteten. Forbittringen forvintas ocksd kunna
uppnds genom att industrin successivt kommer att inféra allt
effektivare produktionssystem. Sammantaget férvintas stor 6kning
for produktiviteten. Det bor 1 sammanhanget noteras att ett relativt
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stort antal personer férvintas Gvergd frin att vara sysselsatta deltid
till att arbeta heltid.

Ytterligare en faktor som inverkar pd produktiviteten ir att
yinstesektorns bidrag till BNP blir allt stérre. Den privata tjinste-
sektorn svarar ir 2014 for drygt hilften av BNP. Industrin kommer
dirigenom inte att vara lika drivande som tidigare nir det giller
utvecklingen av BNP, varfér 6kningarna av produktiviteten inom
industrin siledes inte kommer att f8 samma genomslagskraft. Det
bér dock 1 sammanhanget noteras att en del av den privata tjinste-
sektorns 6kning kan hinféras till “outsourcing” frin industrin och
att denna del inte paverkar produktivitetens utveckling pd &ver-
gripande niva.

Den privata konsumtionen beriknas 6ka med 1 genomsnitt
2,1 procent per dr. Liksom f6r BNP kan man notera en successiv
nedging mot slutet av perioden. Okningen gir att relatera till en
uppging for den disponibla inkomsten. Okningen ir dock ligre in
for konsumtionen, vilket framfér allt férklaras av stigande rintor,
vilket medfor att hushillens rinteutgifter stiger. Den privata kon-
sumtionens okning forklaras férutom av den hojda disponibla
inkomsten dven av en férvintad minskad osikerhet om framtiden,
vilket minskar sparkvoten och leder till att konsumtionen okar.
Konsumtionen kommer ocksd att gynnas av att kronan férvintas
oka sitt virde i relation till andra valutor och ett uppdimt behov av
att képa dyra kapitalvaror for det sparade kapitalet men samtidigt
som den dock kan komma att himmas av skattehdjningar till hus-
hillen.

Den offentliga konsumtionen beriknas 6ka med 1 genomsnitt 0,4
procent per ir och blir dirmed inte drivande f6r produktionen pi
samma sitt som den privata konsumtionen. Den offentliga kon-
sumtionen kommer under prognosperioden att gynnas av en ned-
gdng av arbetslosheten och dirmed minskade ersittningar for
understdd trots att etableringsstédet till nyanlinda invandrare f6r-
vintas 6ka avsevirt.

Den kommunala konsumtionen som ir drivande f6r den offent-
liga konsumtionen beriknas ¢ka beroende p4 att antalet dldre och
barn 6kar. Uppgdngen medfor att kostnaderna fér vird, skola och
omsorg Okar. Antalet barn kommer att 6ka i sdvil forskolan som 1
grundskolan, medan antalet barn 1 gymnasieskolan forvintas
minska. Med en obligatorisk gymnasieskola kommer dock dven
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antalet elever 1 gymnasiet att 6ka. Kostnaderna fér ildrevirden
forvintas reduceras genom att bla. ersitta sirskilt boende med
hemtjinst.

Den statliga konsumtionen beriknas 6ka pd grund av den stora
flyktingmigrationen. Kostnaderna forvintas reduceras genom att
Okningstakten for anslagen till statliga myndigheter minskar. Detta
giller dock inte utbildning, forskning och rittsvisende dir 6knings-
takten for tilldelningen av medel kommer att vidmakthallas.

Investeringarna beriknas 6ka med 1 genomsnitt 5,4 procent per
ir. Okningen av investeringarna skulle bli innu stérre om inte
investeringsviljan antas dimpas av osikerheter betriffande hushil-
lens konsumtionsvilja sdvil 1 Sverige som globalt. Det bér i sam-
manhanget noteras att investeringarnas andel av BNP bor uppgi till
20 procent for att fi en jimn och balanserad irlig investerings-
volym.

Investeringsdkningarna for bostider férvintas ligga pd en rela-
tivt hog nivi. Okningen ska ses i perspektivet av den stigande dis-
ponibla inkomsten och den stora bostadsbristen 1 Stockholms-
regionen.

Exporten beriknas 6ka med i genomsnitt 5,4 procent per &r.
Okningstakten har stor betydelse for svensk ekonomi, eftersom
ungefir hilften av Sveriges produktion gir pd export.

Utvecklingen under prognosperioden gir att relatera till en suc-
cessiv 0kad efterfrigan pd svenska varor och tjinster. Det finns
dock en risk att efterfrdgan i de linder som huvuddelen av Sveriges
export gér till kommer att bromsa investeringarna 1 avvaktan pd en
hogre tillvixt och att det under den senare delen av prognos-
perioden kommer finanspolitiska &tgirder som kommer att dimpa
investeringar som frimjar en 6kad export.

En del av 6kningen f6r exporten avser insatsvaror till invester-
ingar och produktion i andra linder. Detta forklaras bla. av att
ménga linder kommer att gora investeringar i telekommunika-
tionssektorn under de kommande &ren, varfér denna niring kom-
mer att bidra till exporten. Investeringar i utlandet kommer iven
att ge Okningar for exporten for ett flertal andra niringar, t.ex.
elektro- och bilindustrin.

Importen beriknas 6ka med i genomsnitt 7,2 procent per ir.
Okningstakten ir siledes hogre 4n for exporten. Uppgangen for-
klaras bl.a. av att 6kningarna av exporten férvintas generera en
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6kad import genom en 6kning av insatsvarorna. Denna utveckling
forklaras av att den dkade specialiseringen i produktionen gér att
de svenska producenterna i stérre utstrickning in tidigare soker
insatsvaror frin underleverantérer i utlandet. Aven 6kningen av
investeringarna och den dkade inhemska konsumtionen férutsitter
en 6kad import.

Den andra fasen av prognosperioden

Den andra fasen av prognosperioden, dvs. ren 2020-2050 ger som
resultat en BNP-utveckling pd i genomsnitt 2,6 procent per r fram
till &r 2030. Mellan dren 2030 och 2040 férvintas BNP ¢ka med i
genomsnitt 2,1 procent per ir och mellan dren 2040 och 2050 med 1
genomsnitt 1,7 procent per &r. Utrikeshandeln har liksom 1 den
forsta fasen en avgorande betydelse for svensk ekonomi. Sveriges
internationella konkurrensférmiga bestimmer dirfor till stor del
den ekonomiska utvecklingen. Tillgdngen och priset relativt om-
virlden pd viktiga faktorer har dirvid stor vikt. S8dana faktorer ir
arbetskraft, kapital och rivaror.

Tillgdngen pd arbetskraft bestims av befolkningsstruktur, arbets-
kraftsdeltagande och medelarbetstider. Antalet forvirvsarbetande
férvintas minska fram till &r 2030. Minskningen kommer dock att
kompenseras av att en allt storre andel av befolkningen 1 arbetsfor
dlder kommer att arbeta. Medelarbetstiden kommer att sjunka med
nigon tiondels procent per dr under hela perioden fram tll &r 2030.
Antalet arbetade timmar per sysselsatt kommer att utjimnas mellan
kénen genom att kvinnornas medelarbetstid kommer att 6ka under
hela den aktuella perioden. Sammantaget beriknas dock det totala
antalet arbetade timmar att minska. Under perioden mellan &ren
2030 och 2050 férvintas denna utveckling fortga.

Den totala produktivitetstillvixten ir ett genomsnitt av till-
vixten av produktiviteten inom olika sektorer. Variationen mellan
sektorernas utveckling ir stor, vilket kommer att leda till struktur-
omvandlingar. Den totala produktivitetstillvixten férvintas bli
cirka en procent per r.

Den privata konsumtionen férvintas vixa snabbt under hela
perioden, vilket forklaras av en okande disponibel inkomst bero-
ende pd okad sysselsittning stigande realloner och sinkta skatter.
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Okningen ir snabbare in 6kningen for BNP. Detta kompenseras
dock av den svaga utvecklingen fér den offentliga konsumtionen,
varfor den totala konsumtionen dkar lingsammare in BNP.

Viljan att gora en investering i ett projekt bedoms bero pd den
framtida forvintade 16nsamheten. Ligkonjunkturen 2009 medférde
att investeringarna minskade med 16 procent! Investeringarna for-
vintas dock 6ka avsevirt snabbare in BNP. En mycket stor andel
av investeringarna avser telekommunikation och en relativt stor
andel nyproduktion av bostider i storstiderna. Behoven av in-
vesteringarna 1 6vriga niringslivet kommer att uppstd genom att
sdvil okningen av exporten som den inhemska konsumtionen
kommer att leda tll ett stigande utnyttjande av de befintliga
resurserna.

Exporten beriknas oka mycket kraftigt speciellt for hogfor-
idlade varor, vilket forklaras av en allt stoérre internationell mark-
nad. Okningen beriknas ocksi bli relativt hég for de traditionella
svenska rdvarubaserade exportvarorna. Totalt sett blir 6knings-
takten, dven sett i internationellt perspektiv, hog. En stor del av
okningen avser insatsvaror till investeringar och produktion i andra
linder. Exportens utveckling kommer inte att gynnas av kronkur-
sen, eftersom den férvintas bli oférindrad.

Importen beriknas 1 genomsnitt 6ka dnnu mer in exporten,
vilket forklaras av dkade insatsvaror till exporten och den ckade
inhemska konsumtionen samt de 6kade investeringarna. En stor del
av Okningen avser insatsvaror till telekom- och bilindustrin.
Priserna pd importerade konsumtionsvaror kommer liksom
exporten inte att gynnas av kronkursens utveckling. Det mycket
starka sambandet mellan transportarbete och BNP kommer sanno-
likt att férsimras framover, se figurerna 4.6-4.9.
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Figur 4.6 BNP och godstransportarbete exklusive utrikes sjofart for
basalternativet
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Figur 4.7 BNP och godstransportarbete inklusive utrikes sjofart for
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Figur 4.8 Privat konsumtion och godstransportarbete exklusive utrikes
sjofart for basalternativet
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Tabell 4.9  Forsdrjningsbalans for daren 1990-2050
Arlig forandring 1991- 1997- 2003- 2009- 2015- 2021- 2031-  2041-
(%) 1996 2002 2008 2014 2020 2030 2040 2050
Faktisk utveckling och prognos

BNP 0,77 3,29 2,77 1,04 224 264 2,05 1,70
Import 2,69 610 645 169 7,68 7,12 4,53 311
Total konsumtion 0,29 229 1,75 168 151 218 1,79 1,52
Privat konsumtion 0,23 3,10 237 187 2,08 293 2,28 1,86
Offentlig 0,38 1,05 068 1,34 040 0,47 0,39 0,38
konsumtion
Investeringar -3,08 375 577 045 536 6,20 422 2,96
Export 6,00 7,14 630 095 704 623 4,10 2,90
Lager 0 0 0 0 0 0 0 0
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4.5  Naringslivets utveckling

Tillvixten av varuproduktionen ir den viktigaste faktorn fér gods-
transporternas utveckling. Niringslivets forutsittningar for ut-
veckling har hirvid en stor betydelse. Dessa forvintas till stor del
piverkas av en vixande globalisering, ett 6kat miljdmedvetande, en
mer kunskapsbaserad produktionsstruktur samt en alltmer domi-
nerande tjinstesektor.

Globaliseringen férindrar niringslivets struktur genom att
globala foretag forsoker att {8 stordriftsférdelar och en rationell
foretagsstruktur. Detta genomfors genom att olika enheter inom
foretagen specialiseras, varvid handeln mellan dessa enheter, dvs.
den internationella handeln inom féretagen, okar. Denna verksam-
het utokas allt eftersom féretagen vixer och internationaliseras,
vilket sker sdvil genom intern tillvixt som via uppkép eller sam-
manslagningar av existerande féretag. Utvecklingen leder till allt
fler utlindska foretag 1 Sverige och alltfler svenska féretag utom-
lands. Den nationella bindningen for féretagen kommer dirigenom
att minska, vilket pdverkar lokaliseringen av féretagens over-
gripande enheter f6r forskning och utveckling, koncernledning
m.m.

Genom en kommande 6vergdng till en foérbittrad konjunktur
forvintas minga faktorer som dimpat efterfrigeutvecklingen avta.
En faktor som dirvid kommer att forstirka globaliseringen idr att
det har blivit allt stérre acceptans for att varor och tjinster ska pro-
duceras dir det ir billigast samt att investeringar ska goras dir de
ger den hogsta avkastningen, oavsett var pd jorden detta kan tinkas
ske.

Ett 6kat miljomedvetande kommer att medféra att det genereras
nya produkter och framfér allt nya produktionsprocesser, vilket
dven pdverkar marknadsstrukturen och dirmed transportsektorn pa
ett antal olika sitt. Miljdmedvetandet kommer dven att pdverka
sektorn direkt genom valet av transportmedel. Aven globaliser-
ingen kommer att paverkas genom att miljoproblemen 1 allt stérre
utstrickning kommer att kriva internationell samverkan.

P4 sektornivd kan konstateras att den 6kade miljomedveten-
heten med paféljande miljokrav framfor allt kommer att pdverka
sektorerna med ligforidlat gods, t.ex. energi och gruvor, medan
sektorer med hogforidlat gods, t.ex. verkstad endast kommer att
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piverkas marginellt. Aven sektorerna jirn/stil och massa/papper
kan komma att missgynnas av denna utveckling. Eftersom dessa
sektorer ir betydelsefulla for jirnvigen, skulle en sddan utveckling
vara ogynnsam for jirnvigens trafikutveckling.

Den framtida utvecklingen antas gynna de kunskapsintensiva
sektorerna. Detta beror bl.a. av att 16nsamheten for dessa sektorer
ir bittre dn {or dvriga sektorer och att svenskt niringsliv férvintas
kunna hivda sig bist 1 den internationella konkurrensen foér dessa
sektorer. Tjinstesektorn forvintas dirvid 6ka sin andel av BNP.
Sverige féljer hir med 1 den internationella utvecklingen. Sveriges
privata tjinstesektor ir 1 ett internationellt perspektiv 1ig, vilket
forklaras av att minga tjinster som internationellt produceras i
niringslivet, 1 Sverige produceras i hemmen eller pd annat sitt.
Detta forhillande antas férindras samtidigt som en del offentlig
ginsteproduktion férvintas 6vergd till privat. I Sverige férvintas
dirfér den privata tjinstesektorn oka 1 stdrre omfattning in i
ménga andra linder.

5 Prognoser fér godstransporter
5.1 Basalternativet

Basalternativet speglar férutom den ekonomiska- och &vriga sam-
hillsutvecklingen kinda framtida férindringar av utbudet. Av
betydelse fér godstrafiken dr framfor allt att det finns tillricklig
kapacitet. Trafikverkets Framtidsplan innehller till stor del kapa-
citetsinvesteringar, t.ex. utbyggnad av mer dubbelspdr. Vidare
innehiller planen fler och foérbittrade métesplatser pd enkelspérs-
strickor och férbigdngsstationer pd dubbelspérsstrickor.

Basalternativet forutsitter bla. att Ostlinken byggs ut och att
en satsning gors pd lingre godstdg och hogre axellast 1 prioriterade
strdk. Fehmarn Bilt byggs ut och Rail Freight Corridors etableras.
Gétalandsbanan och Europabanan byggs ut fram till &r 2050, varvid
hoghastighetstdg kommer att introduceras, vilket forbittrar fram-
komligheten f6r godstdgen pd det befintliga nitet. Detta har kom-
binerats med en utvecklad kombitrafik och fler systemtig.

En viktig dtgird 1 planen ir en hojning av tilliten axellast, vilket
ibland ocks8 innebir en hogre lastvikt per meter. Dessutom héller
lastprofilen pd att utvidgas si att vagnar med stor volym kan fram-

457

Bilaga 14



Bilaga 14

SOU 2015:110

foras. Kombinationen hégre axellast och volym ir viktig for vissa
varuslag.

I takt med att vagnparken férdldras och axellasterna héjs, kom-
mer jirnvigsféretag och vagnigare att investera 1 nya vagnar och att
bygga om gamla, varvid prestanda och kapacitet kan hojas. Det
pagir en utveckling av effektivare vagnkoncept. Styrningen av vag-
narna forbittras genom nya IT-system, vilket dr viktigt for att f3
ett effektivt vagnutnyttjande.

En hojning av banavgifterna med 200 procent, sjofartsavgifterna
med 100 procent, lastbilsavgifterna med 1,6 kronor per fordonskm
och rioljepriset till 125 $ per fat fram till & 2030, om man antar
2010 som basdr, ger nistan exakt samma procentuella prishéjningar
for samtliga transportmedel. De relativa prisskillnaderna blir s3-
ledes sm& och ger endast upphov till idndringar av férdelningen av
transportarbetet med cirka en procent.

En mojlig konsekvens av héjningarna av avgifterna och driv-
medelspriserna skulle dock kunna bli att lokaliseringen av pro-
duktionen férindras. Om det inte kommer att finnas ett prisalter-
nativ som gor produktionen l6nsam 1 en ort kan detta bidra till att
man lokaliserar produktionen till en annan ort i Sverige eller
utomlands. Man kan ocks3 ligga ner produktionen och kopa pro-
dukten frin en annan producent i Sverige eller 1 utlandet.

Det totala transportarbetet forvintas oka frin 91,2 miljarder
tonkm &r 2014 ull 127,8 miljarder tonkm &r 2030 och wll 156,1
miljarder tonkm &r 2050. Man kan man utifrdn indelningen i de tvd
faserna notera att 6kningstakten for transportarbetet kommer att
vara hogre de nirmaste dren dn under slutet av perioden. Resultatet
ger en dkningstakt pd 2,1 procent per dr fram till 2030 riknat frén
3r 2014. Den &rliga 6kningstakten mellan &ren 2030 och 2050 upp-
gir till 1,0 procent. Tillvixten for vissa tunga varuslag stagnerar,
vilket ytterligare forstirker skillnaden mellan utvecklingen for det
hog- respektive ligforidlade godset.

Uppgingen forklaras av en rad faktorer. En av dessa ir den
okade utrikeshandeln som ger upphov till 6kningar av inrikes-
delarna av utrikestransporterna. D& medeltransportstrickan ir
lingre for dessa transporter in foér dvriga och dess andel 6kar, blir
transportarbetet storre.

En annan faktor som bidrar till 6kningen ir de utbudsfér-
indringar som resulterar i omférdelningar av fléden mellan trans-

458



SOU 2015:110

portmedlen, framfér allt frin sjofart wll jirnvig och lastbil.
Overféringarna avser framfér allt export- och importfléden. Dessa
leder till 6kade matarfléden och dirmed till en 6kning av de kort-
viga lastbilstransporterna.

Ytterligare en faktor som paverkar transporternas utveckling ir
férindringarna av varuvirden, vilka férutom férindringar av varu-
virdena for enskilda produkter ocksd beror pa en dndrad produkt-
mix inom respektive sektor. Man kan férenklat siga att det bli en
storre 0kning av det hogforidlade godset dn for det lagforidlade,
samtidigt som sdvil det hogforidlade som det ligforidlade godsets
varuvirde 6kar. Det far till {6ljd att det f6r varje producerad krona
kommer att bli allt firre ton att transportera. Konsekvensen av
detta blir ocksg att lastbilstransporterna fir en storre andel av 6k-
ningen av transporterna.

Foérindringarna ovan pdverkar inte bara det totala transport-
arbetets utveckling, utan ger dven upphov till andra férindringar.
Detta beror pd att samtliga ovan redovisade tendenser férindrar
den befintliga flédesstrukturen. Som exempel kan nimnas inrikes-
delarna av utrikestransporterna, vilka ofta avser lingviga floden
som passerar Skdneregionen till och frin kontinenten. Omférdel-
ningen mellan transportmedlen ger en 6kning av denna trafik.

Det lingviga transportarbetets ¢kning ir 1 nivi med det totala
transportarbetets okning, eftersom det l8ngviga transportarbetet
utgor en s stor del av det totala transportarbetet. Man kan fér-
vinta att transportarbetet kommer att 6ka frdn 85,0 miljarder
tonkm 4r 2014 tll 117 miljarder tonkm &r 2030 och wull 142,8
miljarder tonkm &r 2050. Det l&ngviga transportarbetets fordelning
pd transportmedel férvintas dndras relativt marginellt.

Transportmedelsférdelningen for sdvil exporten som importen
forvintas i stora drag att bibehillas, dock med en smirre forskjut-
ning frdn sjéfart och jirnvig till lastbil. Den bild av ”oférinderlig-
het” som ges av férdelningen mellan transportmedlen f6r de ldng-
viga transporterna innebir inte att férindringar uteblir. Man kan
siledes forvinta en rad forindringar som kommer att piverka
transportstrukturen. Komponenter som paverkas ir férskjutningar
mellan transportmedlen som inte syns i den &vergripande fordel-
ningen, utrikesandelar, transittrafik, branschsammansittning,
regional struktur mm.
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Skillnader i ekonomisk utveckling inom olika branscher ger
siledes forindringar av det totala transportarbetet, den transport-
erade godsmingden och branschsammansittningen. Trafikerings-
forindringar inom ramen for befintlig infrastruktur ger huvud-
sakligen forindringar av export, import och transitfléden, vilket for
vissa transportmedel pd ett mycket pitagligt sitt indrar den nu-
varande flodesstrukturen.

Jédrnvdgens transportarbete forvintas oka frdn 20,5 miljarder
tonkm 4r 2014 till 28,9 miljarder tonkm &r 2030 och till 36,8
miljarder tonkm 3&r 2050, vilket motsvarar en O6kningstakt pd
2,2 procent per ar for perioden mellan dren 2014 och 2030, men
endast 1,2 procent per &r f6r perioden mellan &ren 2030 och 2050.

En av de forbittringar 1 planen som investeringarna 1i
infrastrukturen ger upphov tll ir att den stérsta tillitna axellasten
héjs fran 22,5 till 25 ton f6r hela jirnvigsnitet inom Sverige. Det
kan dock bli svért att dra nytta av den hdgre axellasten vid utrikes
transporter, eftersom de flesta linder 1 Europa endast tilliter en
axellast pd 22,5 ton och eventuella omlastningar vid den svenska
grinsen ir olénsamma oavsett transportavstind.

Utbuds- och infrastrukturférbittringarna forvintas medfora att
priset pd inrikes jirnvigstransporter kommer att kunna sinkas med
1 medeltal 15 procent och att medelhastigheten kommer att kunna
hojas med i medeltal 6 procent. Samtidigt férvintas lastbilstrafiken
kunna beh&lla samma pris och medelhastighet pa sina transporter.

For utrikestrafiken forvintas pd motsvarande sitt priset for
jirnvigstransporter kunna sinkas med 1 medeltal 3 procent och
medelhastigheten héjas frén 25 tll 33 km/h. Hastighetsékningen
beror inte pd hdgre maxhastighet utan ska i férsta hand ses som ett
matt pd att kvaliteten forbittras, sd att den verkliga transporttiden i
storre utstrickning stimmer dverens med den planerade tidtabel-
len. Aven nir det giller utrikestrafiken férvintas lastbilen bibehslla
samma nivd pi pris och medelhastighet for sina transporter. Av
omférdelningen fran lastbil till jirnvig faller huvuddelen pd ut-
rikestransporterna. Det innebir for transporterna inom Sverige att
inrikesdelen av utrikestransporterna okar.

Om man bortser frdn malmtransporterna férvintas jirnvigens
transportarbete oka ndgot snabbare dn den transporterade gods-
mingden, vilket medfér att medeltransportstrickan 6kar. Det for-
klaras av att branscher med lingre transportavstdnd férvintas f en
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gynnsammare utveckling 4n de med kortare transportavstind samt
av att de ofta lingviga utrikestransporterna forvintas 6ka ndgot
snabbare in inrikestransporterna.

Om man exkluderar malmen férvintas jirnvigens inrikes trans-
portarbete 6ka frén 11,5 miljarder tonkm &r 2014 till 13,3 miljarder
tonkm 4r 2030 och till 15,8 miljarder tonkm &r 2050, medan utrikes
transportarbetet forvintas 6ka frin 4,2 tll 10,1 respektive 14,2
miljarder tonkm.

Okningstakten for inrikes transporterna forvintas siledes bli
l&ngsammare dn for utrikes transporterna, dir den férhillandevis
starka utvecklingen till stor del beror pd att nivin 1 utgdngsliget ir
relativt lig 1 relation till utrikeshandelns totala omfattning, men tll
storsta delen pd en relativt god utveckling for sdvil importen som
exporten. Aven om de branscher dir jirnvigen ir relativt stora inte
utvecklas lika gynnsamt som vissa andra branscher, forvintas den
allminna hoga utvecklingstakten for exporten och importen gynna
jirnvigen.

Importen férvintas 6ka mer dn exporten, vilket medfor att den
obalans som rdder mellan transporter i nordlig respektive sydlig
riktning kommer att minska ndgot. Transporterna av tomma vagnar
1 nordlig riktning kommer siledes att minska. Fordelningen av
jirnvigens utrikesfloden pd linder forvintas bli relative oférindrad
for sdvil importen som exporten.

Jirnvigens liksom 6vriga transportmedels transportarbete for-
vintas framfér allt 6ka f6r hogforidlat gods dir jirnvigens andel av
transporterna ir liten. Det forklaras av kraftiga produktions- och
importokningar inom dessa branscher. Transporter dir skogen ir
involverad (skogsbruk, massa/papper, trivaror) fir en simre utveck-
ling. Det giller speciellt transporter av papper dir en minskad
tidningsproduktion férvintas minska pappersbehovet.

Jédrnvdgens produkter, dvs. systemtdg, vagnslast, kombi och
malmtrafik fir férindrade andelar. Det totala transportarbetet for
malmflédena uppgick &r 2014 till 4,8 miljarder tonkm och férvintas
&r 2030 uppgd ull 5,5 och &r 2050 tull 6,8 miljarder tonkm. I
prognosunderlaget ingdr dirvid férutom MTABs malmfléden dven
MTABs olivin- och koltransporter samt Green Cargos malmtrans-
porter. Malmtrafikens andel av jirnvigens transportarbete for-
vintas for sivil &r 2030 som &r 2050 minska med fyra procent-
enheter vid en jimforelse med ar 2014.
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Av betydelse for en utokad kombitrafik med hjilp av con-
tainerisering och en utvidgad systemtdgstrafik ir bl.a. att det finns
tillricklig  kapacitet. Trafikverkets plan  innehdller kapa-
citetsinvesteringar, t.ex. utbyggnad av mer dubbelspdr, fler och
forbittrade motesplatser pd enkelsparstrickor samt férbigdngs-
stationer p& dubbelspirsstrickor.

Det totala transportarbetet f6r kombitransporterna uppgick &r
2014 tll 4,4 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppga till 9,3
och &r 2050 till 13,6 miljarder tonkm. Kombitrafikens andel av
jirnvigens transportarbete forvintas &r 2030 6ka med 11 och &r
2050 med 16 procentenheter vid en jimférelse med &r 2014. En
uppdelning pd inrikes och utrikes kombitrafik ir utifrdn prognos-
resultaten svir att fi exakta siffror fér, men man kan dock kon-
statera att okningen blir stérre for utrikes dn for inrikes kombi.

Okningen av kombitrafiken bor relateras till att hanteringen av
standardiserade containers och andra lastbirare ir relativt praktisk
oavsett vilka transportmedel som ir involverade. Detta forklaras av
att man for att {8 overforingen mellan transportmedlen hanterbar
genomfor transporterna med hjilp av 16sa lastbirare, huvudsakligen
containers, som transporteras pi vagnar som alltid dr specialut-
formade och att omlastning mellan transportmedlen vanligtvis sker
1 sirskilda terminaler.

Anvindningen av terminaler ir till viss del en svaghet, eftersom
antalet terminaler dr begrinsat och att de som finns har hoga drift-
kostnader samt att nya terminaler kriver stora investeringar. Ytter-
ligare svagheter ir att omloppen fér containers ir relativt komplexa
och att utnyttjandet av volym och vikt ir délig.

Det finns siledes en rad svirigheter i samband med kombitrans-
porter, men man kan dock konstatera att de tillvaratar de positiva
egenskaperna frin varje transportmedel. Om kombinationen utgérs
av jirnvig och lastbil utnyttjas lastbilens flexibilitet vid matartrans-
porterna och jirnvigens stordrifts- och miljoférdelar vid huvud-
transporten. Det bor ocksd noteras att de negativa effekter som
erhdlls pd grund av omlastningar (lyft) fir mindre betydelse ju
lingre transportavstindet ir.

Merkostnaden blir siledes marginell vid lingviga transporter till
och frin kontinenten. For ldngviga internationella transporter ir
sdledes kombitransporterna i dess nuvarande form ett slagkraftigt
alternativ. Vid kortviga inrikes floden krivs dock ett mer smi-
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skaligt system som inte ir beroende av stora terminaler, dyra lyft
och stora volymer.

Sjdfarten ir det transportmedel som varit drivande nir det giller
containeriseringen, vilket férklaras av den smidiga hanteringen av
containers pd fartygen och vid pd- och avlastning i hamnen. De kan
staplas pa och stillas bredvid varandra p3 ett relativt enkelt sitt. For
att utnyttja férdelarna med containers fullt ut bér man 4ven con-
tainerisera godset till och frin hamnarna med landtransportmedlen.

For lastbilen som transporterar en stor andel av det hogfor-
idlade godset och allt gods med det allra hogsta varuvirdet har
containertransporter varit mer “naturliga”. For jirnvigen, som
vanligtvis transporterar mer l3gforidlat gods och massgods, har
diremot containertransporter inte varit lika naturliga. For sdvil
lastbil som jirnvig har, som delvis framgitt ovan, det stora gemen-
samma problemet med kombitransporter med containers varit
kostnaden fér lyften i relation till undervigskostnaderna. Jirnvigen
har dock trots detta under senare &r 1 allt stérre omfattning anvint
containers. Detta har medfort att verksamheten 1 hamnarna 1 vissa
fall t.o.m. har kunnat bedrivas mer rationellt in om motsvarande
transporter hade genomférts med lastbil. En bidragande orsak till
detta dr de fr.o.m. &r 1998 etablerade jirnvigsskyttlarna till och frin
hamnen 1 Géteborg.

En skyttel avser for denna trafik en direkttransport med kombi-
tdg mellan Goteborg och en annan ort. Matartransporter finns
sdledes bara i ena inden och tigen rangeras inte samt avgdr vanligt-
vis pd bestimda tider. Detta system ger en mycket rationell
hantering och har medfért stora 6kningar av trafiken. Okningarna
gir dirvid att relatera till sdvil overforingar frin vagnslasttrafiken
och lastbilen som nygenererade fldden. Framover forvintas dock
inte dessa flédden oka lika snabbt som de senaste &ren. Skyttel-
trafiken till Goteborgs hamn kommer dock sdvil dr 2030 som ar
2050 att dominera kombitrafiken 1 Sverige.

Det totala transportarbetet f6r systemtdgen uppgick &r 2014 till
5,0 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 9,0 och ar
2050 till 11,5 miljarder tonkm. Systemtdgens andel av jirnvigens
transportarbete forvintas f6r sdvil 4r 2030 som &r 2050 dka med sju
procentenheter vid en jimforelse med ir 2014. En stor del av
okningen kan relateras till att ett antal fléden som foér nirvarande
gdr med vagnslast, men som 4r 2030 eller f6rst &r 2050 kommer att
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transporteras med systemtdg. Overgingen frin vagnslast till
systemtdg baseras dirvid bl.a. p varuslag och relation, men framfor
allt pd transporterad godsmingd.

Det totala transportarbetet foér vagnslasttrafiken uppgick &r
2014 ull 6,3 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppgs till 5,1
och 4r 2050 till 4,9 miljarder tonkm. Vagnslasttrafikens andel av
jirnvigens transportarbete férvintas &r 2030 minska med 13 och ir
2050 med 18 procentenheter vid en jimférelse med &r 2014.
Minskningen gir till stor del att relatera till 6vergingen frin vagns-
last till kombi och systemtdg, omstrukturering av industrin, ned-
liggning av industrispdr, minskning av jirnvigens matartrans-
porter, utbyggnad av vignitet och effektivare lastbilar. Det bor
noteras att minskningen av vagnslasttrafiken ir s3 stor att det kan
resultera 1 svirigheter att uppritthilla trafiken. Detta kan dven {3
stora foljder for ovrig jirnvigstrafik, varvid foérutsittningarna for
investeringar och underhll av infrastrukturen dndras. Som yttersta
konsekvens riskeras mojligheterna att uppritthilla annan trafik in
de allra storsta fléddena och ett mindre antal kombifléden.

Det bér 1 sammanhanget noteras att det i prognoserna tagits
hinsyn till effekterna av godskorridorer och en i framtiden helt
avreglerad jirnvigsmarknad 1 storre delen av Europa. Effekterna av
dessa forindringar finns dock inte redovisade renodlat. Det gir
dirfor inte att se hur forindringar pdverkar eller pdverkas av con-
taineriseringen, se figurerna 5.1-5.13 och tabellerna 5.14 och 5.15.

I tabell 5.16 redovisas energi- och miljokonsekvenserna vid en
avveckling av vagnslasttrafiken dren 2014, 2030 och 2050. For ar
2050 har dirvid som utgdngslige for vagnslasttrafikens nivd effeke-
erna av hoghastighetsbanor exkluderats. Det f6rutsitts ocksd att all
vagnslasttrafik éverfors till lastbil och att 30 procent av jirnvigens
vagnslasttrafik gdr med diesellok, vilket dr hégre in normalt. Berik-
ningarna utgdr frin dagens relativa energiférbrukning och utslipp.
Som framgir av tabellen kommer dkningen av lastbilstransporterna
och dirmed dieselférbrukningen och koldioxidutslippen bli relativt
stor. Okningen av den totala utslippsnivin for godstransporterna
uppgir med dessa forutsittningar till 1 storleksordningen 2 procent.

464



SOU 2015:110 Bilaga 14

Figur 5.1 Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.2 Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1970-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.3 Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1970-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.4 Utvecklingen av marknadsandelar per transportmedel for
det langvdga transportarbetet 1970-2014 och prognoser
for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.5 Utvecklingen av det langviga godstransportportarbetet och
fordelning pa transportmedel 1970-2014 och prognoser for
2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.6 Utvecklingen av jarnvagstransporterna exkl. malm samt
férdelning pa export, import och inrikes1970-2014 och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.7 Jarnvagens transportarbete fordelat pa sektorer ar 2014
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Figur 5.8 Jarnvéagens transportarbete fordelat pa sektorer ar 2030 for
basalternativet
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Figur 5.9
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Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter fér aren
1980-2050 for basalternativet
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Figur 5.10  Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter fér aren
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Figur 5.11  Jarnvigens transportarbete fordelat pa produkter ar 2030 for
basalternativet. (Férdelningen for ar 2014 framgar av figur 2.4.)
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Figur 5.12  Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter ar 2050 for
basalternativet
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Figur 5.13  Kombitransporternas utveckling aren 1980-2014 och prognoser
for aren 2030 och2050 for basalternativet
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Tabell 5.14 Transportarbetet for godstransporter for aren 1990, 2010 och
2014 med fordelning pa transportmedel och prognoser for aren
2030-2050 for basalternativet

Tonkilometer Basalternativet
miljarder 1990 2010 2014 2030 2050
Langvéga
Jarnvag 18,8 22,5 20,5 28,9 36,8
Inrikes sjofart 8,3 7,8 6,6 9,8 11,5
Utrikes sjofart 19,3 26,6 28,2 31,8 36,6
Lastbil 21,3 32,2 29,7 46,5 57,9
Summa 67,6 89,1 85,0 117,0 142,8
Kortvdga
Lastbil 8,0 7,5 6,2 10,8 13,3
Totalt 15,6 96,6 91,2 121,8 156,1
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Tabell 5.15 Jarnvagstransporterna indelning inrikes, import, export, transit
och malmtransporter for aren 2008, 2014, 2030 och 2050

Tonkilometer miljoner 2008 2014 2030 2050
Inrikes 13450 11488 13 300 15 800
Export 3020 2 450 6300 8 800
Inport 1708 1752 3500 4700
Transit 382 47 300 700
Malm 4364 4812 5500 6 800
Totalt 22 924 20 549 28 900 36 800

Tabell 5.16 Energi- och miljokonsekvenser vid en avveckling av
vagnslasttrafiken ar 2014, 2030 och 2050. Fér 2050
har antagits vagnslasttrafikens niva om effekterna av
hdghastighetsbanor exkluderas

Ar 2014 2030 2050
Transportarbete med vagnslast (Tonkm, miljarder) 6,3 51 4.4
Trafikarbete

Lastbil (Fordonskilometer, miljoner) +323,1 +261,5 +225,6
Jarnvag (Tagkilometer, miljoner) -11,37 -9,21 -1,94
Lastbilstransporter (miljoner) +1,224  +0,991 +0,855
Lastbilar (antal) +4 142 +3353 +2893
Dieselfdrbrukning

Lastbil (1 000 m?) +122,8 +99,4  +85,7
Jarnvag (1 000 m®) (30 % dieseldrift) -13,6 -11,1 -9,5
Okad dieselforbrukning (1 000 m3) +109,2  +88,3 +76,2
Okade koldioxidutslapp (1 000 ton) +284,1 +229,8 +198,3
Okad dieselforbrukning (% jamfort med lastbil 2013) +4,4 +3,5 +3,1
Okade koldioxidutslapp (% jamfort med godstransporter 2013) +2,5 +2,0 +1,7
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5.2  Kapacitetsalternativet

I kapacitetsalternativet ingdr ett brett register av dtgirder som
syftar till att dstadkomma ett transportsystem med ligre energi-
forbrukning och mindre utslipp genom en ¢kad andel transporter
med jirnvig och sjofart. De foreslagna dtgirderna gir endast att
genomfora pd ling sike, vilket bl.a. beror pd att de avtal som triffas
mellan operatdrer och transportkdpare 1 de flesta fall ir 18ngsiktiga
samtidigt som de ofta ir integrerade i foretagets egen logistik. Det
ir siledes mycket svirt att genomfora férindringar som omgéende
leder till 6verforingar av gods fran lastbil till jirnvig. Man kan dir-
emot genom en successiv process uppnd férindringar, eftersom det
inte finns ndgra hinder i form av varuslag och relationer for att
uppnd férindringarna.

Vid en jimférelse med basalternativet bor noteras att det i
kapacitetsalternativet forutsitts tidigarelagda jirnvigsutbyggnader
kombinerat med att godstigen blir 1 050 meter linga och en hogsta
tilliten axellast i tunga strik pd 30 ton. Konsekvenserna av dessa
dtgirder redovisas nedan.

Som en sidoeffekt till 6verféringen av gods frin lastbil till jirn-
vig kommer dven for vissa varuslag och i vissa relationer gods frin
utrikes sjofart att 6verforas till jirnvig. Det blir ocks3 ett utbyte av
gods mellan lastbil och utrikes sjofart.

For inrikes sjofart blir det diremot varken 6verforingar till eller
frdn jirnvig och lastbil, vilket beror pd att de varuslag som trans-
porteras med inrikes sjofart endast marginellt konkurrerar med
jarnvig eller lastbil 1 de relationer dir &tgirderna fororsakar for-
indringar.

Flertalet av de foreslagna tgirderna ir svira att genomfora,
medan vissa torde vara enkla att dstadkomma. En del av dtgirderna
bestdr av att man ger forutsittningar f6r marknaden att utvecklas &t
ett onskvirt hdll. Dessa kostar vanligtvis ingenting, medan kost-
naden fo6r minga av de andra 8tgirderna ir hog. Detta giller sdvil
for investeringar som foér drift.
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Fullt ut avreglerad jirnvigsmarknad inom EU

En i praktiken avreglerad jirnvigsmarknad i stérre delen av Europa
skulle framfor allt skapa bittre forutsittningar fér utrikestrans-
porterna frin Sverige. Det skulle ocksd innebira en stérre mangfald
av jirnvigsfoéretag och dirmed 6kad konkurrens med bittre service
och ligre priser. Erfarenheterna visar att nir nya foretag etableras
sd sitter det ocksd en press pid de gamla nationella bolagen som
ocksa blir effektivare.

De stora lastbilstflédena p8 vira vigar bestdr bdde av stora kunders
transporter, men ocksd av minga smd kunders transporter. De nya
jirnvigstoretagen kommer att kunna tillgodose de mindre fére-
tagens floden. Etablerandet av nya jirnvigsféretag kommer ocksd
att kunna leda till att nya produkter introduceras. Som exempel kan
nimnas en utvecklad linjetrafik med konkurrerande internationella
och nationella linjer samt en inrikes smiskalig kombitrafik.

Etableringen av nya jirnvigsforetag kan stimuleras genom olika
former av etableringsbidrag. Byrikratin skulle kunna minskas
genom att man forenklar foretagens administration och genom att
utbildning av lokférare och administratérer méjliggors 1 stdrre
omfattning in 1 dagsliget. Mjligheten att hyra lok under en kortare
tid skulle ocksd kunna férbittra situationen for nyetablerade jirn-
vigsforetag.

Forbittrade villkor for utrikestransporterna

Ett forbittrat samarbete mellan jirnvigsforetagen och ett inférande
av internationella godskorridorer skulle minska vintetiderna vid
grinspassager och ge en bittre kvalitet.

Medelhastigheten foér internationella godstransporter antas
kunna ¢ka frdn dagens 25 till 70 km/h, dvs. samma nivd som for
framtidens inrikestransporter. Den 6kade medelhastigheten beror
sdledes inte pd hogre maxhastighet utan att pd att jirnvigsforetagen
kan kontrollera flodet hela vigen och kora utan onédiga stopp.

Okningen av medelhastigheten skulle leda till att transport-
tiderna till sédra Europa 1 minga fall skulle minska med flera dygn.
Det bor dock noteras att dverforingen frin utrikes lastbilstrafiken
paverkas mindre in frn utrikes sjofarten av dessa forindringar,
eftersom minskningen av transporttiderna framfér allt pdverkar
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flodena till och frén sédra Europa, dir lastbilens andel av transport-
erna ir liten och dirmed 6verféringspotentialen 13g.

Harmoniserade banavgifter i Europa skulle i kombination med
andra 3tgirder kunna leda till prissinkningar pd 20 procent. I
Tyskland, som ir involverat i de flesta floden oavsett start- och
mélpunkt, dr banavgifterna mycket héga. Sinkta priser och framfér
allt snabbare transporter skulle pd ett relativt dramatiskt sitt for-
bittra konkurrenssituationen gentemot &vriga transportmedel.
Troligtvis skulle dock den relativa pristérindringen bli for liten for
att pd ett avgorande sitt pdverka transporterna till och frin den
nordligare delen av Europa.

Ett annat sitt att 6ka efterfrdgan pd jirnvigstransporter ir olika
former av lastbilsavgifter eller vigavgifter, vilka férekommer 1 flera
linder i Europa, t.ex. Tyskland, Osterrike och Schweiz. Dessa har
olika bakgrund, ibland enbart finansiella men ibland ocksd av
miljoskil. Med tanke pd klimatfrigan skulle det behévas ett enhet-
ligt europeiskt system med relativt hoéga avgifter f6r koldioxid-
utslipp. Utslippsritter for industrins transporter ir en annan mdoj-
lighet, men dir ir inte styreffekterna lika kinda.

Forbittrade prestanda

— Hojning av hogsta tillitna axellasten till 25-30 ton

For nirvarande uppgdr den tilldtna axellasten f6r huvuddelen av
nitet till 22,5 ton. I Sverige pdgér en utbyggnad av vissa banor for
25 tons axellast, vilket innebir en minskning av transportkost-
naderna med cirka 10 procent. En utbyggnad till 25 ton pd hela
jirnvigsnitet skulle innebira en avsevird forbittrad konkurrens-
situation fér jirnvigen. En héjning till 30 ton skulle medfora att
transportkostnaden skulle minska med cirka 20 procent, varvid
konkurrensen gentemot 6vriga transportmedel skulle foérbittras
ytterligare. Det kan pipekas att det i USA tillimpas en axellast pd
35 ton. Tekniskt ir siledes mycket hoga axellaster mojliga.

P4 kort sikt kan man inte att dra nytta av den hogre lastvikten
vid utrikes transporter, eftersom de flesta linder i Europa endast
tilliter en axellast pd 22,5 ton och eventuella omlastningar vid den
svenska grinsen dr oldnsamma oavsett transportavstind. En fram-
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tida uppgradering 1 prioriterade godskorridorer pd kontinenten kan
dock 16sa detta problem.

Uppgraderingen till en hogsta tilliten axellast pd 30 ton ska ses i
perspektivet av att vignitet genomgitt en kraftig standardfor-
bittring, och att bruttovikt kunnat hojas genom att hégre axellaster
tillitits. Uppgraderingen till 30 tons axellast for jirnvigen kan
sdledes betraktas som en liknande férbittring for jirnvigen.

— Utvidgning av storsta tilldtna lastprofilen

En héjning av den stérsta tilldtna lastprofilen till lastprofil C skulle
innebidra att sdvil bredden som héjden pd jirnvigsvagnarna kan
utdkas samtidigt som de avskurna hornen pd vagnarna kan tas bort.
Den 6kade lastvolymen skulle medféra att transportkostnaden for
framfor allt det hogforidlade godset skulle minska, varvid konkur-
renssituationen gentemot lastbilen skulle férbittras.

Hogre axellaster och storre lastprofil kriver férutom dtgirder i
infrastrukturen ocksd att det finns vagnar som kan utnyttja dessa
prestanda. Om man vet att forindringar av axellast och lastprofil
kommer att genomfdras kan man ta hinsyn till detta vid férnyelse
av vagnparken och vid ombyggnad av gamla vagnar.

— kapacitetshdjande tgirder

En hojning av kapaciteten leder inte i sig till ndgon 6verforing av
gods frdn lastbil till jirnvig. Den snabbt 6kande efterfrdgan pd bdde
gods- och persontrafik innebir diremot att det dr svart att 3 tdg-
ligen for nya tdg och att kvaliteten blir dilig nir banorna ligger pd
kapacitetsgrinsen. Aven om godstransporter huvudsakligen genom-
fors nattetid och persontransporter dagtid uppstdr kapacitets-
problem, di godstdgen alltmer ocksd kor pd dagen. I dag ir det
kapacitetsproblem i storstadsomrddena och t.ex. pd Ostkustbanan.
Forbittrade och forlingda métesspdr vid enkelspdrstrickor,
forbigdngsstationer vid dubbelspérstrickor och utbyggnad till dub-
belspdr pd hirt belastade linkar skulle minska stoppen i trafiken
och héja medelhastigheten for inrikestrafiken. Atgirderna skulle
utvidga marknaden man ndr évernatt, vilket skulle forbittra kon-
kurrensen gentemot lastbilen. Mgjlighet finns ocks3 att kora lingre
tdg. Ett normalt godstdg dr 750 m och viger 1 600 ton, men det ir
tekniskt mojligt att kora godstdg som ir avsevirt lingre och tyngre.
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Det kriver dock lingre métes- och bangdrdspir. Om man t.ex. kér
dubbelt s3 l8nga tdg kan man kéra hilften s§ manga tdg eller 6ka
kapaciteten och kéra dubbelt s8 mycket gods. I sammanhanget kan
noteras att man 1 USA kor tdg som ir 2-3 km linga.

Utveckling av kombitrafik — inforande av ett littkombisystem

Ett littkombisystem kan byggas upp med tdg som gir i slingor
lings olika linjer dir av- och pilastning sker under vigen. P3 vissa
stillen skulle man kunna byta vagnar mellan olika slingor for att
dirigenom ticka in en stor marknad med framfor allt kortviga
relationer. Systemet dr huvudsakligen tinkt att attrahera hogfor-
ddlat gods och ticka 40 orter. Férutom fléden mellan dessa orter
skulle man ocksd kunna generera matarfléden till den traditionella
kombitrafiken och eventuellt dven till vagnslasttrafiken. Foér den
traditionella kombitrafiken skulle inférandet av ett littkombi-
system innebidra att terminalerna skulle kunna koncentreras till
firre orter.

Utokning av antalet industrispar och méjligheter att utnyttja
dessa

En utdkning av antalet industrispir skulle medféra att antalet
trafikerade orter skulle 6ka. Utdver att man skulle kunna tillfora
ett relativt stort antal orter som tidigare trafikerats, skulle man
dven kunna tillféra ett antal orter dir det ir mojligt att med rimliga
investeringar fi tillgdng till jirnvig. De orter som skulle kunna
tillkomma dir det for nirvarande saknas jirnvig, dr de dir lastbils-
flodena till och frdn orten dr mycket stora. Sammantaget innebir
detta att det skulle bli en relativt stor 6kning av antalet orter sam-
tidigt som strukturen for orterna skulle dndras. Utvecklingen av
industrispdren och antalet orter som trafikeras med jirnvig innebir
att konkurrenssituationen gentemot lastbilen skulle forbittras
hogst avsevirt.

For att forbittra férutsittningarna for industrispdr skulle man
kunna etablera ett samridsforfarande sdvil vid byggande och riv-
ning som vid trafikeringsbeskrivningar fér industrispdr. Vidare
skulle man kunna anpassa de linjeféringstekniska kraven till
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trafiken pd industrispdren. For byggande och underhdll av industri-
spar skulle man kunna tillimpa samma modell for jirnvigstrafiken
som for vigtrafiken, vilket skulle ge konkurrensneutralitet gentemot
vigtrafiken och leda till ligre kostnader fér transportkunderna.
Vagnslasttrafiken som ofta ir effektivare in direkt lastbil och
kombi kan dirvid férvintas 6ka. I forlingningen leder detta till att
niringslivets transportkostnad blir ligre och att konkurrensen
mellan transportmedlen skulle 6ka och jirnvigen {3 en storre
marknadsandel.

Det bor 1 sammanhanget framhéllas att inga 8tgirder har forut-
satt ndgra forsimringar for lastbilstrafiken jimfort med
basalternativet 1 form av hogre brinslepriser eller kilometerskatter
eller liknande utan att de enbart avser forbittringar av jirnvigen.
Det skulle givetvis vara mojligt att jirnvigens godstransporter
skulle kunna 6ka dnnu mer om nigon form av miljéavgifter skulle
inféras. vilket genomforts i vissa linder och diskuteras i1 Sverige.

Det totala transportarbetet blir detsamma som 1 basalternativet.

Jédrnvigens transportarbete skulle om de foreslagna dtgirderna
genomfordes uppgd till 40,3 miljarder tonkm &r 2030 och 58,2
miljarder tonkm &r 2050, vilket ir 11,4 respektive 24,4 miljarder
tonkm mer in i basalternativet. Utrikes sjofartens transportarbete
skulle uppgd till 29,2 miljarder tonkm &r 2030 och 32,1 miljarder
tonkm &r 2050, vilket kan jimféras med basalternativets nivier pd
31,8 respektive 37,8 miljarder tonkm. Lingviga lastbilens trans-
portarbete skulle uppga till 37,7 miljarder tonkm r 2030 och 41,0
miljarder tonkm ir 2050, vilket kan jimféras med basalternativets
nivd pd 46,5 respektive 58,7 miljarder tonkm.

De foreslagna dtgirderna skulle ge upphov till ny omfattande
trafikering samt relativa forbittringar for jirnvigen vad giller priser
och framfor allt tider. For inrikestrafiken blir det huvudsakligen en
overforing frin lastbilen. Forindringarna skulle pdverka lastbils-
flodena mellan svenska orter i ett flertal f6r lastbilen trafikstarka
relationer dir det tidigare inte fanns nigon konkurrens frén jirn-
vagen.

Forbittringarna for jirnvigens inrikestrafik forklaras bla. av att
antalet trafikerade orter utdkas till en mycket hég nivd. Det ut-
dkade antalet orter medfor att nistan en miljard tonkm &verfors
fran lastbil tll jirnvdg &r 2030. Det har hirvid antagits att nistan
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allt 6verfort gods avser inrikestrafik, vilket givetvis ir en for-
enkling.

Inrikes jirnvigstrafiken skulle ocksd forbittras av det nya litt-
kombisystemet genom att dstadkomma en avsevirt bittre tillging-
lighet till jirnvigsnitet. Detta medfor att 1 storleksordningen tv3
miljarder tonkm skulle éverféras frin lastbil till jirnvig ir 2030.
Allt 6verfort gods avser inrikestrafik, vilket férklaras av att trafiken
nistan uteslutande férvintas gd mellan de 40 orter i Sverige som
ingdr i systemet. Utdkningen av antalet trafikerade orter och in-
férandet av littkombi samt de 6vriga foreslagna tgirderna ger
tillsammans en prissinkning for jirnvigen pd 1 medeltal 35 procent
samt okningar av medelhastigheten med 40 procent. Detta skulle
leda till att inrikestrafiken med jirnvig tar avsevirda marknads-
andelar frin lastbilen.

De féreslagna dtgirderna for utrikestrafiken medfér att priset
for jirnvigstransporter kommer att kunna sinkas med i medeltal 20
procent och medelhastigheten héjas frin 25 tll 70 km/h. Detta
skulle resultera i en mycket omfattande 6verféring frin sdvil lastbil
som sjofart.

De positiva samhillsekonomiska effekterna av éverforingen av
gods frin lastbil &r minskade transportkostnader fér kunderna samt
mindre tringsel och olyckor p& vigarna. Samtidigt innebir vissa av
tgirderna okade kostnader for investeringar och underhdll i jirn-
vigsnitet och 1 vissa fall ocksd etableringskostnader. Minskad last-
bilstrafik innebir ocksd minskade kostnader for vigunderhdll och
pd sikt dven minskade investeringar i vignitet.

Aven sjofarten minskar nigot, vilket ocksi ger positiva miljo-
effekter, eftersom jirnvigstrafiken som huvudsakligen ir eldriven
(94 %) ger mindre utslipp dn vid fartygstransport. Ur ett samhills-
ekonomiskt perspektiv motsvaras dock nyttorna av minskad sjéfart
med 6kad trafik med tdgfirjor 1 utrikes trafik. Investeringar 1 industri-
spdr och terminaler motsvaras av kostnaderna fér investeringar i
terminaler for lastbilstrafik. Utvecklingen framgdr av figurerna
5.17-5.19.

Jérnvigens produkter dvs. systemtdg, vagnslast, kombi och
malmtrafik har i detta alternativ relativt oférindrade andelar. Den
totala nivin 6kar dock dramatiskt. Okningen gir att relatera till det
ovan beskrivna stora antalet dtgirder, vilka sammantaget bér be-
traktas som en bruttolista. Ett mer realistiskt synsitt fér detta

480



SOU 2015:110

alternativ ir att vilja ett mindre antal av de féreslagna tgirderna
och utifrdn dessa beriikna ett transportarbete och en viss férdelning
pd produkter, sektorer mm. samt en reviderad flodesstruktur. I
redovisningen nedan antas dock att samtliga foreslagna 3tgirder
genomfors.

Det totala transportarbetet f6r malmflédena uppgick ar 2014 till
4,8 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppgd till 5,5 och &r
2050 till 6,8 miljarder tonkm. Nivierna f6r prognosiren ir siledes
identiska med de som redovisades for basalternativet. Liksom for
basalternativet ingér i detta alternativ f6rutom MTABs malmfléden
dven MTABs olivin- och koltransporter samt Green Cargos malm-
transporter.

Malmtrafikens andel av jirnvigens transportarbete férvintas for
sdvil dr 2030 som &r 2050 minska med 1 storleksordningen en
tiondel vid en jimforelse med ir 2014. Det bér 1 sammanhanget
noteras att sannolikheten att de mojliga forindringarna av den
framtida malmtrafiken som redovisas for basalternativet dr stérre
med detta alternativ.

Utover dessa forindringar kan det 1 detta alternativ dven bli for-
skjutningar mellan godsfloédena 1 vistlig resp. 6stlig riktning for-
orsakade av lingre tdg med hogre totalvikter och andra kapacitets-
héjande dtgirder.

Det totala transportarbetet f6r kombitransporterna uppgick ar
2014 till 4,4 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppga till 10,0
och 4r 2050 till 12,2 miljarder tonkm. I detta ingdr inférandet av ett
littkombisystem med 40 orter och mojligheter att frin detta
system generera matarfloden till den traditionella kombi- och vagns-
lasttrafiken. Vid jimforelser med &r 2014 forvintas kombitrafikens
andel av jirnvigens transportarbete &r 2030 6ka med tre till fyra
procentenheter f6r att ir 2050 falla tillbaka till samma nivd som &r
2014.

Okningen fram till 2030 gir framfor allt att relatera till
inférandet av littkombisystemet. En uppdelning pd inrikes och
utrikes kombitrafik ir utifrdn prognosresultaten svdr att genom-
fora, men man kan dock konstatera att inférandet av littkombi-
systemet gor att 6kningen blir storre for inrikes dn for utrikes
kombi. Trots inférandet av ett littkombisystem férvintas skyttel-
trafiken till Goteborgs hamn att fortsitta dominera kombitrafiken i
Sverige sdvil &r 2030 som &r 2050.
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Det totala transportarbetet for systemtigen uppgick ar 2014 will
5,0 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 13,4 och &r
2050 till 20,0 miljarder tonkm. Systemtigens andel av jirnvigens
transportarbete forvintas for sdvil &r 2030 som &r 2050 ¢ka med i
storleksordningen en tiondel vid en jimférelse med &ir 2014.
Andelen hade dren 2030 och 2050 blivit avsevirt storre om den
overforing av vagnslasttrafik med stora floden till systemtdg som
genomforts for de tvd dvriga alternativen dven genomforts for detta
alternativ.

Det totala transportarbetet for vagnslasttrafiken uppgick ar
2014 ull 6,3 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 11,5
och &r 2050 till 19,3 miljarder tonkm. Genom det stora antalet vid-
tagna atgirder for att forbittra villkoren for jirnvigen kombinerat
med att det inte blir nigon overféring av vagnslasttrafik till
systemtdg eller kombitrafik blir nivin troligtvis orealistiskt hog.
Vagnslasttrafikens andel av jirnvigens transportarbete férvintas &r
2030 minska med tv8 procentenheter vid en jimforelse med dr 2014
for att &r 2050 6ka med fem procentenheter vid en jimforelse med
2030. Utvecklingen framgar av figurerna 5.20-5.21.

482



SOU 2015:110

Figur 5.17
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Figur 5.19  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for kapacitetsalternativet
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Figur 5.20  Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter for aren
1980-2050 for kapacitetsalternativet

60

a0

40

ao

20

Miljarder tonkilom eter

m‘—yrntég
Yagnslast

1880 1880 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Figur 5.21  Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter for
aren 1980-2050 fér kapacitetsalternativet

100
a0
11|

[ Kormbitrafik
60 -

a0 A
40 4 Systermtag
a0 A
20 A
10 4

D L] T T T T T
1880 1880 2000 2000 2020 2030 2040 2050

Andel (%)

Vagnslast

485



Bilaga 14

SOU 2015:110

5.3  Lagalternativet

I ligalternativet dr forutsittningarna nir det giller ekonomi- och
ovriga samhillsutvecklingen samt banavgifterna identiskt med de 1
bas- och kapacitetsalternativet. Det férutsitts att Ostlinken,
Gotalandsbanan och Europabanan byggs ut, men att Rail Freight
Corridors far en 18g kapacitet och att delar av det kapillira nitet
liggs ned.

Till skillnad fran i bas- och kapacitetsalternativet har antagits att
inga lastbilsavgifter inférs. Avgifterna f6r 6vriga transportmedel
antas forbli oférindrade. Till skillnad frin i 6vriga alternativ prio-
riteras inte jirnvigen 1 ndgot avseende. Som exempel kan nimnas
att industrispdren successivt kommer att avvecklas, vilket blir en
naturlig del av att det kapillira nitet liggs ned.

Lastbilens bruttovikt kommer dr 2030 att 6ka till 74 ton och ar
2050 till 90 ton. Fordonslingden 6kar dr 2050 till 34 meter. Detta
medfor att relativpriserna forindras mellan sjofarten och lastbilen
samt mellan jirnvigen och lastbilen p3 ett f6r sjéfarten och framfér
allt jirnvigen ogynnsamt sitt.

Konsekvenserna av en hojning av banavgifterna med 200 pro-
cent, sjofarten farledsavgifter med 100 procent, lastbilens avgifter
med 1,6 kronor per fordonskm och en rioljeprishéjning frin 90 till
125$ per fat i relation till nivierna ir 2010 framgdr av basalter-
nativet.

I l3galternativet forvintas det totala transportarbetet 6ka lika
mycket som i bas- och kapacitetsalternativen. Forindringarna i
relation till basalternativet avser endast forskjutningar 1 férdel-
ningen mellan transportmedlen. Egentligen genererar ligalterna-
tivet forindringar av det totala transportarbetet, eftersom
avstinden mellan samma avsindarorter och mottagarorter i genom-
snitt dr 12 procent lingre for jirnvigen och 40 procent lingre for
sjofarten dn den dr for lastbilen. Om hinsyn tas till det gods som
overfors mellan transportmedlen blir dock dessa skillnader mindre
och for att gora framstillningen 3skddlig har bortsetts frdn detta
vid redovisningen.

Nir det giller fordelningen mellan transportmedlen miste man
kunna tolka konsekvenserna av forsimringarna fér jirnvigens
relativpriser pd ett riktigt sitt. Det dr dirvid viktigt att notera att
kostnadsstrukturen skiljer sig mellan transportmedlen. Detta far
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som konsekvens att lastbilen ir 16nsammare vid kortare avstind,
medan jirnvigen och framfér allt sjofarten dr lénsammare vid
lingre avstind. Man kan ocksd notera att medeltransportstrickan
foljdriktigt for lastbilen ir kortare dn for jirnvigen, medan den ir
lingre for sjofarten dn for jirnvigen. Detta giller iven om trans-
portstrickorna ir mitta som lastbilsavstind.

Foér berikningarna i modellen har genomgiende anvints dessa
jimférbara lastbilsavstind, eftersom det fér kunden ir ointressant
om godset t.ex. mdste transporteras runt kusten eller g3 figelvigen
for att komma ull den aktuella mélpunkten.

Jirnvigsforetagen kan agera pd olika sitt nir relativpriserna mot
lastbilen foérsimras. Resultaten som erhdlls via modellberikning-
arna forutsitter att jirnvigsforetagens priser kvarstir pd den
befintliga nividn, varfér relativpriserna férindras i enlighet med
storleken pd prissinkningen for lastbilen efter att de stérre bilarna
etablerats.

Detta dr dock sannolikt ett ndgot missvisande antagande. I den
férhandlingssituation som uppstar ir transportkunderna medvetna
om de bakomliggande faktorerna och kommer dirfér troligtvis att
begira att jirnvigsforetagen reducera prisskillnaden for transport-
koparna.

Till saken hor att ett antal relativt nyetablerade jirnvigsféretag
sitter en prispress pd de redan etablerade jirnvigsforetagen, vilket
troligtvis ytterligare kommer att forstirka mojligheten fér trans-
portkunderna att f3 ett reducerat pris. Samtidigt kan man dock
notera att marginalerna mellan pris och kostnad troligtvis ir ligre
for de smd jirnvigsforetagen samtidigt som avsaknaden av l3ng-
siktiga avtal dr vanligare och benidgenheten att ta spotfloéden storre,
vilket sammantaget missgynnar dessa foéretag.

Resultaten forutsitter ocksd att det inte rdder ndgon kapacitets-
brist for lastbilstransporter som overforingen frdn jirnvigen ger
upphov till och att en eventuell minskning 1 kapaciteten inte leder
till hojda priser f6r lastbilstransporterna. Genom att 6kningarna fér
lastbilen blir relativt marginella, kan man dock anta att en kapa-
citetsbrist inte kommer att uppstd och att prisbilden kommer att
vidmakthillas.

Det finns idven andra faktorer som kan inverka pd resultaten.
Som exempel kan nimnas férindringar av tarifferna, dir man t.ex.
kan indra prisbilden beroende pd avstdnd, varuslag etc. Man kan
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dven dndra servicenivierna genom att erbjuda lagerhdllning mm. for
att dirigenom férbittra konkurrenssituationen.

Nir det giller hojningen av dieselpriset bor det 1 sammanhanget
pipekas att nistan alla jirnvigsfloden som gir med dieseldrift dven
till viss del gir pd det 6vriga nitet och dir ofta framfors med eltdg.
En stor del av den dieseldrivna godstrafiken fungerar siledes som
matartrafik till eldrivna fjirrtdg, varfor dessa ir beroende av de
dieseldrivna tigen. De ir dven beroende av dieselloken genom att
vixlingen i den eldrivna trafiken till stor del utférs av diesellok.
Trots det kommer troligtvis inte hojda dieselpriser ha nigon stérre
inverkan pa prisbilden for jirnvigen.

Det bor ocksd noteras att férindringarna 1 relativpriser gent-
emot lastbilen kan leda till en férindrad transportstruktur. Som
exempel kan nimnas att antalet transporter till hamnar som ligger 1
nira anslutning till produktionen kan férvintas 6ka pd bekostnad
av hamnar som ir lokaliserade pd linga avstind fr&n produkt-
ionsstillena. En sddan foérindring kommer att {8 som konsekvens
att transportarbetet for sjofarten kommer att ¢ka trots att den
transporterade godsmingden forblir oférindrad.

Jérnvigens transportarbete beriknas minska med 3,6 miljarder
tonkm &r 2030 vid en jimfoérelse med basalternativet, vilket mot-
svarar drygt 12 procent av transportarbetet. Minskningen &r 2050
beriknas uppga till 8,5 miljarder tonkm, vilket motsvarar en fjirde-
del av transportarbetet. Godset kommer till storsta delen att over-
foras till lastbil, varfor transportarbetet med lastbil kommer att 6ka
nistan lika mycket som jirnvigens transportarbete kommer att
minska.

En uppdelning av transporterna pé foridlingsnivd visar att ned-
gdngen blir mindre f6r det mer hogforidlade godset, vilket for-
klaras av att priset per tonkm redan ir relativt hogt i utgdngsliget.
Detta medfor att overforingen frin jirnvig till lastbil fér dessa
varuslag blir nigot mer begrinsad, vilket t.ex. innebir att skyttel-
trafiken till och frdn Goteborgs hamn troligtvis endast kommer att
paverkas marginellt av de héjda banavgifterna.

Malmtransporterna avviker frdn 6vriga floden genom mycket
tunga tdg och korta avstind, varfér det inte blir nigon storre in-
verkan pd trafiken nir relativpriserna férindras. Utvecklingen for
malmtransporterna antas dirfor bli likadan oavsett pris.
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En mojlig konsekvens av de stora hojningarna av avgifterna
skulle kunna bli att lastbilen l3ter priserna férbli pd samma nivd
som tidigare, vilket i kombination med prishdjningar {6r transport-
sektorn férorsakade av andra faktorer skulle kunna {4 konsekvenser
for produktionens lokalisering. Om det inte kommer att finnas ett
prisalternativ som gér produktionen lénsam i en ort kan detta bidra
till att man lokaliserar produktionen till en annan ort 1 Sverige eller
att man flyttar produktionen utomlands. Man kan ocks3 helt ligga
ner produktionen och istillet képa produkten frin en annan pro-
ducent 1 Sverige eller 1 utlandet.

Jérnvdgens produkter, dvs. systemtdg, vagnslast, kombi och
malmtrafik forindras i detta alternativ dramatiskt genom att vagns-
lasten helt forsvinner omkring &r 2050. Att ange exakt vid vilken
tidpunkt all vagnslasttrafik dr avvecklad ir 1 det nirmaste omojligt.
Det blir dock med stérsta sannolikhet ett abrupt slut. Orsaken till
att vagnslasten forsvinner dr att man inte kan uppnd den kritiska
massa som behovs f6r att kunna driva verksamheten som omfattar
trafikering, rangering mm.

Ytterligare en stor forindring 1 detta alternativ idr att den totala
nivdn minskar samtidigt som malmtrafiken kvarstdr pd samma nivd
som 1 basalternativet. Minskningarna for de évriga produkterna blir
dirmed relativt omfattande och gir att relatera till det ovan be-
skrivna forindringar av forutsittningarna for trafikeringen i detta
alternativ.

Det totala transportarbetet f6r malmflédena uppgick ar 2014 till
4,8 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppgd till 5,5 och ar
2050 till 6,8 miljarder tonkm. Nivierna fér prognosiren ir siledes
identiska med de som redovisades for basalternativet. Liksom {or
basalternativet ingr i detta alternativ férutom MTABs malmfloden
dven MTABs olivin- och koltransporter samt Green Cargos malm-
transporter.

Det totala transportarbetet f6r kombitransporterna uppgick &r
2014 ull 4,4 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 liksom &r 2050
uppgd till 8,1 miljarder tonkm. Nivdn blir dock ndgot hégre &r 2050
in &r 2030. Vid jimforelser med r 2014 forvintas kombitrafikens
andel av jirnvigens transportarbete sdvil &r 2030 som 4r 2050 6ka
med 11 procentenheter. Den relativt ogynnsamma utvecklingen
mellan dren 2030 och 2050 férklaras av att de avsevirt tyngre och
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linge lastbilarna framfor allt férvintas konkurrera ut jirnvigens
kombifléden.

En uppdelning pd inrikes och utrikes kombitrafik ir utifrin
prognosresultaten svir att genomféra, men man kan dock kon-
statera att 6kningen troligtvis blir stérre for inrikes dn for utrikes
kombi. Skytteltrafiken till Goteborgs hamn férvintas fortsitta
dominera kombitrafiken i Sverige sdvil &r 2030 som &r 2050.

Det totala transportarbetet for systemtdgen uppgick &r 2014 till
5,0 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 7,8 och ar
2050 till 10,4 miljarder tonkm. Systemtigens andel av jirnvigens
transportarbete férvintas ar 2030 6ka med sju procentenheter och
3r 2050 med 17 procentenheter vid en jimfoérelse med ar 2014. Den
stora 6kningen mellan &ren 2030 och 2050 beror bl.a. pd att en del
systemtdgsfloden forvintas genereras i samband med avvecklingen
av vagnslasttrafiken.

Det totala transportarbetet for vagnslasttrafiken uppgick &r
2014 ull 6,3 miljarder tonkm och foérvintas &r 2030 uppgd till 3,9
miljarder tonkm for att, som framgitt ovan, ar 2050 helt férsvinna.
Utvecklingen framgdr av figurerna 5.22-5.26.
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Figur 5.22  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med fordelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 foér lagalternativet

160
140

Toty
120 /
100 2

" s

Sjafart utrikes

80

B0 “IFlottning
40

20 A

Miljarder tonkilom eter

0
1950 1960 1970 1530 1980 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Figur 5.23  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for lagalternativet
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Figur 5.24  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser fér 2030-2050 fér lagalternativet
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Figur 5.25  Jarnvigens transportarbete fordelat pa produkter for aren
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5.4 Jamforelse mellan alternativen

I detta avsnitt jimfors utvecklingen for de olika alternativen med
varandra. Eftersom basalternativet utgdér en férlingning av nu-
varande utveckling “business as usual” jimférs forst kapacitets-
alternativet och l3galternativet med detta. Direfter jimfors dven
kapacitetsalternativet med l3galternativet.

Till att borja med jimférs jirnvigens marknadsandelar for de
olika alternativen. Det bor framhallas att jirnvigens marknadsandel
1 sig inte ir ett sjilvindamal, men att den ir ett indirekt tecken pd
att man lyckats gora tiget attraktiv och 6kat tillgingligheten. Om
man tar marknadsandelar frin firdmedel med hogre relativ energi-
forbrukning och utslipp ir det ocksd ett mdtt pd att jirnvigen
bidrar till att uppnd klimatmalen. Dirfér redovisas ocksd paverkan
pd andra transportmedel. En vidare diskussion om detta férs
senare.

Av figur 5.27 framgdr utvecklingen av jirnvigens marknads-
andel. Den var 22,5 procent av det totala transportarbetet ar 2014. I
basalternativet 6kar andelen av det totala transportarbetet till
22,6 procent ar 2030 och till 23,6 procent dr 2050. Andelen har
tidigare varit som hogst nistan 26 procent ir 1992. Aven om nivén i
prognosen inte kommer upp till denna niv, kan man notera en
okning och di framfér allt f6r perioden 2030-2050. Uppgingen gir
dirvid bla. att relatera till forbittringarna for godsflédena bero-
ende pd etablerandet av hoghastighetsbanor. Om dessa inte tas med
1 berikningarna, skulle nivin f6rbli relativt oférindrad vid en jim-
forelse med ar 2014.

I kapacitetsalternativet 6kar marknadsandelen till 25,2 procent
till &r 2030 och till 26,3 procent ar 2050. Att skillnaden mellan bas-
alternativet och detta alternativ blir s3 stor redan ir 2030 beror bl.a.
pd att hoghastighetsbanorna blir firdigstillda tidigare i detta alter-
nativ. Sdledes ingdr de forst i prognosen fér 2050 for basalter-
nativet, men redan r 2030 i detta alternativ.

Skillnaderna mellan jirnvigens andelar gdr dock huvudsakligen
att relatera till de mycket omfattande dtgirder som genomfors i
kapacitetsalternativet for att forbittra forutsittningarna for jiarn-
vigen. Som exempel kan nimnas férbittrade villkor for utrikes-
trafiken, hojning av hogsta tillitna axellast, utvidgning av storsta
tillitna lastprofil samt andra kapacitetshojande dtgirder sdsom for-
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bittrade och férlingda métesspdr vid enkelspdrsstrickor och en
utdkning av antalet férbigdngsstationer vid dubbelspirsstrickor.

For lgalternativet minskar marknadsandelen till 19,8 procent &r
2030 och till 16,2 procent ar 2050. Att marknadsandelen minskar s
mycket beror pd att jirnvigen inte prioriteras i nigot avseende.
Som exempel kan nimnas att Rail Freight Corridors antas {8 en l3g
kapacitet och att industrispdren successivt kommer att avvecklas.
Det bor dock noteras att man liksom for basalternativet kan till-
godorikna de positiva effekterna f6r godsflédena av etablerandet av
hoghastighetsbanor.

De minskningar av trafik som ingdr i ligalternativet kompen-
seras sdledes av de 6kningar som sker som en fo6ljd av férbittringar
av infrastrukturen. Om s8 inte vore fallet skulle jirnvigsandelen ha
blivit dnnu ligre.

Man kan ocksd jimféra kapacitetsalternativet med ligalterna-
tivet som ndgot forenklat skulle kunna sigas bista mojliga jimfort
med simsta mojliga utveckling av jirnvigen allt annat konstant.
Det innebir enligt forutsittningarna for prognoserna att inga eko-
nomiska kriser uppstar eller att drastiska kostnadsférindringar sker
for konkurrerande firdmedel.

Skillnaden mellan kapacitetsalternativet som 3r 2050 fir en
marknadsandel pd 41 procent och ligalternativet dir motsvarande
nivd uppgir till 18 procent blir dirvid ganska stor. Genomgdende
giller att de storsta skillnaderna i de procentuella marknadsan-
delarna ir for vagnslasttrafiken, som nir det giller andelen av jirn-
vigens transporter varierar frdn O tll 33 procent frn l8g- till
kapacitetsalternativet.

Av figur 5.28 framgdr skillnaden i transportarbete i tonkilo-
meter mellan samtliga alternativ. De gréna staplarna visar skill-
naderna mellan kapacitets- och basalternativet. Jirnvigen kar med
21,4 miljarder tonkilometer, lingviga lastbilen minskar med cirka
16,9 miljarder och utrikes sjofarten med 4,5 miljarder tonkilometer
1 kapacitets- jimfoért med basalternativet ir 2050. Det framgér
ocksd av figuren att utvecklingen fér jirnvigen kommer tidigare i
kapacitetsalternativet, bl.a. beroende pd att hdghastighetsbanorna
antas vara klara r 2030.

Skillnaden mellan 13g- och basalternativet framgdr av de réda
staplarna. Jirnvigen minskar med 11,5 miljarder tonkilometer,
langviga lastbilen ckar med 9,4 miljarder och utrikes sjofarten med
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2,1 miljarder tonkilometer i ligalternativet jimfort med basalter-
nativet ir 2050. Skillnaderna mellan alternativen 6kar, liksom 1 den
foregdende jimforelsen, mer frdn &r 2030 till &r 2050.

Jimfor man slutligen kapacitetsalternativet med l3galternativet
blir skillnaderna stora och de 6kar med tiden. Nivan for jirnvigen
blir cirka 32,9 miljarder tonkilometer hogre och nividn for lingviga
lastbilen blir 26,3 miljarder ligre, medan nivin f6r utrikes sjéfarten
blir 6,6 miljarder tonkilometer ligre i kapacitetsalternativet jimfért
med l3galternativet ar 2050, vilket bidrar till att uppfylla klimat-
och miljémalen, Visserligen 6kar dven transporterna med lastbil
och utrikes sjéfart, men eftersom energiférbrukningen och utslip-
pen per tonkilometer ir si mycket ligre for jirnvigen blir netto-
resultatet positivt trots kningar for dvriga transportmedel.

P4 lang sikt kan skillnaderna bli ganska stora mellan en stérre
satsning pd jirnvigen och en mindre satsning, oavsett vilka alter-
nativ man jimfér. Sannolikt kommer skillnaderna att forstirkas
genom att en storre satsning pd jirnvigen ocksd pdverkar lokaliser-
ingen av bostidder och arbetsplatser pd l8ng sikt, vilket inte prognos-
erna tar hinsyn ull.

Figur 5.27  Utvecklingen 1970-2014 och for de olika prognosalternativen
till 2030-2050: Marknadsandelar for jarnvag av det totala
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Figur 5.28  Skillnad mellan bas- och kapacitetsalternativet samt mellan bas-
och lagalternativet 2014-2030 och 2014-2050. Okat och
minskat transportarbete med olika transportmedel
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6.1 Basalternativet

Avsikten ir att basalternativet ska spegla en allmin tillvixt i trans-
portmarknaden och dels de investeringar 1 infrastruktur som redan
ir beslutade eller planerade att genomforas. Detta alternativ ir
ocksd definierat med utgdngspunkt frn dagens prisnivd och kon-
kurrenssituation. Nuvarande organisationsmodell med en upp-
handlad regional trafik och en avreglerad fjirrtrafik forutsites gilla.

Prognosen utgdr frin Trafikverkets &tgirdsplan 2014-2025 och
dess tinkta forlingning fram tll 2030. Trafiksystemet i bas-
prognosen ir i grunden det verkliga trafiksystemet &r 2014 som
kompletterats med utdkad trafik pd vissa strickor, frimst regional
tdgtrafik. Fjirrtrafiken antas i basprognosen i regel ha ett uppligg
som 1 dag, men kompletterat med Ostlinken och med viss konkur-
rerande trafik pd de storsta linjerna.

Den privata konsumtionen ir den faktor som driver tillvixten av
det totala transportarbetet mest, dels genom att man fir mer
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pengar att resa for, dels for att det driver pd bilinnehavet som 1 sin
tur dkar resekonsumtionen.

Transportarbetet 6kade snabbare dn den privata konsumtionen
nistan hela tiden fram till slutet av 1990-talet. Mycket tyder pd att
det skett ett trendbrott. Den snabba tillvixten i borjan av perioden
beror framfér allt pd privatbilens expansion. Den procentuella till-
vixten avtar successivt, samtidigt som det finns variationer &ver
tiden. Sambandet mellan privatkonsumtion och transportarbete blir
ocks8 svagare, dvs. elasticiteten sjunker.

Tillvixten for kortviga resor, ldngviga resor och utrikes resor
har varierande utvecklingstakt. Utrikes flygresor ir de som har
okat snabbast och dirnist kommer l&ngviga inrikesresor. Till-
vixten avtar dven hir successivt samtidigt som de lingviga resorna
ir mer beroende av konjunkturvariationer in de kortviga resorna.
Detta visar ocksd pd ett annat faktum, nimligen att nistan alla
minniskor gor, och har linge gjort lokala resor nistan varje dag.
Det kan gilla allt ifrdn att gi ut till ladan och mjolka korna till att ta
tunnelbanan till arbetet. Tdget, och direfter bilen har vidgat min-
niskornas horisont, s att man dven bérjat gora regionala och inter-
regionala resor. Sedan kom flyget som méjliggjort internationella
resor pd ett helt annat sitt dn tidigare. Ju snabbare transportmedel,
desto lingre reser man och ju mer pengar man har desto mer har
man rid att resa snabbt.

Den privata konsumtionen férvintas 6ka med 2,5 procent per ir
perioden 2014-2030 och 2,0 procent per ir perioden 2030-2050.
Befolkningsokningen blir 0,5 procent per &r och uppgir under hela
perioden till 15 procent. Okningen ir hégst i storstadsomridena.

Basalternativet innebir en tillvixt av det totala transportarbetet
med 22 procent, dvs. 1,2 procent per &r frdn dr 2014 till & 2030 och
med 16 procent eller 0,7 procent per ir mellan dren 2030 och 2050.
Det blir en i perioden 2014-2030 ndgot hogre tillvixt dn under
perioden 1990-2014 d& den var 1,0 procent per ir. Tillvixten blir
dock ligre f6r perioden 2030-2050.

Utvecklingen av det totala transportarbetet framgdr av figur 6.1.
Utvecklingen av det totala transportarbetet med bil, jirnvig, évrig
kollektivtrafik och ging-cykel framgdr av figur 6.2.
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Utvecklingen 2014-2030

Trafiksystemet har férutsatts byggas ut enligt nu gillande planer och
dess tinkta forlingning. For jirnvigen innebir det att Citybanan i
Stockholm liksom partiellt fyrspir pd Milarbanan tas i trafik, att
Vistkustbanan blir dubbelspdrig i sin helhet och att Vistlinken i
Goteborg byggs och tas i trafik.

Ostlinken byggs som en forsta etapp av hogastighetsnitet och
fardigstills till &r 2027. Ostlinken 6kar kapaciteten och forutsitts
trafikeras med tdg som mojliggér en restidsforkortning till Malmo
dr 2030. Goteborg-Bollebygd-Bords forutsitts initialt trafikeras
med snabba regionaltdg.

Ett antal nya snabbtdg sitts 1 trafik av S] eller nya operatérer for
att oka kapaciteten pd befintligt nit, men den stdrsta tillitna
hastigheten forblir till 200 km/h. Regionaltdgstrafiken fortsitter att
expandera 1 hela landet men sirskilt dir befolkningen okar, dvs. 1
Skéine, Vistsverige och Milardalen.

Sammantaget far detta till f6ljd att tdgtrafiken 6kar med cirka 50
procent fram till 4&r 2030 och marknadsandelen kar fran 8 till 10
procent framfor allt pd bekostnad av bil och lingviga buss. De
viktigaste forklaringarna ir infrastruktursatsningarna ovan som
innebir 6kad kapacitet och kortare restider samt fortsatt tillvixt.

Flyget okar framfor allt pd de marknader dir inte snabbtigs-
konkurrensen ir si stark, men férblir konstant mellan Stockholm—
Goteborg. Jimfért med utvecklingen sedan ar 1990, di flyget
minskade, innebir detta att flyget totalt sett kommer att 6ka med
drygt 14 procent fram tll &r 2030. Den ldngviga busstrafiken
minskar ndgot. Bilresandet 6kar med 19 procent fram till &r 2030,
dvs. med 1,1 procent per dr. Den lokala och regionala kollektiv-
trafiken kar. Ging- och cykeltrafiken 1 titorterna dkar nigot.

Utvecklingen 2030-2050

Den viktigaste férindringen ir att hoghastighetsbanorna Gota-
landsbanan (Stockholm—-Jénképing-Géteborg) och Europabanan
(Stockholm-Jénképing-Malmé) byggs ut och trafikeras fullt ut
med hoghastighetstdg 1 320 km/h. En forutsittning ir att detta
medfor att den kortaste restiden Stockholm-Géteborg blir 2 tim-
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mar och Stockholm-Malmé 2,5 timmar. Enligt nuvarande malsitt-
ning ska dessa nya banor vara firdigstillda &r 2035.

Dessutom byggs jirnvigen Oslo-Gdoteborg ut {6r en storsta til-
lten hastighet pd 250 km/h. Dubbelspér byggs ut pd Ostkustbanan
mellan Givle och Sundsvall, vilket méjliggor en restid pd 2 timmar
mellan Stockholm-Sundsvall. Norrbotniabanan byggs Umed—Luled
och foérbittringar sker ocksd av banan mellan Sundsvall och
Kramfors. I dvrigt forutsitts kapacitetsdtgirder 1 infrastruktur och
nya tdg som mojliggdr ndgot kortare restider pd befintligt nit,
vilket kan mota den okade efterfrigan av bide person- och gods-
trafik.

Firdigstillandet av hoghastighetsbanorna bidrar tll att jirn-
vigens transportarbete okar kraftigt 2030-2050. Okningen ir 73
procent eller 2,8 procent per &r och 6kningen ir storre for lingviga
resor dn for regionala resor. En stor del beror pd hoghastighets-
banorna, men dven det faktum att kapaciteten kar och restiderna
minskar lings korridorerna Vistkusten och Ostkusten har stor
betydelse.

Utvecklingen innebir att jirnvigens marknadsandel av det totala
persontransportarbetet dkar frdn 8 procent ar 2014 till 10 procent
ir 2030 och till 16 procent &r 2050. Okningen ir stérre for lingviga
resor dn for regionala resor, eftersom tiget har ett mer heltickande
utbud pd den ldngviga marknaden och ocksd en hogre marknads-
andel 1 utgdngsliget, se tabell 6.4 och figur 6.5.

P4 den regionala marknaden har bilen stor betydelse och gener-
erar minga resor som ir svdra att ersitta enbart med bittre tig-
eller kollektivtrafik. Tdget kan visserligen f3 en hog marknadsandel
1 de korridorer dir det byggts ut men kan inte byggas ut éverallt. I
s fall krivs en annan samhillsstruktur och ett annat beteende.

Utvecklingen av hoghastighetsnitet och snabbare forbindelser
innebir att tiget tar marknadsandelar frin frimst inrikesflyget, dir
efterfrigan minskar med cirka 30 procent mellan dren 2030 och
2050. Det beror pd att det blir snabbare eller lika snabbt att 8ka tig
som flyg i nistan hela sédra och mellersta Sverige, mellan
Stockholm och Képenhamn och upp till Sundsvall-Hirnésand.

Téget tar ocksd marknadsandelar frin bilen, men bilresandet
okar trots detta med 10 procent mellan dren 2030-2050, vilket 4r en
nigot ligre tillvixttakt dn fér dren 2014-2030. Marknadsandelen
for bil minskar frin 74 procent &r 2014 till 72 procent dr 2030 och
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till 69 procent &r 2050, vilket framfor allt beror pd det lingviga
resandet. Det totala bilresandet forblir pd en relativt hég nivd. Det
dvriga resandet med kollektiva firdmedel 6kar men andelen forblir
konstant pd 11 procent.

Tagtrafikens foérdelning pd produkter redovisas i figur 6.3. Av
figuren framgdr den stora 6kningen som en f6ljd av hoghastighets-
banorna omkring &r 2035. De ersitter delvis snabbtigen pd de
befintliga banorna. En ny produkt, snabbtdg i 250 km/h, bérjar
introduceras ir 2035. Omkring dr 2030 avvecklas de flesta InterCity
och nattdg som koérts med loktdg. Regional- och lokaltdg 6kar suc-
cessivt under hela perioden.

Figur 6.1 Utvecklingen av totalt transportarbete 1950-2014
och prognos till 2030-2050
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Figur 6.2 Utvecklingen av transportarbete per fardmedel 1950-2014
med prognos till 2030-2050
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Figur 6.3 Utvecklingen av persontrafiken med férdelning pa produkter
1990-2014 och prognos for basalternativet till 2030-2050
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Tabell 6.4  Utvecklingen 1970-2014 och prognos for basalternativet
till 2030-2050: Utvecklingen av transportarbetet for olika
fardmedel och total
Miljarder Utfall Prognos Okning Cikeming
psrsonkiometer | 1970 1990 2014 | Basalt Basalt | 1970-  19%0- | 2014-  2030-
2030 2050 1990 2014 2030 2050
Tag 45 6,6 12,0 182 31,4 43% 82% 52% 3%
Flyg 06 35 35 40 27 483% 0% 14% -33%
Ovrig koll 72 "y 163 19,8 226 63% 39% 21% 14%
Bil 556 884 1083 1285 1389 55% 235 19% 10%
GCM 48 5.1 5.4 6,0 6,5 6% 6% 1% 8%
Totalt 728 1133 1435 1745 2021 55% 27% 279, 16%
Andel % Tillvéat %6./5r
Tag 5% 5% 8% 10% 16% 1,8% 2,5% 2,6% 2,8%
Flyg 1% 3% 2% 2% 1%, 9,2% 0,0% 0,8% -1,9%
Ovrig koll 10% 10% 1% 1% 11% 2,5% 1,4% 1,2% 0,7%
Bil 76% 76% 74% 72% 69% 2,2% 0,8% 1,1% 0,5%
GCM 7% 5% 4% 3% 3% 0,3% 0,2% 0,7% 0,4%
Totalt 100%  100%  100%|  100%  100% 2,2% 1,0% 1,2% 0,7%
Figur 6.5 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for basalternativet till
2030-2050: Marknadsandelar for jarnvig av det langviga och
kortvdaga persontranssportarbetet samt totalt
¥ Lingviga resor ® Total andel » Regionala resor
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6.2 Kapacitetsalternativet

I kapacitetsalternativet ingdr en ytterligare satsning pd jirnvigen
jimfort med basalternativet som syftar till att 6ka tillgingligheten
och bidra till att klimatma&len uppnds. Det sker genom att gora tig-
resorna attraktiva si att fler viljer att dka tdg istillet for bil, efter-
som tdget har ligre energiférbrukning och mindre utslipp.

Kapacitetsalternativet innebir att Gétalandsbanan och Europa-
banan firdigstills redan till 2030. T alternativet sker en ytterligare
satsning pd att oka kapaciteten, varvid jirnvigen mellan Stockholm—
Oslo byggs ut for 250 km/h. Det svenska hoghastighetsnitet
kopplas till det europeiska genom den fasta foérbindelsen via
Fehmarn Bilt. Gods- och persontrafik blir delvis separerad.

I kapacitetsalternativet bedrivs interregional fjirrtrafik och
trafik pd hoghastighetsnitet som koncessioner mot anbud. Dir
trafikunderlaget dr stort kan det dven finnas parallella koncessioner
och konkurrens kan férekomma fér kompletterande trafik. Det
trafiksvaga nitet vidmakthills och utvecklas frimst med hinsyn till
godskundernas behov.

Kapacitetsalternativet innebir 1 princip samma tillvixt som bas-
alternativet av det totala transportarbetet som f6ljd av den eko-
nomiska utvecklingen. Det totala transportarbetet blir dock nigot
hégre som en foljd av att fler nya resor genereras genom kortare
restider frdn nya tigforbindelser. Det totala transportarbetet okar
med 23 procent, dvs. 1,3 procent per &r frin &r 2014 till &r 2030 och
med 15 procent eller 0,7 procent per ir mellan dren 2030 och 2050.
Det ir 1 perioden 2014-2030 en ndgot hégre ullvixt in under
perioden 1990-2014 di den var 1,0 procent per r, men en ndgot
lagre tillvixt vid en jimforelse med perioden 2030-2050.

Utvecklingen av det totala transportarbetet med tig, flyg, jirn-
vig, ovrig kollektivtrafik, bil och gdng-cykel framgdr av tabell 6.7.
Jarnvigens marknadsandel av det ldngviga och kortviga transport-
arbetet och totalt framgar av figur 6.8.

Utvecklingen 2014-2030

Trafiksystemet har forutsatts byggas ut enligt nu gillande planer
och dess tinkta f6rlingning, men dessutom firdigstills hoghastig-
hetsbanorna Gétalandsbanan och Europabanan till 8r 2030. Enligt
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nuvarande maélsittning ska dessa nya banor vara firdigstillda ar
2035. Precis som 1 basalternativet ingdr Citybanan i Stockholm,
partiellt fyrspar pd Milarbanan, att Vistkustbanan blir dubbelspérig
i sin helhet och Vistlinken i Goteborg samt kapacitetsforstirk-
ningar 1 Skdne.

Gotalandsbanan Stockholm-Jénképing—Géteborg och Europa-
banan Stockholm-Jénképing-Malmé trafikeras fullt ut med hog-
hastighetstdg 1 320 km/h s att den kortaste restiden Stockholm—
Géteborg blir 2 timmar och Stockholm-Malmé 2,5 timmar. Hog-
hastighetsbanorna trafikeras bide av snabba direkttdg, tdg med
uppehill f6r mellanmarknaderna och med vissa direkttdg utan byte
till storre orter utanfér hoghastighetsbanorna ssom t.ex. Kalmar—
Vixjo.

Fjirrtrafiken pd det 6vriga nitet trafikeras huvudsakligen med
snabbtdg av SJ eller nya operatorer. Kapaciteten pd det évriga nitet
okar bl.a. som en foljd av héghastighetsbanorna, men den storsta
tillitna hastigheten f6rblir initialt 200 km/h. Regionaltdgstrafiken
fortsitter att expandera i hela landet, men sirskilt dir befolkningen
okar mest, dvs. 1 Skdne, Vistsverige och Milardalen.

Som framgitt ovan forutsitts ett system med koncessioner mot
anbud, vilket mojliggdr att krav kan stillas pd korta restider sam-
tidigt som foérbindelser mellan s minga orter som mojligt uppritt-
halls.

Detta for att sikerstilla att inte utbudet koncentreras enbart till
vissa marknader med konkurrerande trafik som inte bidrar till 6kad
tillginglighet. Dir trafikunderlaget dr stort kan det dven finnas
parallella koncessioner och konkurrens kan férekomma fér kom-
pletterande trafik. Malsittningen med ett sddant system ir att
utbudet ska f& en mer samhillsekonomisk in foretagsekonomisk
inriktning for att sikerstilla att de stora investeringarna utnyttjas
pa ett optimalt sitt.

Firdigstillandet av hoghastighetsbanorna bidrar wll att jirn-
vigens transportarbete okar kraftigt till &r 2030. Okningen ir
nistan 100 procent eller 4,3 procent per &r och ir storre pd lingviga
in pd regionala resor. Sammantaget fir detta till f6ljd att marknads-
andelen 6kar frin 8 till 14 procent framfér allt pd bekostnad av flyg
och bil. De viktigaste orsakerna ir firdigstillandet av hoghastig-
hetsnitet som innebir 6kad kapacitet och kortare restider samt
forbinder de omriden dir tillvixten ir storst.
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Flyget minskar med 23 procent som en f6ljd av hoghastighets-
tigen, men har fortfarande en stark stillning till Norrland och
givetvis 1 utrikestrafiken. Utvecklingen piminner om perioden
1990-2009 d3 flyget minskade med 17 procent bl.a. som en f6ljd av
att snabbtdgstrafiken introducerades, varvid tdgtrafiken ckade med
82 procent. Den langviga busstrafiken minskar nigot, medan den
lokala och regionala kollektivtrafiken dkar. Ging- och cykeltrafiken
1 titorterna dkar nigot.

Utvecklingen 2030-2050

De viktigaste foérindringarna ir liksom 1 basalternativet att jirn-
vigen Oslo-Goteborg byggs ut for en storsta tilldten hastighet pd
250 km/h. Dubbelspér byggs ut pd Ostkustbanan mellan Givle och
Sundsvall, vilket méjliggor en restid pd 2 timmar mellan Stockholm—
Sundsvall. Norrbotniabanan byggs Umed-Luled och férbittringar
sker ocksd av banan mellan Sundsvall och Kramfors. I 6vrigt f6r-
utsitts kapacitetsitgirder 1 infrastruktur och nya tdg som méjliggor
ndgot kortare restider pd befintligt nit, vilket kan méta den ckade
efterfrdgan av bdde person- och godstrafik.

Dessutom byggs strickan Stockholm-Oslo ut f6r 250 km/h,
vilket mojliggér en restid under 3 timmar. Den byggs ut 1 en delvis
ny strickning Stockholm—Visteris/Eskilstuna—Orebro—Karlstad—
Oslo genom att Nobelbanan Orebro—Kristinehamn och en gen-
ande link mellan Arvika och Lillestrom byggs ut. Det innebir att
ett snabbtdgsnit for 250 km/h etableras lings Vistkusten mellan
Oslo och Képenhamn, lings Ostkusten mellan Stockholm och
Ume4 och mellan Stockholm och Oslo via Orebro.

Detta bidrar till att jirnvigens transportarbete fortsitter 6ka
kraftigt 2030-2050 frin en redan hog nivi. Okningen ir 57 procent
eller 2,3 procent per ar och 6kningen ir storre pa lingviga resor in
pd regionala resor. En stor del beror pd kapaciteten dkar och res-
tiderna minskar lings korridorerna Vistkusten och Ostkusten samt
Stockholm-Oslo samt en fortsatt tillvixt pd hoghastighetsbanorna.

Utvecklingen innebir att jirnvigens marknadsandel av det totala
persontransportarbetet dkar frin 8 procent dr 2014 till 14 procent
&r 2030 och till 18 procent &r 2050. Okningen ir stérre for lingviga
resor dn for regionala resor, eftersom tdget har ett mer heltickande
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utbud pd den l&ngviga marknaden och ocksi en hogre marknads-
andel 1 utgdngsliget.

Utvecklingen av de snabbare férbindelserna 1 250-nitet innebir
att tdget tar marknadsandelar frin frimst inrikesflyget, dir efter-
frdgan minskar med cirka 26 procent mellan 2030 och 2050. Det
beror pd att det blir snabbare eller lika snabbt att 8ka tdg som flyg i
nistan hela sédra och mellersta Sverige mellan Stockholm och
Képenhamn och Oslo samt upp till Umes.

Tédget tar ocksd marknadsandelar frin bilen men bilresandet
okar med 8 procent dren 2030-2050. Marknadsandelen for bil
minskar frdn 74 procent ar 2014 till 71 procent &r 2030 och 66 pro-
cent &r 2050, framfér allt beroende pi det lingviga resandet. Ut-
vecklingen av bilresandet stagnerar dirmed foér ldngviga resor.
Andelen f6r det 6vriga resandet med kollektiva firdmedel ékar frén
11 ull 12 procent.

Tagtrafikens fordelning pd produkter redovisas i1 figur 6.6. Av
figuren framgdr den stora 6kningen som en f6ljd av hoghastighets-
banorna omkring dr 2030. De ersitter delvis snabbtigen pd de
befintliga banorna. En ny produkt snabbtdg 1 250 km/h borjar
introduceras dr 2035 och okar efter &r 2040. Omkring ir 2030 av-
vecklas de flesta InterCity- och nattdg som korts med loktdg.
Regional- och lokaltdg okar successivt under hela perioden.
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Figur 6.6 Utvecklingen av persontrafiken med fordelning pa produkter
1990-2014 och prognos for kapacitetsalternativet till
2030-2050
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Tabell 6.7 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for kapacitetsalternativet
till 2030-2050: Utvecklingen av transportarbetet for olika
fardmedel och totalt
Mijarder Utfall Frognos Okening Okning
personk ilometer 1570 1550 2014 |Kapacitet Kapaciot| 71370- 1990~ 2074 2030-
alt 2030  aft 2050 1950 2014 2030 2050
Tag 486 686 12,0 236 37,0 43% 2% 97% 57%
Flyg 0.6 35 3.5 27 2,0 433% 0% -23% -26%
Ovrig koll 72 "7 18,3 187 233 53% 39% 21% 182
Bil 55,6 86,4 106,3 1245 134,0 55% % 17% 8%
GCM 4.8 51 5.4 6,1 5,6 5% 5% 3% B
Totalt 72,8 113,23 1435 176,6 2029 5% 2% 23% 15%
Andel % Tillvéxt 3&/3r
Tag &% 5% 2% 14% 18% 1,8% 2,5% 4 3% 2 3%
Flyg 1% 3% 2% 2% 1% 9,2% 0,0% -1,6% -1,5%
Ovrig koll 10% 10% 11% 11% 12% 25% 1,4% 1,2% 0,8%
Bil 76% 76% T4% T1% 55% 22% 0,9% 1,0% 0,4%
GCM Lk 5% 4% 3% 3% 0,3% 0,2% 0, 8% 0, 4%
Totalt 100% 100% 100% 101% 100% 22% 1,0% 1,3% 0,7%
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Figur 6.8 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for kapacitetsalternativet
till 2030-2050: Marknadsandelar for jarnvag av det langvaga
och kortvdga persontransportarbetet samt totalt
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6.3  Lagalternativet

Ligalternativet innebdr en mindre satsning pd jirnvigen dn bas-
alternativet, frimst av ekonomiska skil. Nu beslutade och plan-
erade banor byggs, men direfter sker inte nigra storre satsningar pd
nya linkar eller banor. Det innefattar ocks8 att viss olénsam trafik
liggs ned.

Ligalternativet innebir att Ostlinken byggs ut som planerat till
r 2030, men att den regionala trafiken fir relativt stort utrymme.
Hoghastighetsbanorna Gétalandsbanan och Europabanan byggs
ocksd ut till &r 2050. Inga ytterligare satsningar gors pd nya banor
for snabba tdg. Fjirrtrafiken bedrivs pd kommersiella villkor 1 hégst
200 km/h. Regionaltigen koncentreras till och mellan de stora tit-
orterna. All olénsam interregional persontrafik liggs ned och de
trafiksvagaste banorna antas vara nedlagda redan &r 2030. En
bidragande orsak till detta dr ocksd att godstrafiken pd dessa banor
minskar bl.a. som en {6ljd av tyngre och lingre lastbilar. Dirmed
blir den samhillsekonomiska nyttan av att bibehdlla dessa banor
mindre.
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Ligalternativet innebir i princip samma totala trafiktillvixt som
basalternativet av det totala transportarbetet som en f6ljd av den
ekonomiska utvecklingen. Det totala transportarbetet blir dock
nigot ligre, eftersom tdgutbudet ir nigot simre blir det firre nya
resor genereras. Det totala transportarbetet 6kar med 22 procent,
dvs. 1,2 procent per &r, vilket ir samma tillvixt som i basalter-
nativet iven om nivdn ir marginellt ligre och med 14 procent eller
0,7 procent per &r mellan &ren 2030 och 2050, vilket ir nigot ligre
in 1 basalternativet dir det 6kar med 16 procent. Det ir i perioden
2014-2030 en ndgot hogre tillvixt in under perioden 1990-2014 da
den var 1,0 procent per &r, men en ndgot ligre tillvixt in vid en
jimforelse med perioden 2030-2050.

Utvecklingen av det totala transportarbetet framgir av tabell
6.10. Utvecklingen av det totala transportarbetet med bil, jirnvig,
ovrig kollektivtrafik och ging-cykel framgdr av figur 6.11.

Utvecklingen 2014-2030

Trafiksystemet har forutsatts byggas ut enligt nu gillande planer
och dess tinkta forlingning. For jirnvigen innebir det att Citybanan
1 Stockholm liksom partiellt fyrspdr pd Milarbanan tas i trafik, att
Vistkustbanan blir dubbelspdrig i1 sin helhet och att Vistlinken i
Goteborg byggs och tas 1 trafik.

Ostlinken byggs som en forsta etapp av hoghastighetsnitet och
fardigstills till &r 2027. Ostlinken 6kar kapaciteten, men férutsitts
inte utnyttjas till sin fulla potential &r 2030. Géteborg—Bollebygd—
Bords forutsitts initialt trafikeras med snabba regionaltdg.

Ett antal nya snabbtdg sitts 1 trafik av S] eller nya operatorer f6r
att oka kapaciteten pd befintligt nit, men den storsta tilldtna hastig-
heten forblir till 200 km/h. Regionaltdgstrafiken fortsitter att 6ka,
men 1 ligre takt och huvudsakligen dir befolkningen 6kar, dvs. i
Skine, Vistsverige och Milardalen.

Viss trafik liggs ned, for fjirtrafik giller det generellt nattdgen
och for regionaltrafik trafiken pd de flesta linsbanorna som inte
redan i dag ir upprustade eller som finns i plan. Staten kdper ingen
olénsam trafik, vilket ir anledningen till att nattdgen till Norrland
forsvinner. Trafiken pd banor med litet trafikunderlag dras ner men
liggs inte ner helt.
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Sammantaget far detta till {6ljd att tdgtrafiken okar med cirka 24
procent fram till &r 2030 vilket dr hilften s mycket som 1 basalter-
nativet och marknadsandelen 6kar frdn 8 till 9 procent framfor allt
pd bekostnad av lingviga buss. De viktigaste forklaringarna ir
infrastruktursatsningarna ovan som innebir 6kad kapacitet och
kortare restider, men som motverkas av vissa neddragningar av
trafik samt en ligre tillvixt.

Flyget okar framfér allt pd de marknader dir inte snabbtigs-
konkurrensen ir stark. Jimfort med utvecklingen sedan dr 1990, d
flyget minskade, innebir detta att flyget totalt sett kommer att 6ka
med drygt 29 procent fram till 8r 2030. Den l8ngviga busstrafiken
minskar ndgot. Bilresandet 6kar med 22 procent fram ull &r 2030,
dvs. med 1,3 procent per ir. Den lokala och regionala kollektiv-
trafiken dkar. Gang- och cykeltrafiken 1 titorterna ékar ndgot.

Utvecklingen 2030-2050

Den viktigaste forindringen dr att hoghastighetsbanorna Gota-
landsbanan  (Stockholm—Jénképing-Goteborg) och Europabanan
(Stockholm—Jonksping-Malmé) byggs ut och trafikeras med hog-
hastighetstdg. Den regionala trafiken fir relativt stort utrymme och
dven om det ocksd gir direkttdg mellan Stockholm-Géteborg pa 2
timmar och Stockholm-Malmé pd 2,5 timmar blir utbudet inte
optimalt. Det blir en blandning av kommersiellt utbud med for-
hillandevis hoga priser och ett samhillsstyrt utbud med lingre
restider.

I 6vrigt forutsitts kapacitetsitgirder 1 infrastruktur och nya t3g
som mojliggdér ndgot kortare restider pd befintligt nit, vilket kan
mota den okade efterfrigan av bdde person- och godstrafik. Inga
helt nya linkar byggs och den stérsta tillitna hastigheten férblir
200 km/h och inte som 1 basalternativets 250 km/h.

Firdigstillandet av hoghastighetsbanorna bidrar ind3 wll att
jirnvigens transportarbete okar kraftigt dren 2030-2050. Okningen
ir 54 procent eller 2,2 procent per &r och dkningen ir stérre for
langviga resor dn for regionala resor. Det beror huvudsakligen pa
héghastighetsbanorna.

Utvecklingen innebir att jirnvigens marknadsandel av det totala
persontransportarbetet 6kar frdn 8 procent &r 2014 till 9 procent &r
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2030 och till 11 procent r 2050. Okningen ir storre for lingviga
resor dn for regionala resor, eftersom tdget har ett mer heltickande
utbud pd den ldngviga marknaden och ocksd en hogre marknads-
andel i utgdngsliget.

Utvecklingen av hoghastighetsnitet och innebir att tdget tar
marknadsandelar frin frimst inrikesflyget, dir efterfrigan minskar
med cirka 22 procent mellan dren 2030 och 2050. Resandet med
inrikesflyget blir dirmed &r 2050 pd samma nivd som i dag dvs. 3,5
miljarder personkilometer men med en annan struktur. Det beror
pd att det med hoghastighetsbanorna blir snabbare eller lika snabbt
att dka tig som flyg i nistan hela sédra Sverige, men att flyget
fortfarande ir konkurrenskraftigt 1 norra Sverige.

Téget tar ocksd marknadsandelar frin bilen pd ldngviga resor,
men inte pd regionala resor dir bilens marknadsandel forblir
konstant p& 76 procent under hela perioden. Bilresandet ¢kar med
12 procent mellan dren 2030-2050, vilket ir en hogre tillvixttakt dn
1 basalternativet. Marknadsandelen for bil okar frdn 74 procent ar
2014 tll 75 procent dr 2030 och minskar direfter till 72 procent ar
2050, vilket framfor allt beror pd det 18ngviga resandet. Det totala
bilresandet forblir pd en relativt hdg nivd. Det 6vriga resandet med
kollektiva firdmedel 6kar men andelen minskar frdn 11 till 10 pro-
cent dr 2050.

Tagtrafikens foérdelning pd produkter redovisas i figur 6.9. Av
figuren framgir okningen som en f6ljd av hoghastighetsbanorna
omkring &ren 2035-2040. De ersitter delvis snabbtdgen pd de be-
fintliga banorna. Snabbtig 1 250 km/h ingdr inte 1 detta alternativ.
InterCity- och nattdg som koérts med loktdg avvecklas under 2020-
talet. Viss trafik med regionaltdg liggs ner successivt fram till ar
2020 och turtitheten minskas pd linjer med mindre trafikunderlag,
varfor okningstakten blir ligre dven efter dr 2030. Lokaltdg 6kar
successivt under hela perioden, men 1 ligre takt dn i basalternativet
som en f6ljd av simre utbud.
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Figur 6.9
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Tabell 6.10 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for lagalternativet till
2030-2050: Utveckling av transportarbetet for olika fardmedel

och totalt
Miljarder Utfall Prognos Okning Okning
personkilometer 1970 1990 2014 Lagalt  Lagalt 1970- 1990- 2014- 2030-
2030 2050 1990 2094 2030 2050
Tag 45 66 12,0 149 229 43% 2% 24% 54%
Flyg 05 35 3,5 45 3,5 483% 0% 29% -22%
Ovrig koll 7.2 1,7 16,3 193 21,1 53% 39% 18% 9%
Bil 556 86 4 1063 1301 1455 55% 23% 22% 12%
GCM 43 5.1 5.4 §,0 65 6% 5% 1% 10%
Totalt 72,8 1133 1435 1748 1996 55% 27% 22% 14%
Andel % Tillvéxt 9a/8r
Tag 6% 5% 8% 9% 11% 1,8% 2,5% 1,4% 2,2%
Flyg 1% 3% 2% 3% 2% 9,2% 0,0% 1,6% -1,2%
fivrig koll 10% 10% 1% 11% 10% 2,5% 1,4% 1,1% 0,4%
Bil T6% 76% 74% 75% 72% 2,2% 0,9% 1,3% 0,6%
GCM 7% 5% 4% 3% 3% 0,3% 0,2% 0,7% 0,5%
Totalt 100% 100% 100% 100% 99% 2,2% 1,0% 1,2% 0,7%
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Figur 6.11  Utvecklingen 1970-2014 och prognos for lagalternativet till
2030-2050: Marknadsandelar for jarnvag av det langvaga och
kortvaga persontransportarbetet samt totalt
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6.4 Jamforelse mellan alternativen

I detta avsnitt jimfoérs utvecklingen f6r de olika alternativen med
varandra. Eftersom basalternativet utgér en forlingning av nuvar-
ande utveckling “business as usual” jimférs forst kapacitets-
alternativet och lgalternativet med detta. Direfter jimfors dven
kapacitetsalternativet med lgalternativet.

Till att borja med jimférs jirnvigens marknadsandelar for de
olika alternativen. Det bor framhallas att jirnvigens markandsandel
1 sig inte ir ett sjilvindamal, men att den ir ett indirekt tecken pd
att man lyckats géra tdget attraktivt och okat tillgingligheten. Om
man tar marknadsandelar frin firdmedel med hogre relativ energi-
férbrukning och utslipp dr det ocksd ett mitt pd att jirnvigen
bidrar till att uppnd klimatma3len. Dirfér redovisas ocksd paverkan
pd andra transportmedel. En vidare diskussion om detta férs senare.

Av figur 6.12 framgir utvecklingen av jirnvigens marknads-
andel. Den var 8 procent av det totala transportarbetet r 2014, dir
lingviga resor stdr fér 15 procent och regionala resor for 6 procent.
I basalternativet dkar andelen av det totala transportarbetet till 10
procent &r 2030 och till 16 procent dr 2050. Det blir sdledes en for-
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dubblad marknadsandel pd ling sikt. Den har tidigare varit som
ligst drygt 5 procent &r 1992 efter att moms pi resor inférts, men
har under ldnga perioder legat pd 6—7 procent. Att den blir s& hog 1
prognosen beror till stor del pd hoghastighetsbanorna, men ocksd
pd att biltrafiken inte 6kar lika mycket som tidigare, vilket ir en
fortsittning pd den nuvarande utvecklingen.

I kapacitetsalternativet 6kar marknadsandelen frin 8 procent &r
2014 ull 13 procent &r 2030 och tll 18 procent &r 2050. Att
dkningen blir hégre 2030 in 1 basalternativet beror frimst pd att
hoghastighetsbanorna ir firdigstillda. De ingdr forst 1 prognosen
for &r 2050 for basalternativet, di skillnaden mellan alternativen
inte ir lika stor. Skillnaderna ir stérst for lingviga resor.

For ligalternativet 6kar marknadsandelen frdn 8 procent ar 2014
till 9 procent &r 2030 och tll 11 procent ar 2050. Att marknads-
andelen 6kar beror pd att i princip samma infrastruktursatsningar
ingdr fram till &r 2030, dir de flesta redan ir beslutade eller ligger 1
plan och att héghastighetsbanorna ingdr &r 2050. De minskningar
av trafik som ingdr i l3galternativet kompenseras siledes av de
okningar som sker som en f6ljd av férbittringar av infrastrukturen
och en hog tillvixt 1 de storre relationerna.

Man kan ocksi jimféra kapacitetsalternativet med l3galter-
nativet, som ndgot férenklat skulle kunna sigas vara bista mojliga
utveckling jimfért med simsta mojliga utveckling av jirnvigen allt
annat konstant. Det innebir enligt férutsittningarna f6r prognos-
erna att inga ekonomiska kriser uppstdr eller att drastiska kost-
nadsférindringar sker f6r konkurrerande firdmedel.

Skillnaden mellan kapacitetsalternativet som fir en marknads-
andel pé 18 procent och ldgalternativet med 11 procent blir d& ganska
stor. Genomgdende giller att de storsta skillnaderna i de procentu-
ella marknadsandelar dr pa de lingviga resorna som varierar mellan
16 och 25 procent frin lig- till kapacitetsalternativet, medan de
regionala resorna varierar mellan 5 och 10 procent. Okningen ir
storre f6r ldngviga resor dn for regionala resor, eftersom tiget har
ett mer heltickande utbud pi den lingviga marknaden och ocksd
en hogre marknadsandel i utgdngsliget.

For regionala resor giller att jirnvigen kan ha en hég marknads-
andel lings de strdk dir den ir utbyggd, men att den inte kan byg-
gas ut 6verallt. En stor del av det regionala resandet ir genererat av
bilen i sig och kan inte ersittas med kollektiva resor. For att minska
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dessa resor krivs ett annat beteende och pd ldng sikt en annan sam-
hillsstruktur, att man t.ex. handlar lokalt istillet for att 3ka till
stormarknader och att pd ling sikt stormarknader inte byggs utan
det satsas pa lokal service.

Av figur 6.13 framgir skillnaden i transportarbete f6r de olika
firdmedlen mellan samtliga alternativ. De grona staplarna visar
skillnaderna mellan kapacitets- och basalternativet. Tdg 6kar med
cirka 5 miljarder, bil minskar med cirka 4 miljarder, flyg minskar
med 0,7 miljarder och &vrig kollektivtrafik 6kar med 0,7 miljarder
personkilometer 1 kapacitets- jimfért med basalternativet dr 2050.
Man ser ocksi att utvecklingen kommer tidigare 1 kapacitets-
alternativet, eftersom hoghastighetsbanorna ér klara &r 2030.

Skillnaden mellan ligalternativet och basalternativet framgdr av
de roda staplarna. Tag minskar med cirka 8 miljarder, bil 6kar med
cirka 7 miljarder, flyg 6kar med 1,5 miljarder och 6vrig kollektiv-
trafik minskar med 1,5 miljarder personkilometer i l3galternativet
jamfoért med basalternativet &r 2050. Skillnaderna mellan alter-
nativen 6kar hir ocksd mer frdn 2030 till &r 2050.

Jimfor man slutligen kapacitetsalternativet med l3galternativet
blir skillnaderna stora och de 6kar med tiden. T4g ir cirka 14 milj-
arder personkilometer hogre och bil ir cirka 12 miljarder ligre, flyg
ir 1,5 miljarder ligre och 6vrig kollektivtrafik dr cirka 2 miljarder
personkilometer hogre 1 kapacitetsalternativet jimfért med l3g-
alternativet. Det innebir att bilresandet ir 8 procent mindre och
flygresandet drygt 40 procent mindre i kapacitets- in 1 ldgalterna-
tivet, vilket bidrar till att uppfylla klimat- och miljdmalen. Visser-
ligen okar tigresandet med 60 procent och det 6vriga kollektiv-
resandet med 10 procent, men energiférbrukningen och utslippen
per personkilometer ir s mycket ligre 1 tdgtrafik och dven i
kollektivtrafik, varfor nettoresultatet blir positivt.

P4 lang sikt kan skillnaderna bli ganska stora mellan en stérre
satsning pd jirnvigen och en mindre satsning, oavsett vilka alter-
nativ man jimfér. Sannolikt kommer skillnaderna att forstirkas
genom att en storre satsning pd jirnvigen ocksd gynnar kollektiv-
trafiken och pédverkar lokaliseringen av bostider och arbetsplatser
pd lang sikt, vilket inte prognoserna tar hinsyn till.
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Figur 6.12
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7 Kapacitetsutnyttjande i jarnvagsnatet
7.1 Utvecklingen av utbudet i tagkilometer

Hittills har huvudsakligen utvecklingen av efterfrigan pa jirnvigs-
trafiken 1 form av antalet ton- och personkilometer beskrivits. For
kapacitetsutnyttjandet samt for drift och underhdll har utbudet i
tigkilometer och andra faktorer som hinger ithop med tigen stor
betydelse. Det har inte varit méjligt att géra ndgra prognoser for
detta inom ramen fér detta projekt, utan hir beskrivs foérst den
hittillsvarande utvecklingen och direfter 1 kommande avsnitt en
mdjlig utveckling 1 framtiden av belastningen pd jirnvigsnitet och
kapacitetsutnyttjandet.

Den hittillsvarande utvecklingen fér jirnvigens trafikarbete 1
tigkilometer framgir av figurerna 7.1 och 7.2. Totalt har antalet
tigkilometer dkat med 44 procent sedan ir 1988. Utbudet av per-
sontrafik 1 tigkilometer har 6kat med 80 procent mellan dren 1988
och 2014, medan produktionen av godstdgskm har minskat med 12
procent. Godstrafiken var dock storre dn nigonsin tidigare topp-
dret 2008, medan det &r 2014 var ligre in nigot &r under den aktu-
ella perioden. Det har siledes skett en f6érskjutning frdn gods- till
persontrafik, varfér persontrafikens andel har okat frin 60 till 76
procent.

Av tabell 7.3 framgdr att antalet personkilometer har ékat med
82 procent och antalet tonkilometer med 18 procent samtidigt som
antalet dragfordon minskat med 15 procent. Trafik med dieseldrift
har minskat med 49 procent, medan trafik med eldrift 6kat med 60
procent riknat 1 tigkilometer.

Av tabell 7.4 framgdr att produktiviteten 1 antal ton per tdg i
godstrafiken 6kat med 33 procent till 574 ton per tdg, medan medel-
beliggningen 1 persontdgen legat ungefir konstant pd 105 personer
per tdg i persontrafiken. Produktiviteten f6r lok och motorvagnar
(dragfordon) har 6kat med 78 procent till 11 030 mil per drag-
fordon och &r. De stora strukturférindringarna 1 jirnvigstrafiken
kan stillas i relation till jirnvigsnitets utbyggnad.

Det svenska jirnvigsnitet var ar 2014 cirka 1 100 mil lingt och
har minskat 6 procent i banlingd sedan &r 1988, se tabell 7.5. Det
beror pd att ndgra banor lagts ned. Standarden p3 jirnvigsnitet har
dock okat kraftigt sedan ar 1988. Antalet kilometer dubbel- och
flerspdriga banor har kat med 63 procent och den elektrifierade
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banlingden har 6kat med 10 procent. Ar 2014 hade 18 procent
dubbelspér eller fyrspdr, medan 82 procent sdledes var enkelsparigt.
76 procent av jirnvigsnitet ir elektrifierat och 95 procent av
trafiken 1 tigkilometer sker med eldrift. 73 procent av jirnvigsnitet
ir forsett med automatisk tigkontroll (ATC) som foérhindrar att
tdgen kor for fort eller krockar. Aven detta har byggts ut under den
aktuella perioden.

Vad som inte framgir av dessa siffror ir att ett stort antal nya
banor har byggts eller rustats upp si att de fitt en hog standard,
t.ex. Milarbanan, Svelandsbanan, Arlandabanan, Oresundsbron,
dubbelspir pd vistkustbanan, Botniabanan och hela snabbtigs-
utbyggnaden. Om inte denna utbyggnad skett hade kanske en del
av dessa banor forr eller senare lagts ned eller fatt kraftigt minskad
trafik. Nu har 1 stillet genomsnittshastigheten 6kat med cirka 20
procent och turtitheten férdubblats, vilket framggtt av kapitel 3.2.

Aven for godstrafiken har minga férbittringar sket, t.ex. i form
av 6kad axellast, storre lastprofil och méjligheter att kora lingre tig
pa fler banor. Utvecklingen av godstrafiken har dock inte varit lika
positiv. Den 6kade produktiviten dr en f6ljd av strukturomvand-
lingen av godstrafiken som bl.a. beror pd en 6kad intermodal och
intramodal konkurrens. Hir finns ocksd en negativ utveckling som
visar sig 1 nedlagda industrispir och minskad vagnslasttrafik.

Av tabell 7.6 framgdr att utnyttjandet av banorna har 6kat med
53 procent frin cirka 29 till 44 tig per bankilometer och dag under
perioden 1988-2014. Antalet passagerare har 6kat med 93 procent
till 3 481 per km bana och dag och antalet godston med 25 procent
till 6 116 per bankm och dag. Man skulle kunna uttrycka som att
det pd en genomsnittlig svensk jirnvig passerar 70 bussar med 50
passagerare och 150 fullastade lastbilar med 40 ton per dag. Nu ir
inte dessa jimt fordelade over nitet utan belastningen varierar,
vilket framgar av nista avsnitt.

Antalet bruttotonkilometer per km bana och dag har 6kat med
38 procent mellan &ren 1988 och 2014. Detta ir ett grovt métt pd
belastningen av jirnvigsnitet, vilket har betydelse fér underhillet.
Till detta kommer att dven den storsta tilldtna hastigheten och
axellasten stiller krav pd underhillet samt att fordon med olika
utformning av l6pverken kan paverka slitaget.

Hur effektivt ir jirnvigen 1 Sverige utnyttjad i forhdllande till
andra linder? Av tabell 7.7 framgdr nyckeltal for nigra linder och
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for EU totalt. Forst befolkningstitheten som ir 21 invinare per
km? i Sverige jimfért med t.ex. 229 i Tyskland och 115 i EU. Ban-
lingden per invénare blir 1,2 meter i Sverige jimfort med 0,4 meter
per invdnare 1 Tyskland och EU27. Ett annat métt ir banlingd i
meter per km2 som ir 25 meter 1 Sverige och 94 meter 1 Tyskland
samt 49 meter 1 EU. Sverige har sdledes ganska mycket jirnvig per
invinare, men inte lika mycket i forhdllande till ytan. Det giller
ocksd Finland och Norge som har en liknande struktur, medan
Danmark ir mer kontinentalt.

Miter man sedan utnyttjandet av jirnvigen ligger Sverige mycket
hégt jimfort med de flesta linder 1 Furopa. Vi har ett godstrans-
portarbete pd 2450 tonkm per invdnare och 4r jimfort med
Tyskland som har 1400 och EU cirka 900. Aven persontrans-
portarbetet som uppgdr till cirka 1 200 personkm per invdnare och
ar ligger hogre dan Tyskland som ligger pd 900. Hogst ligger dock
Schweiz med 2 300 personkm per invdnare och &r. Si dven om vi
har mycket jirnvigar 1 férhillande till befolkningen s& trans-
porterar och reser vi ocksd mycket med tdg.

Ytterligare ett méct dr miljoner tonkilometer per km bana och ar
som uppgdr till 2,1 i Sverige, ndgot hdgre dn genomsnittet pd 1,8 i
EU och 1,0 miljoner personkilometer per km bana och &r jimfért
med 0,7 i EU. Med dessa mtt mitt ligger dock bdde Tyskland,
Frankrike och Schweiz hégre dn Sverige.
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Figur 7.1 Trafikarbete i tagkilometer for jarnviag 1988-2014
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Tabell 7.3  Antal dragfordon (lok och motorvagnar), transportarbete
och trafikarbete

1988 2001 2014 1988-2014
Antal dragfordon 1639 1110 1387 -15%
Transportarbete (miljoner)
Personkilometer 6 669 81732 12121 82 %
Tonkilometer 18 094 19 547 21296 18%
Summa trafikenheter 24 763 28 279 33417 35%
Tagkilometer (miljoner)
Eldrift 90,2 109,6 144,7 60 %
Dieseldrift 16,086 12,8 8,2 -49 %
Totalt 106,3 122,4 153,0 44 %
Bruttotonkilometer
(miljoner exkl lok)
Persontrafik 13 886 16 605 25 805 86 %
Godstrafik 36 583 38951 39723 9%
Totalt 50 469 55 556 65 528 30%

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).

Tabell 7.4 Olika matt pa produktivitet fér person- och godstransporter

1988 2001 2014  1988-
2014

Persontrafik
Passagerare per tag 104 105 105 1%
Medelbeldggning 35% 40 % 35% 2%
Godstrafik
Last i ton per tag 431 499 574 33%
Godstonkm/bruttotonkilometer 49 % 50 % 54 % 8%
Dragfordon
Mil/dragfordon/ar (antal) 6 205 11028 11030 8%
Personkm + tonkm/dragfordon/ar (milj) 15,1 25,5 24,1 59 %

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).
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Figur 7.5 Trafikerad banlangd och standard pa jarnvagsnatet i Sverige
Langd km 1988 2001 2014 1988-2014
Trafikerad banldngd 11 555 11021 10 881 -6 %
hérav

Dubbel- och flerspér 1199 1719 1950 63 %
Elektrifierad 7 464 7681 8232 10 %
Med automatisk tagkontroll 6 259 7548 7936 271 %
Andel %

Dubbel- och flerspar 10 % 16 % 18 %

Elektrifierad 65 % 70 % 76 %

Med automatisk tagkontroll 54 % 68 % 13 %

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).

Figur 7.6 Utnyttjande av jarnvagsnatet
1988 2010 2014  1988-

2014

Antal tdg per km bana och dag 29 35 44 53 %
Antal passagerare per km bana

och dag 1 804 2476 3481 93 %
Antal godston per km bana

och dag 4 893 5543 6116 25 %
Antal bruttotonkilometer per

km bana och dag 13649 15753 18820 38%

Anm. Réknat pa 320 dagar/ar.
Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).
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Figur 7.7 Jarnvagsnatet i Sverige och dess utnyttjande jamfort med nagra
andra lander och EU27

2009 Sverige Tyskland Frankrike  Schweiz  Europa
(EU-27)

Befolkningstathet

Invanare/km? 21 229 115 190 115

Banléngd

meter/invanare 1,2 0,4 0,5 0,5 0,4

Banlangd

meter/km? 25 94 55 88 49

Godstransporter

tonkm/invanare 2452 1414 646 1576 895

Persontransporter

Personkm/inv 1188 989 1379 2312 829

Belastning pa jarnvigsnatet

Godstransporter 2,1 3,4 1,4 3,4 1,8

Miljoner tonkm/bankm

Persontransporter 1,0 2,4 2,9 50 0,7

Miljoner personkm/bankm

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik och Eurostat (KTH).

7.2  Belastningen pa jarnvagsnatet 2010-2030

I detta avsnitt redovisas belastningen pd jirnvigsnitet for person-
och godstdg ar 2010 och fér basprognosen &r 2030. Resultatet
redovisas dven pd kartor vilka framgar av figurerna 7.8-7.9.

En metod har utvecklats f6r att berikna antalet godstig for-
delade pd jirnvigsnitet i ett framtida lige. Utgdngspunkten dr dir-
vid antalet godstdg fordelade pd jirnvigsnitet for utgingsiret i
detta fall 2010 och matriser f6r transportvolymerna i ton mellan
linen for utgdngsiret och prognosiret. Berikningen av antalet
godstdg &r 2030 stir i proportion till godsvolymen och kan sigas
vara efterfrigestyrd. Det gir att reducera antalet godstdg visentligt
genom att kora tyngre tdg, lingre tdg, att tillimpa hogre axellaster
och stérre lastprofil.

Berikningen av antalet persontdg ir mer utbudsstyrd och beror i
stor utstrickning pa de planer som linstrafikhuvudminnen har, dir
regionférstoring med hjilp av regionaltdg med hog turtithet utgor
en viktig faktor. Nigon avstimning mot efterfrigan har inte gjorts.
Aven om det for persontrafiken ibland gir att lsa kapacitets-
problemen genom att kora lingre, hogre (tviviningstdg) eller
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bredare tdg (med 2+3-sittning i stillet for 2+2-sittning) har tur-
titheten 1 sig en storre betydelse dn f6r godstransporter.

Godstransporter

Av kartorna fér 2010 framgdr tydligt de stora striken med ménga
tdg frdn Norrland ner mot Bergslagen och dirifran vidare ner mot
Hallsberg och sedan mot Goéteborg och Malmé. Efterfrigan péi
godstransporter med jirnvig forvintas 6ka med cirka 40 procent i
basprognosen. Okningen ir emellertid inte jimnt férdelad utan ir
storst pd de banor som redan 1 dag har en hog belastning, sédra
stambanan, vistra stambanan och banorna mot Norrland.

P3 sédra stambanan férvintas efterfrigan oka med 55 procent
frimst beroende pd snabbt 6kande utrikestransporter, pd vistkust-
banan med 50 procent, medan den pd vistra stambanan beriknas
6ka med 35 procent. Behovet av tdgligen och dirmed kapacitet kan
komma att 6ka mindre om godstigen blir tyngre. A andra sidan
kan behovet av tigligen 6ka mer som en foljd av avregleringen,
vilket kan innebira fler och littare tdg, t.ex. genom 6kad kombi-
trafik. Tyngre tdg kan bli aktuella pd sodra stambanan och vist-
kustbanan, medan fler och littare tig ir en trolig utveckling pd
vistra stambanan.

P4 vistkustbanan forvintas antalet godstig 6ka med 50 procent,
men efter att tunneln genom Hallandsés blir klar kan tigvikterna
okas varvid antalet tdg endast behover oka hilften s mycket. Det
kan ocks till en viss del ske en omférdelning av godstrafiken frin
Bergslagen till Géteborg vister om Vinern och vidare pd vistkust-
banan till Skdne och kontinenten.

En omstrukturering kan ske av transporterna till/frdn Norrland
som en f6ljd av Botniabanan, eftersom trafiken kan fordelas mellan
norra stambanan och ostkustbanan. Limpligast dr om tdgen soder-
ut, som dr tyngst, huvudsakligen gir lings kusten, eftersom stig-
ningarna ir mindre pd den nya banan, medan tdgen norrut, som har
en hogre andel tomvagnar och dirmed ir littare, gér i inlandet.

En omstrukturering kommer ocks3 att ske av godstransporterna
till kontinenten efter att den fasta férbindelsen till Fehmarn Bilt
oppnas ar 2024. Mer gods kommer d3 att gi via Oresundsbron i
stillet f6r med firjorna.
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Det finns redan i dag en tendens att efterfrigan pd godstigs-
ligen pd vistra och sddra stambanorna okar mest pd dagen. Det
beror pd att operatdrerna vill utnyttja resurserna jimnare Sver
dygnet, att utrikestrafiken har en annan rytm in inrikestrafiken och
att transporterna till och frin Géteborgs hamn mest sker dagtid.

Nya transportbehov kan uppstd som en 6ljd av nya gruvor och
forindringar 1 energitransporterna genom att oljan kommer att
fasas ut. Flera nya gruvor ir planerade och brytningen i befintliga
utdkas men utvecklingen har f6r nirvarande kommit av sig p.g.a.
sjunkande virldsmarknadspriser. Oljetransporterna kommer san-
nolikt att minska och delvis ersittas med transporter av biobrinslen,
dir flsdena ir mer spridda 6ver hela landet. Aven transporter for
tervinning av material med jirnvig kan komma att 6ka.

Persontrafik

P3 kartan for &r 2010 ser man hur den réda persontrafiken
dominerar pd stambanorna 1 sddra Sverige och runt storstiderna
och hur den gréna godstrafiken dominerar 1 Norrland. Efterfrigan
pd persontrafik med jirnvig férvintas 6ka med cirka 50 procent i
basalternativet. Okningen ir storst pi de banor som redan i dag har
hoég belastning omkring storstiderna samt pd sddra stambanan,
vistra stambanan, ostkustbanan och vistkustbanan.

Bide lings s6dra stambanan och vistra stambanan okar efter-
frdgan med mer dn 50 procent beroende pd ckade behov av inter-
regionala resor. P4 vistkustbanan férvintas efterfrigan 6ka med 70
procent beroende pd kortare restider och fler regionaltdg som f6l;d
av utbygganden av hela banan till dubbelspér.

P34 ostkustbanan férvintas trafiken 6ka som en f6ljd av Botnia-
banan och marknadstillvixten. Botniabanan och en utbyggd Ost-
kustbana innebir bide 6kad regional och interregional trafik lings
hela ostkusten.

Behovet av tigligen i den interregionala trafiken behéver inte
6ka lika mycket eftersom man kan kéra lingre tig. A andra sidan
innebir avregleringen av persontrafiken att efterfrigan pd tigligen
sannolikt kommer att 6ka framfér allt pd stambanorna Stockholm-
Goteborg/Malmé/Sundsvall.
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Utbyggnaden av Fehmarn Bilt har inte lika stor betydelse for
persontrafiken som fér godstrafiken d& restiden Stockholm-Hamburg
med tdg indd inte blir konkurrenskraftig med flyg. Trafiken frin
sodra Sverige till Tyskland kan dock komma att 6ka.

Den regionala tigtrafiken dkar mycket 1 Stockholmsregionen,
Skéne, Vistsverige och lings norrlandskusten samt lings med stam-
banorna, bide som en foljd av utbyggnaden av de regionala tig-
systemen och befolkningsokningen. De regionala trafiksystemen
far allt lingre rickvidd och kompletteras ibland ocksd av lokala
trafiksystem, t.ex. 1 Skdne. Turtitheten och dirmed antalet tigligen
forvintas ocksd oka.

En utveckling av det interregionala trafiksystemet mot alltfler
snabba direkttdg utan uppehill innebir ett dkat kapacitetsbehov
dven om inte den stdrsta tillitna hastigheten hojs. I kombination
med ett utvidgat regionaltigsnit och nya lokala tdgsystem innebir
det en 6kad hastighetsspridning som medfor att kapacitetsbehovet
okar mer in antalet tdg.

Det sammanlagda kapacitetsbehovet f6r person- och godstrafik

Det totala kapacitetsbehovet for jirnvigen kommer att o6ka
kraftigt, dels beroende pa 6kad efterfrigan, dels beroende pd kat
utbud. Kapacitetsbehovet 6kar 6ver hela nitet, men mest pd stam-
banorna och omkring storstadsomridena.

Det sammanlagda behovet av tigligen for person- och gods-
trafik ir i dag storst lings sédra och vistra stambanan och omkring
storstadsomrddena och kommer dven enligt prognoserna att 6ka
mest pd dessa banor. Gods- och persontigstlodena ir inte lika stora
pd vistkustbanan men kommer att vixa. Lings ostkusten ir per-
sontrafiken redan 1 dag av stor betydelse och godstrafiken férvintas
vixa allteftersom fler lok fir ERTMS och banan Séderhamn-—
Kilafors 6ppnas for godstrafik. Kapacitetsbehovet och stérnings-
kinsligheten 6kar ocksd som f6ljd av 6kade hastighetsskillnader.

Strickan Hallsberg-Mjolby ir kritisk for att godstrafiken ska
kunna utvecklas pd sédra stambanan. Det finns ocks8 andra delar av
nitet dir kapacitetsbehovet ir betydande frimst beroende p3 att de
ir enkelspdriga. Det giller ostkustbanan mellan Givle och Sundsvall
och godsstraket genom Bergslagen. Det giller ocksd pd Virmlands-
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banan mellan Lax3 och Kil, pd Dalabanan mellan Uppsala och
Borlinge och vidare till Falun samt pd strickan Nissjo—Jonkoping—
Falképing.

Denna analys stricker sig fram till &r 2030 med de forutsitt-
ningar som giller 1 basprognosen, dvs. nu gillande planer och dess
forlingning. Nya och kvarstiende kapacitetsproblem kommer att
l6sas under perioden 2030-2050 i och med att hoghastighets-
banorna férutsitts bli firdigstillda di, men sannolikt kan inte alla
kapacitetsproblem losas med hjilp av investeringar 1 infrastruktur.
Som framgdr av nista avsnitt finns dven andra tgirder for att 16sa
kapacitetsproblemen t.ex. genom att 6ka kapaciteten i tdgen och
styra trafiken 1 tiden och mellan banorna.
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Figur 7.8 Totalt antal tag per ldnk och riktning for jarnvagsnatet i Sverige
2010. Rétt ar persontag och gront ar godstag som ligger utanpa
persontagen. Den totala bandbredden motsvarar saledes det
totala antalet tag
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Figur 7.9 Totalt antal tag per lank och riktning for jarnvigsnitet i Sverige
med prognos for basalternativet 2030. Ré6tt &r persontag och
gront dr godstag som ligger utanpa persontagen. Den totala
bandbredden motsvarar saledes det totala antalet tag
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7.3 Mojligheter att 6ka kapaciteten i jarnvagsnatet

Kapacitet pd en jirnvig beror pd flera faktorer: Infrastrukturen,
signalsystemet, trafikstrukturen, tidtabellerna, tigen, beliggnings-
graden och forseningarna ir ndgra av de viktigaste. Inom ramen for
dessa finns 1 sin tur flera komponenter av betydelse.

Den viktigaste faktorn ir om infrastrukturen ir byged som
enkelspdr, dubbelspir eller fyrspdr. Ligst kapacitet har enkelspéret,
eftersom tdgen bara kan kéra 1 en riktning 1 taget mellan métes-
stationerna — jimfér med en grusvig med motesplatser. Eftersom
tigen inte kan bromsa pd siktstrickan mdiste alla tigmoten vara
planerade.

En dubbelspdrig linje har mycket hogre kapacitet, eftersom
tigen kan kora efter varandra i bdda riktningarna. Ett snabbare tdg
kan kora om ett ldngsammare bara om det finns ett sidospir som
det ldngsammare tiget kan koéra in pd. Det motsvarar siledes en
tvafiltsvig med en mittbarriir. P4 ett dubbelspar har dirfér bland-
ningen av tdg i olika hastigheter stor betydelse. En bana med
homogen trafik — dir alla t8g gir lika fort, har hogst kapacitet.

Om blandningen av tig 1 olika hastigheter ir stor kan det be-
hévas fyra spir. De langsamma tdgen har d3 ett eget sparpar och de
snabbare har ett spdrpar. Detta kan jimféras med en motorvig med
tvd filer 1 varje riktning, med den skillnaden att tdgen inte kan byta
fil hur som helst. Ett specialfall ir sirskilda hoghastighetsbanor, dir
de snabbaste tigen har egna spir som ir rakare s3 att man kan kora
fortare medan de lingsammare godstigen och regionaltigen, som
ofta har ungefir samma medelhastighet, gir pi den gamla banan.

P4 dubbelspdr har blandningen av tdg i olika hastigheter stor
betydelse for kapaciteten. Om man blandar lingsamma tdg som
godstdg eller regionaltdg med snabbtdg sjunker kapaciteten, efter-
som tdgen inte kan kora om varandra varsomhelst. Tdgen kan vara
langsamma antingen f6r att de stannar pd mdinga stationer som
regionaltdg eller f6r att de har ligre topphastighet som godstig.

Kapaciteten pd en bana med fjirrtdg ligger pd omkring 20 tdg per
timme, medan den kan bli hégre i pendeltdgsystemet med maximalt
30 tdg per timme under ideala férhillanden. Kapaciteten kan aldrig
bli stérre dn 1 den svagaste linken. Ofta blir stationer eller knut-
punkter dimensionerande nir tigen ska stanna eller bromsa in fér
att byta spér.

531

Bilaga 14



Bilaga 14

SOU 2015:110

Kapaciteten pd ett enkelspdr ir starkt beroende av avstindet
mellan métesstationerna och hastigheten, se figur 7.10. Ju kortare
det dir mellan motesstationerna ju hégre blir kapaciteten och ju
hogre hastighet som tdgen har desto fortare hinner de fram till
motesstationerna. Den kapacitet som kan utnyttjas beror ocksd pd
forseningarna. Ett exempel dr Getingmidjan mellan Stockholm C
och Stockholm Sédra. Den teoretiska kapaciteten har beriknats till
28 tdg per timme och riktning. Med den niv pd férseningarna som
vi har i dag dr den praktiska kapaciteten 22 tdg per timme och rikt-
ning. Med fler tdg finns det ingen méjlighet att kora in forsening-
arna.

Ska kapaciteten 6kas pd kort sikt utan stora investeringar miste
man se jirnvigen som ett system dir inte bara antalet tdg per
stricka har betydelse utan ocksd tidtabellens utformning och
tigens kapacitet och utnyttjandegrad. Exempel pd dtgirder som kan
genomféras pd kort och medelling sikt: Forbittrat underhdll av
infrastruktur och fordon, investeringar 1 signalsystem, métesplatser
och forbigingsspar, trafikplaneringsitgirder {6r bittre utnyttjande
av tdgligen, bittre kapacitetsutnyttjande 1 tigen samt tdg med hogre
kapacitet och stimulera effektivare utnyttjande genom differenti-
erade banavgifter.

Bittre signalsystem och trafikstyrning ir andra mojligheter att
oka kapaciteten. Inférande av det paneuropeiska signalsystemet
ERTMS okar framfér allt interoperabiliteten, men det kan inte
ensamt ersitta utbyggnad av spdren. Tidtabellsliggning med hjilp
av simulering och som stdd till operativ trafikledning dr andra sitt att
oka kapaciteten och dirigenom gora jirnvigsdriften mer flexibel.

P4 ling sikt dr investeringar i nya spdr och jirnvigar det bista
sittet att Oka kapaciteten. P4 enkelspdr kan i ett forsta steg fler
motesstationer byggas. Direfter kan enkelspiren byggas ut till
dubbelspdr dir efterfrigan ir storst. Linjer med bdde omfattande
person- och godstrafik bor pd sikt byggas ut till dubbelspér i sin
helhet. Kapaciteten ir aldrig hdgre dn den svagaste linken, varfor
flaskhalsar bor byggas bort. Ofta kan stationer och terminaler ut-
gora flaskhalsar och det giller att se till att hela systemet har till-
ricklig kapacitet.

Vid mycket hog efterfrigan och stora hastighetsskillnader bor
man bygga fyrspdr si att de ldngsamma tdgen separeras frin de
snabba. Om det giller pd lingre strickor bor man bygga sirskilda
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héghastighetsbanor fér snabb persontrafik ¢ver 300 km/h. Fér-
delen med att bygga ut tva helt nya spar dr att de kan ges en mycket
rakare strickning och dirmed medge hogre hastighet in om man
bygger fyrspar lings befintlig bana. D3 snabbtigen lyfts bort frin de
konventionella banorna 6kar kapaciteten for godstdg och regional-
tdg, vilka har ungefir samma medelhastighet, se figurerna 7.11-7.12.

Av figur 7.13 framgdr effekten av ndgra olika dtgirder for att
oka kapaciteten pd en bana utan att bygga fler spdr. For godstig
giller att man kan 6ka axellast, tigvikt och tiglingd. Effekterna av
detta beskrivs ocksi nirmare i nista avsnitt. En hojning av axel-
lasten fran 22,5 till 25 ton kan 6ka kapaciteten 1 ett tdg med 15 pro-
cent och en 6kad tdgvikt frin 1 600 till 2 200 ton med 35 procent.
Kapaciteten 6kar ocksd med tdglingden, men med lingre tdg 6kar
ocksd den tid som tdget befinner sig pd en blockstricka, vilket gor
att linjekapaciteten sjunker ndgot med okad tdglingd. Av figur 7.13
framgdr nettoresultatet: En ¢kning frdn 630 m till 750 m ger cirka
20 procent, till 835m cirka 30 procent och till 1 050 m cirka 60 pro-
cent.

Av figuren framgdr ocksi effekten av att installera signal-
systemet ERTMS level 2 som man nu planerar att inféra i stdrre
skala jimfoért med det nuvarande svenska systemet ATC2. ERTMS
2 ger en kapacitetsvinst pd cirka 4 procent pd en dubbelsparig bana
med tit trafik. Det gir att {3 en kapacitetsokning pd uppemot 40
procent, men dd mdste man ocksd forkorta blockstrickorna vilket
ir relativt kostsamt. Med ERTMS level 3 16ser man detta problem
med det finns dnnu inte att képa pid marknaden. ERTMS ger ligre
investerings- och underhillskostnader foér infrastrukturhéllaren,
vilket dr en fordel nir man bygger nya banor.

For operatorerna ger de en 6kad kostnad genom att loken méste
utrustas med ett nytt system. P4 ling sikt okar interoperabiliteten
och konkurrensen genom att loken kan anvindas éver hela Europa,
men pd kort sikt minskar interoperabiliteten och konkurrensen
genom att inte alla lok dr utrustade men ERTMS. Ett exempel 1
Sverige ir Botniabanan som foérsetts med det nya signalsystemet,
men som trafikeras av ett mycket begrinsat antal godstdg, eftersom

fa operatorer hittills har ERTMS installerat p8 sina lok.
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Figur 7.10  Pa enkelspar ar tidsavstandet mellan métesstationerna

avgorande for kapaciteten. Figuren visar gangtider mellan
motesstationer langs Adalsbanan och Botnibanan fér ett godstag
i 100 km/h och ett persontdg i 200 km/h. P& Adalsbanan &r inte
skillnaderna mellan gods- och persontag sa stora eftersom banan
ar gammal och krokig. De langsta tidsavstanden som ar 10-13
minuter blir dimensionerande for kapaciteten. Pa den nybyggda
Botniabanan gar persontagen dubbelt sa snabbt som godstagen,
den langsta tiden dr 8 minuter for godstag och 4 minuter fér

persontag
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Figur 7.11  Exempel pa grafisk tidtabell for dubbelspar i ena riktningen med
blandad gods- och persontrafik Mjélby—Hassleholm 2008. De
roda tagen, X2000 Stockholm-Malmd, kor ikapp de grona
godstagen som maste ga at sidan och védnta. De bla tagen ar
regionaltadg som inte gar hela vigen. | detta exempel ryms
7 godstag, 2 snabbtag och 2 regionaltag pa tva timmar,
dvs. 5,5 tag/timme och riktning
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Figur 7.12  Antal méjliga godstagslagen som kan tidtabellslaggas under
dagtid 2008 och medutbyggda stambanor eller utbyggda
hoghastighetsbanor
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Figur 7.13  Exempel pa atgarder fér att 6ka kapaciteten i godstransporter
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7.4  Mojligheter att oka kapaciteten i tagsystemet
Tyngre och lingre godstig

Tyngre tdg ir mojliga att kdra om lokets dragkraft dr tillricklig och
om tiglingden inte utgdr en begrinsning. Tyngre tdg ir framfér
allt intressanta fér den tunga industrins transporter av rivaror och
basvaror, t.ex. malm, stdl, timmer och pappersmassa. Lingre tdg ir
intressanta for littare gods som t.ex. kombitrafik. For att lingre tig
ska vara attraktiva krivs en ullricklig efterfrigan, si att inte
frekvensen blir for 13g.

Ett normalt tig i Sverige har linge varit ett godstig som viger
1 650 ton och ir 630 m langt. Det ir dimensionerat efter Rc-loket
och den tillgingliga infrastrukturen. En ny generation ellok har nu
bérjat introduceras, t.ex. TRAXX-loken. I Sverige riknar man med
att de kan dra cirka 2 000 ton i 10 %o stigning. I Tyskland anger
man att de kan dra upp till 2 600 ton i 10 %o stigning. Nya banor
och spir i Sverige dr dimensionerade f6r 750 m ldnga tig.

Som framgir av figur 7.14 6kar lastkapaciteten 1 ton per tdg med
22 procent fér ett tdg med 2 000 tons bruttovikt jimfért med 1 650
tons bruttovikt. Samtidigt minskar kostnaden per tonkilometer
med cirka 9 procent. Om tdgvikten kan okas till 2 600 ton med ett
lok 6kar kapaciteten med 58 procent, medan kostnaden minskar
med 19 procent. Vid 4 000 tons tdgvikt behovs tvd lok, vilket gor
att kostnadsminskningen bara blir 18 procent, medan kapacitets-
okningen blir 144 procent. Om man kan kéra tdg med 5 200 tons
bruttovikt okar kapaciteten med 219 procent medan kostnaden
minskar med 25 procent.

Nir det giller lingre tdg okar kapaciteten med 24 procent om
man gir frin 630 till 750 m tiglingd samtidigt som transportkost-
naden minskar med 9 procent. Okar vi till 835 m, samma som i dag
kérs mellan Hamburg och Képenhamn, ékar kapaciteten med 35
procent medan kostnaden minskar med 13 procent. Okar vi tig-
lingden till 1050 m som den tiglingd som kan koras med ett
hogeffektlok okar kapaciteten med 76 procent, medan kostnaden
minskar med 21 procent. Med 1 500 m l&nga tdg kan kapaciteten
dkas med 147 procent varvid kostnaden minskar med 15 procent.
Det behovs dirvid tv3 lok, men ldsningen ir inte optimal, eftersom
tvd lok kan dra ett 2 000 m l3ngt tig.
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Hogre axellast och metervikt

Hogre axellast kan tillimpas pd tv sitt: Dels genom att lasta mer
pd varje vagn och kora kortare tdg med konstant tdgvikt, dels
genom att ocksd kora fler vagnar 1 tdget och dirmed 6ka tigvikten.
Effekten blir givetvis storre om man ocksd fyller pd till full tig-
lingd. En 6kning frin 22,5 till 25 ton ger 15 procent i kapacitets-
okning och en kostnadsminskning med 10 procent.

En hog tilliten metervikt dr viktig for gods med hog densitet
och medger hog lastfaktor pd kortare vagnar. Detta innebir 1 sin
tur att tdglingden kan begrinsas och att tyngre tdg kan koras pd
banor dir motesspar eller forbigdngsspar ir korta.

Snabbare godstig

Snabbare godstdg ir oftast inte av primirt intresse for gods-
kunderna, diremot att godset levereras 1 tid. Ett vanligt logistik-
uppligg ir att varorna produceras pd dagen och transporteras pi
natten i ett tidsfénster mellan cirka 17:00 och 7:00. P4 normala
avstdnd inom Sverige ir transporttiden kortare in s med dagens
godstdg, men en hel del tid gir it {6r rangering, matartransporter
och distribution.

Det finns dock ligen di snabbare godstdg ind& kan vara intres-
santa for godskunderna. Det giller t.ex. om man kan vidga mark-
naden for dvernattransporter sd att féretagen kan nd fler kunder.
Det kan i1 sin tur innebira att produktion och lager kan koncent-
reras till fiarre stillen. Snabbare tdg kan ocksd innebira att man kan
oka produktiviteten och hinna med fler omlopp per dygn.

Snabbare godstdg kan ocksd 6ka kapaciteten genom att mojlig-
gora fler godstigligen pd dagtid, nir persontrafiken ir dominer-
ande. Simuleringar utférda vid KTH har visat att det gir att {3 in
ett godstdgslige till per timme under dagtid pd sédra stambanan om
godstigshastigheten héjs fran 100 till 120 km/h. Effekten ir inte
bara kortare gdngtid utan ocks3 firre férbigdngar.

Minga moderna godsvagnar ir i dag godkinda fér 120 km/h,
om in med reducerad maxlast. De flesta lok som anvinds i gods-
trafiken dr godkinda foér 120 km/h eller mer. Att i ett forsta steg
héja hastigheten frdn 100 till 120 km/h ir siledes en dtgird som
skulle kunna inforas relativt snabbt.
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Storre lastprofil

En vil tilltagen lastprofil ir viktigt bdde fér volymgods med lig
densitet 1 vagnslasttrafiken och fér kombitrafiken. Fér volymgods
giller att volymen blir dimensionerande 1 stillet fér vikten, varvid
lastprofilen fir storre betydelse in axellast och metervikt. For
kombitrafik ir det ofta hojden som blir dimensionerande, eftersom
man stiller en trailer eller en container pd en jirnvigsvagn.

Lastprofilen i Sverige har sedan linge varit storre dn 1 de flesta
andra linder 1 Europa. Den normala lastprofilen A ir 3,40 x 4,65 m
(bredd x hojd) och den stérsta, lastprofil C, som tillimpas vid ny-
byggnad ir 3,60 x 4,85. Som exempel kan nimnas att lastkapa-
citeten pd en vagnslast med trivirkespaket 1 Sverige kan 6ka med 50
procent om man lastar enligt lastprofil C pd héjden och med 125
procent om man iven lastar enligt lastprofil C pd bredden.

Lastprofil P/C 450 innebir att lastprofilens bredd x hojd ir
2,60 x 4,83 m och att lastprofilen ir rektangulir, dvs. inte avsmalnar
1 de 6vre hornen. Den méjliggor transport av trailers som kan vara
4,50 m héga, pd en standard pocketvagn med golvet 0,33 m over
rilsens 6vre kant. 4,50 m ir normal hojd pd lastbilar 1 Sverige,
medan lastbilar pd kontinenten ir 4,0 m hoga. Den lastprofil som ir
vanligast forekommande 1 dag pd kontinenten ir G2 som ir
3,15x 4,65 och medger dirmed inte transport av trailers frin
Skandinavien pd ett effektivt sitt.

I persontrafiken méjliggodr bredden 1 lastprofil C persontdg med
3 + 2 stolar 1 bredd, vilket ger 20 procent hégre kapacitet per tig-
meter dn 2 + 2 sittning 1 ett envaningstig.

Kombinationer av tiglingd, axellast och lastprofil for godstrafik

Av figur 7.15 framgdr den sammanlagda effekten av tiglingd, axel-
last och lastprofil pd transportkapaciteten for ett tdg med gods i
ton och med volymgods i m’. Jimférelsen kommer frdn en analys
av korridoren Oslo-Géteborg-Képenhamn och utgdr frin de
standarder som finns dir.

Den visar att om man gir frin den ligsta standarden som fanns
pa strickan Oslo-Géteborg, 580 m tiglingd, 22,5 tons axellast och
lastprofil G2 till den hégsta standarden som fanns pd Oresunds-
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bron, kan man 6ka lastkapaciteten med 85 procent i1 ton och med
330 procent i m3 for ett vagnslasttig.

Oresundsbron har en standard som redan i dag tilliter 25 tons
axellast, 8,3 tons meterlast, lastprofil och 1 000 m linga tig och
4000 ton tunga tig. Denna ”Oresunds-standard” ir i flera avse-
enden den hoégsta i Europa. Aven den fasta forbindelsen 6ver
Fehmarn Bilt planeras f6r denna standard. En relativt stor och
okande del av det svenska jirnvigsnitet ir upplitet for lastprofil C,
och en del av nitet och alla nya banor dimensioneras fér 25 tons
axellast.

Figur 7.14  Effekt pa kapacitet och kostnad av tyngre och langre tag
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Figur 7.15  Effekt pa kapacitet i ton och m3 av olika taglangder och
lastprofiler
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Trafikplaneringsdtgirder {6r bittre utnyttjande av tigligen

Mojligheter finns att kora fler tdg om trafiken kan gdras mer
ensartad vissa tider eller pd vissa strickor. Det ir blandningen av
snabba och lingsamma tdg som gor att kapaciteten sjunker. Om
fler snabba eller 1dngsamma tdg kors efter varandra kan man kora
fler tdg. Svarigheten ligger 1 att Trafikverket mdste styra upp
trafiken ganska hirt. Det dr delvis motstridigt mot en alltmer av-
reglerad trafik. Tidtabellsliggning med hjilp av simulering och som
stdd till operativ trafikledning dr andra sitt att 6ka kapaciteten och
mojligheter att gora jirnvigsdriften mer flexibel.

En annan metod ir att enkelrikta godstrafiken pd tvd enkel-
spdriga banor &t varsitt hill s§ att man fir ett tekniskt dubbelspér.
D3 kan kolonnkérning tillimpas vissa tider pd dygnet, kanske dven
med lingre tdg. Det kan kriva att persontrafiken miste prioriteras
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ned vissa tider, men den totala kapaciteten 6kar samtidigt som
gingtiderna minskar genom att de flesta tigmotena bortfaller. Ett
exempel pd sidant uppligg ir att huvudsakligen kéra godstigen
soderut pd Botniabanan och godstdgen norrut pd norra stambanan
under natten.

S&dana dtgirder kan vara en mojlighet att 3 ull stind en 6kad
kapacitet utan stora investeringar.

Trafiksamordning

Det finns flera exempel pd trafikuppligg med olika operatérer och
kollektivtrafikmyndigheter som delvis &verlappar varandra, men
som ibland kriver mycket kapacitet 1 tidtabellen och som goér den
mer storningskinslig. Genom att samordna trafiken kan ibland
samma tdg utnyttjas for olika trafikuppgifter och kapaciteten kan
utnyttjas pa ett effektivare sitt.

Ett exempel dr en snabbpendel mellan Stockholm och Visteris
som stannar vid de stdrre stationerna som ett komplement till
lokaltigen som bérjar nirmare Stockholm och stannar pd alla
stationer. Samtidigt kan de mer ldngviga regionaltdgen stanna pd
firre stationer och fi kortare restid. Ett annat exempel ir
Gnestapendeln Soédertilje-Gnesta och Sérmlandspilen Stockholm—
Hallsberg som delvis kan ticka samma resbehov. En forutsittning
ir att samma taxa giller till/frdn Gnesta. Nu har dessa tigsystem
olika huvudmin och operatérer men ir ind3 tll stor del skatte-
finansierade.

Maojligheten att samordna trafiken kan ocksd finnas for gods-
trafiken. Genom att koppla ihop tvd korta godstdg kan man spara
tigligen.

Tagligen ska tilldelas pd ett s8 laingt mojligt samhillsekonomiskt
effektivt sitt, men i dag finns inga incitament och rutiner fér
trafiksamordning.

Hogre kapacitetsutnyttjande och kapacitet i tigen

Bittre tigfyllnad kan dstadkommas av operatdrer och kunder delvis
genom att anvinda priset. I SJ:s snabbtigstrafik har beliggnings-
graden 6kat frin 55 till 70 procent genom mer differentierad pris-
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sittning, s.k. yield management. Differentierad prissittning har i
begrinsad utstrickning provats i lokaltrafik. Det kan vara svirare
att pdverka efterfrigan 1 pendeltrafik, eftersom resenirerna dir
oftast dr bundna av arbetstiderna.

Tagens kapacitet dr ocksd avgérande och kan ibland 6kas genom
lingre tdg. Nir efterfrigan med det direkta snabbtiget frin
Goteborg till Stockholm med avgdng 6:00 blev fullbelagt ckades
kapaciteten genom att multipelkoppla tvd tdg s& att man fick
dubbla kapaciteten pd ett tiglige. Plattformarna ir emellertid inte
tillrickligt 18nga for att kora tre sammankopplade tdg s& nir tvd tig
var fulla valde man att kora ytterligare ett tdg 5 minuter fére det
ordinarie tdget. Detta ir inte alltid mojligt men innebir att minimal
bankapacitet tas 1 ansprdk for att kéra minga passagerare, 1 detta
fall ocksd med kortast méjliga restid.

Samma problem finns ocksa 1 lokaltrafiken. I Skine och Géteborg
har man ocksi valt att kora lingre tdg, eftersom det inte finns
kapacitet att kora fler tdg. Trafikverket har forlingt plattformarna
for att kunna hantera lingre tig.

Nir tdgen har maximal lingd kan kapaciteten 6kas ytterligare
genom att anskaffa kapacitetsstarka tdg. Det finns 1 dag tdg pd mark-
naden, tviviningstdg och breda tdg, som har 30-40 procent hogre
kapacitet in konventionella tig.

Hogre kapacitetsutnyttjande genom differentierade banavgifter

Det gir 1 viss mén att styra kapacitetsutnyttjandet pd banan 1 tid
och rum genom differentierade banavgifter. P4 ling sikt kan man
ocksd styra mot lingre tdg och kapacitetsstarkare tdg. Exempel pd
detta beskrivs 1 nista avsnitt.

7.5  Utvecklingen av banavgifterna

De svenska banavgifterna ska enligt de trafikpolitiska besluten sit-
tas pd samhillsekonomisk grund och har dirfor linge varit relativt
l8ga. Banavgifterna borjade dock héjas &r 2010 och mélsittningen ir
att intikterna av avgifterna under planperioden 2010-2021 ska bli
15,6 Miljarder kr 1 2009 &rs prisnivad. Avgifternas struktur har dir-
for blivit viktigare och de har blivit alltmer differentierade.
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Berikningar har gjorts av genomsnittliga banavgifter fér ndgra
typtdg dren 2001-2017 med utgdngspunkt frin de nu foreslagna
banavgifterna fér &r 2017 (se figur 7.16). De visar att mellan iren
2009 och 2017 okar avgifterna med 127 procent fér persontiget
och med cirka 178 procent foér godstdget. Det dr framfor alle
kapacitetsavgifterna som svarar for hojningarna. Det som ir
anmirkningsvirt ir att avgifterna for godstdgen har 6kat mer in for
persontigen. Problemet ir att betalningsviljan fér godstrafiken ir
lag genom att konkurrensen ir hog samtidigt som operatorerna har
dalig lonsambhet.

Nir det giller intikterna frin banavgifterna finns det bide en
priseffekt och en volymeffekt. Intikterna fr@n banavgifterna har
okat frin en nivd pd cirka 500 Mkr &r 2009 innan de bérjade hojas
till 1323 Mkr &r 2014. Ar 2017 beriknas de uppg till cirka 1 750
Mkr. Intikterna fr@n banavgifterna har sdledes mer dn férdubblats
under perioden 2009-2014 och kommer sannolikt att med nigot
okat trafikarbete vara tre gdnger si stora ir 2017 som &r 2009. En
prognos ger vid handen att t.o.m. &r 2017 kommer intikterna frin
banavgifterna att uppgd till cirka 10 Mdr sek 1 [6pande priser och
att det sammanlagda beloppet t.o.m. &r 2020 kommer att dverstiga
15,6 Mdr dven 1 2009 &rs prisnivd, eftersom inflationen hittills varit
l3g.

Det bista sittet att styra trafiken 1 hogt belastade avsnitt ir att
differentiera tigkilometeravgiften i tid och rum. D3 styr man bide
mot kapacitetsstarka tdg samt mot att tdgligena kan forskjutas i
tiden och 1 vissa fall ta andra vigar. P4 kort sikt kan operatérerna 1
vissa fall kora lingre tig 1 stillet for flera korta tdg. P3 ling sikt kan
en sddan utveckling styra mot 6kad kapacitet per vagn och tig
(t.ex. breda tdg, tviviningstdg).

Alternativa scenarier f6r banavgifterna har analyserats i en tidig-
are rapport. Banavgifterna har di foreslagits att differentierats med
hinsyn till vilka krav pd kapacitet som stills. En princip har dirvid
varit att storleken pd avgiften for godstrafiken ska vara hilften av
nivin fér persontrafiken. Det finns flera anledningar till detta:

1. Godstrafiken fir ofta std tillbaka fér persontrafiken bide i tid-
tabellsplaneringen och i den operativa driften.
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2. Om vi enbart hade haft godstrafik i Sverige skulle anspriken pd
kapacitet vara mindre. Det skulle vara mojligt att kora firre och
lingre tig pd enkelspdriga linjer.

3. Betalningsférmdgan i godstrafiken ir ligre in i persontrafiken
genom hdrdare intermodal konkurrens och dalig lonsamhet.

Ett exempel pd hur banavgifterna skulle kunna utformas framgar av
tabell 7.17. En analys har gjorts av belastningen pi jirnvigsnitet
fordelat 6ver tiden. Den ligger till grund for en tidsdifferentiering i
hogtratik, normaltrafik och ligtrafik. Som hégtrafik har definierats
kl. 7-9 och 16-18 under vardagar. Perioden bér inte vara fér ling,
for att ge mojlighet att flytta tdg en timme. Ligtrafik har definierats
som natten mellan kl. 22-06. Under natten ir inte heller hastighets-
skillnaderna si stora, vilket gor att kapacitetsproblemen blir
mindre. Normaltrafik ir 6vrig tid.

Det ir viktigt att sparavgiften styr mot ligre banunderhallskost-
nader och hogre kvalitet. I dag finns stora problem med eftersatt
underhdll pd jirnvigsnitet. Genom att differentiera banavgifterna
efter hur mycket tdgen sliter pd spiren kan slitaget och kostnaderna
fér underhdll pd ling sikt minskas. I dag lonar det sig sillan for
operatdrerna att skaffa tdg med t.ex. spirvinliga boggier, eftersom
dessa dr ndgot dyrare. En indelning av jirnvigsnitet i1 banklasser
redovisas 1 figur 7.18.

Dieselavgiften bor inte sittas for hog, di det vid tidigare
analyser visat att en hog dieselavgift medfér att den totala energi-
férbrukningen och utslippen 6kar genom att gods overférs frin
jarnvig till lastbil.

Det blir ocksd en dndrad férdelning mellan person- och gods-
trafik med de alternativa banavgifterna. Godstrafiken fir en ligre
andel av de totala intikterna, medan persontrafiken fir en hogre
andel. Det beror pd de forindrade kapacitetsavgifter som tar storre
hinsyn till vad som driver kapacitet och till de differentierade spér-
avgifterna som tar stérre hinsyn till hur mycket fordonen sliter pa
banan.
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Figur 7.16  Genomsnittlig banavgift i kr/tagkilometer 2001-2017 for
ett godstag med 40 vagnar och ett persontag med 6 vagnar.
Berdkningar av KTH
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Tabell 7.17 Principer for kapacitetsavgifter i scenario 2 samt berdknad niva
for att uppna intiktsmalet 2014 (KTH)

Scen 2H Scen 2N Scen 2L
Banklass Hégtrafik Mormaltrafik Lagtrafik

Person Gods Person  Gods Person Gods

Princip
Stambanor 50% 50% P1 50%xP1 -50% -50%
Persontrafikbanor 50% 50% P2 50%xP2 -50% -50%
Godsbanor 50% 50% P3 50%xP3 -50% -50%
Twarbanor 50% 50% P4 50%xP4 -50% -50%
Sidobanor 50% 50% P5 50%xP5 -50% -50%
Niva 2014

Stambanor 9,00 4,50 6,00 3,00 3,00 1,50
Persontrafikbanor 7.50 3,75 5,00 2,50 2,50 1,25
Godsbanor 6,00 3,00 4,00 2,00 2,00 1,00
Tvarbanor 4,50 2,25 3,00 1,50 1,50 0,75
Sidobanor 3,00 1,50 2,00 1,00 1,00 0,50
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Figur 7.18 Indelning av jarnvagsnatet i banklasser. Rott: Klass 1 Stam-
banor, Orange: Klass 2 Persontrafikbanor, Gult: Klass 3 Gods-
banor, Gront: Klass 4 Tvarbanor och Gratt: Klass 5 Sidobanor

547



Bilaga 14

SOU 2015:110

8 Sammanfattning av resultaten

8.1 Vad har uppnatts med de hittillsvarande satsningarna pa
jarnvagen?

Denna rapport innehdller en analys av den svenska jirnvigsmark-
nadens hittillsvarande utveckling. Tidsserier finns ldng tillbaka i
tiden, ibland inda sedan ir 1950, men ménga noggrannare analyser
utgdr frin dren 1988 eller 1990 och fram t.o.m. ir 2014. Den trafik-
politiska reformen ar 1988 utgér fortfarande grunden for Sveriges
trafikpolitik dven om kompletterande beslut tagits direfter. P4 sd
sitt kan man siga att detta avsnitt ocksd utgdr en utvirdering av
1988 &rs trafikpolitiska beslut, dven om inte allt som hint inom
transportmarknaden och jirnvigen beror pa trafikpolitiken.

Ett sitt att mita utvecklingen ir att analysera 6kningen av
transportarbetet och jirnvigens marknadsandelar. Det bor fram-
héllas, vilket ocksd framgdtt tidigare, att jirnvigens marknadsandel
inte dr ett sjilvindamal, men att den ir ett indirekt tecken pd att
man lyckats gora tdget attraktivt och 6kat tillgingligheten. Om
man tar marknadsandelar frin firdmedel med hogre relativ energi-
forbrukning och utslipp dr det ocksi ett mitt pd att jirnvigen
bidrar till att minska den relativa energiférbrukningen och uppnd
klimatmailen.

Persontrafiken har utvecklats mycket positivt och resandet har
okat med 82 procent fram till &r 2014. Det beror framfér allt pd
satsningen pd nya banor och nya tig som mdjliggjort kortare res-
tider och ¢kad turtithet. Det regionala resandet har 6kat med 212
procent och marknadsandelen f6ér den regionala trafiken har 6kat
frdn 2 procent &r 1990 till 6 procent &r 2014. Det ir en mycket stor
okning och beror inte bara pd en allmin tillvixt utan ocksd pd att
nya tdgsystem etablerats som ticker en allt storre del av mark-
naden. T3get har blivit en avgérande faktor for utvecklingen av
gemensamma arbetsmarknader 1 minga regioner och utgdr alltmer
stommen 1 kollektivtrafiken, dven utanfér storstadsomridena. Det
finns nu ett relativt heltickande utbud i hela Sverige och den re-
gionala trafiken har ftt allt storre rickvidd genom 6kad medel-
hastighet. Utvecklingen av den regionala tigtrafiken har sdledes
klart bidragit till en 6kad tillginglighet.

P3 den lingviga marknaden har resandet med tig 6kat med 30
procent och marknadsandelen har 6kat frén 15 till 16 procent. Ut-
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vecklingen ir mindre in fér regionaltrafiken, men med hinsyn till
att jirnvigen hade ett relativt helatickande utbud 6ver hela landet 1
ett tidigt skede och att marknadsandelen minskade frin 20 till 14
procent under 1980-talet ir det ett trendbrott. Snabbtiget har blivit
ett alternativ till flyget i minga stora relationer upp till 60 mil och
har blivit marknadsledande upp till 50 mil. Inrikesflygets nivd, som
expanderade snabbt under 1970- och 1980-talet, har i stort sett
varit konstant sedan &r 1990. Som en 6ljd av bittre banor och tig
har medelhastigheten i jirnvigens fjirrtrafik 6kat med 22 procent
och turtitheten mer 4n férdubblats. Aven den interregionala tig-
trafiken har bidragit till en okad tillginglighet pd medellinga
avstind, dir den ir snabbare in bilen och flyget.

Godstrafiken har 6kat med 10 procent mellan 1988 och 2014,
men marknadsandelen har minskat frdn 28 procent till 24 procent.
Aven om 2014 irs transportarbete piverkas av det ekonomiska
liget indikerar marknadsandelen att utvecklingen inte ir positiv,
vilket motsiger malsittningen med trafikpolitiken. Visserligen har
investeringar gjorts i infrastruktur som gynnat godstrafiken och
operatdrerna har blivit effektivare och dkat produktiviteten som en
foljd av konkurrensen och avregleringen, men i den internationella
trafiken har jirnvigen svirt att hivda sig mot lastbilstrafiken trots
stora volymer och linga avstind.

Jirnvigens utrikestrafik har minskat dven i absoluta tal, medan
lastbilstrafiken 6kat snabbt och tagit marknadsandelar dven frin
sjofarten. I inrikestrafiken har utvecklingen varit mer positiv bort-
sett frin 1990-talet di bruttovikten for lastbilar 6kade frin 51,4 till
60 ton. For jirnvigen har vagnslasttrafiken minskat med 13 pro-
cent, medan kombitrafiken har férdubblats under perioden 1988—
2014. Nir det giller kombitrafiken har trafiken till/frén Géteborgs
hamn utvecklats snabbt, medan en stor del av den &vriga inrikes
kombitrafiken lagts ned, varfér utvecklingen inte heller dr entydig
hir.

De kvalitetsproblem som uppstod 1 samband med vintrarna
2009/2010 och 2010/2011 och eftersatt underhill i kombination
med 6kad trafik har satt sina spdr i utvecklingen. Bdde regionala
och interregionala tigresor hade en stark tillvixt fram ull &r 2009
och marknadsandelarna ¢kade. Direfter har de lingviga resorna
minskat 1 bdde absoluta tal och i marknadsandel fram ull &r 2014.
De regionala resorna har dock fortsatt att 6ka om in 1 nigot ling-
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sammare takt. Godstransportvolymerna med jirnvig var som hogst
&r 2008 beroende pd den ekonomiska utvecklingen och har direfter
minskat och marknadsandelen har varit relativt konstant med en
okning fér inrikes- och en fortsatt minskning for utrikestrafiken.

Utvecklingen av utrikestrafiken méste dven ses i ett internatio-
nellt perspektiv. Som framgér av kapitel 2.2. genomférdes avreg-
leringen av lastbilstrafiken 1 Europa fullt ut 1995, da&
tillstdndskravet slopades helt och 1998 d& kravet pa tillstdnd for
utlindska dkare for cabotage i inrikestrafik slopades. Direfter har
konkurrenssituationen skirpts ytterligare genom etablering av
lagprisikerier, vilket dven drabbat den svenska &keriniringen. For
jirnvigen bérjade avregleringen av jirnvigen att genomféras
ungefir samtidigt med lastbilstrafiken, men har inte genomforts
fullt ut 1 alla linder, se tabell 8.1 och figur 8.2.

Av tabell 8.1. framgdr utvecklingen av jirnvigens marknadsandel
1 ett antal linder i Europa 1995-2011. Observera att i denna EU-
statistik anvinds ett annat mitt dn vad som normalt anvinds 1
denna rapport di bla. sjéfarten inte ingdr. Av den vinstra figuren
framgdr linder med hog eller 6kande marknadsandel for jirnvig.
Till linder med hégst marknadsandel hor Schweiz, Osterrike och
Sverige som ligger pd cirka 40 procent eller mer av den samman-
lagda marknaden {ér jirnvig, lastbil och kanalsjéfart. Finland ligger
ocksd hégt med 25 procent och bdde i Sverige och Finland har
marknadsandelen varit stabil. Tyskland ligger p& 23 procent och dir
har marknadsandelen 6kat sedan &r 1995 vilket ir ett trendbrott.
Aven i Danmark, England och Holland har marknadsandelen 6kat,
men frdn en mycket ldg nivd i utgdngsliget.

Den hégra figuren visar utvecklingen i nigra linder med
sjunkande marknadsandelar. Frin en nigorlunda hég nivd har
marknadsandelarna minskat i Norge och Frankrike. Aven i Spanien
har marknadsandelen minskat. D& Frankrike och Spanien har
mycket stora transportvolymer har detta stor betydelse f6r Sverige.
Aven utvecklingen i Norge har stor betydelse for Sverige, eftersom
det ir stora transportvolymer mellan linderna. Till detta kommer
att i nistan alla linder i Osteuropa har jirnvigens marknadsandel
sjunkit snabbt, delvis beroende pd att jirnvigens monopol tagits
bort men ocksd pd grund av bristande underhdll och investeringar.

Jimfor man linder med positiv eller stabil utveckling av jirn-
vigens marknadsandelar ir det linder med en mer avreglerad jirn-
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vig sisom Sverige, England, Tyskland och Osterrike. Vissa av
linderna har ocks har lastbilsavgifter sisom Tyskland, Osterrike
och Schweiz. Motsatsen giller f6r t.ex. Frankrike och Spanien dir
de statliga monopolen fortfarande har en stark stillning i politiken,
men en svag stillning pa transportmarknaden.

Situationen i Sverige har siledes pdverkats av den internationella
utvecklingen, men man kan inte bortse ifrin att h6jda banavgifter i
kombination med ligre lastbilspriser och bristande kontroll av last-
bilstrafiken har bidragit till den negativa utvecklingen av utrikes-

trafiken.
Tabell 8.1 Utvecklingen av gods- och persontransportarbetet med jarnvag

1970-2014. Tonkilometer for jarnvag och jarnvagens andel av

det langviga och av det totala godstransportarbetet samt

utveckling av personkilometer med jarnvag och jarnvagens andel

av det langvaga, kortviaga och totala persontransportarbetet

Utfall Okning
1970 1990 2010 2014 1970- 1990- 1990-
1950 2010 2014

Godstransporter
Miljarder Tonkm 17,3 18,8 22,5 20,5 9% 20% 9%
Marknadsandel
Langviga 28% 28% 25% 24% 9% 20% 9%
Totalt 25% 25% 23% 22% 9% 20% 9%
Persontrafik
Miljarder personkm 4,6 6,6 11,2 12,0 43% 7084 82%
Marknadsandel
Langviga 20% 14% 16% 15% 39% 35% 35%
Kortvaga 2% 2% 5% 6% 54% 150% 150%
Totalt 6% 6% 8% 8% 43% 70% 82%
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Figur 8.2 Marknadsandelen fér godstransporter med jarnvag i Europa av
transportarbetet med jarnvag, lastbil och kanalsjofart. Till
vanster: Lander med hog eller 6kande marknadsandel, till
hdger lander med sjunkande marknadsandel for jarnvag

Rail with high or increasing share in western Europe Rail with decreasing share in western Europe
L £

i
i

e —

L — E T
[e \\_/—_,J \ R l: o \\‘\/\\_
e B .
o~ L e ¥ e \__ —— e
e R P
s _‘“___“‘uf"-—___f’/_r_’f JR——rYI '|-
R =i 5
-\-H_H__‘—_‘-\_\_,.r"_‘——/-\_\- B it I I R S e,
e s | !
- Damemar i \ - e
pr ; 9 - “*-____-\___,»\ .
= e ' e RS

% o
e T 1M 200 308 MO0 @007 e Foan 1995 1W7 199 MOl 00 30R 30T 3oew mun

Kélla: Bearbetning av Eurostat (KTH).

8.2 Effekter av basalternativet

Utvecklingen av jirnvigens transportarbete och marknadsandelar
for gods- och persontransporter i prognosen for basalternativet
redovisas 1 tabell 8.3. Som framgdr av tabellen 6kar persontrans-
portarbetet snabbare in godstransportarbetet, sirskilt mellan &ren
2030 och 2050. Det beror pa att héghastighetsbanorna férvintas bli
klara &r 2035, vilket sirskilt pdverkar de lingviga resorna med tdg.

Under perioden 2014-2030 kommer férst det eftersatta under-
hillet att tas igen varfor tigtrafiken sannolikt inte kommer att 6ka
s& snabbt under den férsta delen av perioden fram till &r 2020. En
del stora infrastrukturinvesteringar, tunneln genom Hallandsds och
Citybanan, kommer att firdigstillas tidigt 1 perioden och senare
dubbelspdr pd hela vistkustbanan och Vistlinken. Kapacitetsfor-
stirkningar kommer ocksg att ske pd Ostkustbanan. Dubbelspéret
Uppsala—Givle firdigstills liksom Hallberg-Mjslby och hamn-
banan i1 Goteborg. T slutet av perioden firdigstills Ostlinken som
ocks3 frigér kapacitet pd vistra stambanan.

Den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bilt firdigstills ar 2024,
men hoghastighetsbanorna blir i sin helhet klara forst dr 2035. D3
frigors ocksd kapacitet fér en 6kad godstrafik pd sédra och vistra
stambanorna. Fram till &r 2050 férutsitts férutom hoghastighets-
banorna dven att Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg byggs.
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Nir det giller godstransporter dkar dessa i takt med den eko-
nomiska utvecklingen och jirnvigen okar ocksd sin marknadsandel
nigot frén 24 till 26 procent. Som en f6ljd av etableringen av Rail
Freight Corridors, ett successivt genomférande av avregleringen pd
kontinenten och o¢kad kapacitet 1 Sverige kommer utrikestrans-
porterna dka snabbare 4n inrikestransporterna.

For persontrafiken fortsitter den positiva utvecklingen av den
regionala trafiken bide 1 volym och i marknadsandel, dels som f&ljd
av befolkningstillvixten, dels som {6ljd av en fortsatt utbyggnad av
regionaltrafiken. Marknadsandelen fér regionala resor 6kar frén 6
procent till 9 procent under perioden 2014-2050.

Den stérsta 6kningen blir dock 1 den lingviga trafiken som en
foljd av hoghastighetsbanorna och de évriga férbittringar som sker
av vistkustbanan och ostkustbanan inda upp till Luled. Marknads-
andelen f6r ldngviga resor férdubblas frdn 15 procent ar 2014 wll
32 procent ar 2050. Aven avregleringen beriknas ge ett positivt
bidrag 1 och med att det blir en prispress for de ldngviga resorna.

Sammanfattningsvis visar basalternativet pd en fortsatt positiv
utveckling av persontrafiken med ett transportarbete som okar
snabbare dn marknadstillvixten och en 6kad marknadsandel som
totalt sett okar frin 8 till 16 procent. Fér godstransporterna ir ut-
vecklingen ldngsammare men 1 takt med den ekonomiska utveck-
lingen och jirnvigen dkar sin marknadsandel frin 24 till 26 procent
av det langviga transportarbetet, vilket dominerar godstransport-
marknaden.
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Tabell 8.3 Utveckling av gods- och persontransportarbetet med jarnvag
1970-2014 och i prognosen for basalternativet. Tonkilometer
for jarnvag och jarnvagens andel av det langviga och av det
totala godstransportarbetet samt utveckling av personkilometer
med jarnvag och jarnvigens andel av det langviga, kortvdga och
totala persontransportarbetet

Lfall Prognos Utfall Prognos

Basaiternativet 1970 1950 2010 2014 Basalt  Basalt 1970- 1950- 2014- 2030-

2030 2050 1090 2014 2030 2060
Godstransp orter
Miljarder Tonkm 17,3 18 2.5 20,5 289 36,8 &% 5% 413 2T
Marknadsandel
Lingviga 28% 28% 5% 24% 5% 265 8% 9% A1% 274
Totalt 25% 25% 23% 2% 23% 24% &% 5% 413 2T
Persontrafik
Miljarder personkm 46 E,E 11,2 12,0 18,2 31,4 43% 82% 52% 73%
Marknadsandel
Langvaza 208 143 16% 15% 19% 32% 39% 35% 58% 85%
Kortvaga 2% 2% 5% 6% 7% 9% 543 1503 A5% 463
Totalt B2 E% 8% 8% 10% 16% 3% B2% 524 73%

8.3 Effekter av kapacitetsalternativet

Utvecklingen av jirnvigens transportarbete och marknadsandelar
for gods- och persontransporter 1 prognosen for kapacitetsalter-
nativet framgir av tabell 8.4. Den stérsta skillnaden jimfért med
basalternativet blir f6r godstransporterna.

Som framgir av tabellen 6kar godstransportarbetet lika snabbt
som persontransportarbetet mellan dren 2030 och 2050. Det beror
pd flera orsaker: Hoghastighetsbanorna foérvintas vara klara &r
2030, vilket frigor kapacitet pd for godstrafik pd stambanorna,
avregleringen av godstrafiken kommer att ha genomférts fullt ut pd
kontineten och Rail Freight Corridors kommer att i hog kapa-
citet. Det innebir att det kommer att g8 lika snabbt och sikert att
transportera gods till Europa med jirnvig som med lastbil och att
det ofta blir billigast. Allt detta innebir att jirnvigens marknads-
andel for utrikestransporter 6kar radikalt, men frin en l3g nivd i
utgingsliget.

Utvecklingen fortsitter ocksd under perioden 2030-2050, di
féorutom Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg som ingdr i bas-
alternativet dven jirnvigen Stockholm—Oslo byggs ut med genande
linkar och dubbelspdr. Férutom sidana stora satsningar forutsitts
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ocksd dtgirder for att sikerstilla godstrafiken pd det trafiksvaga
nitet och att den har tillgdng till industrispar.

Kombitrafiken férbittras genom att ett linjetigsystem etableras
med flera smd terminaler mellan indpunkterna. Det ir kompakta
terminaler som ligger pd ett sidospdr, dir tdgen gor ett kort uppe-
hill. Omlastning sker med horisontell éverféring av containers
under kontaktledningen. P& detta sitt utvidgas kombitrafikens
marknad till fler relationer och kortare avstind.

For persontrafiken har det ocksd betydelse att firdigstillandet
av hoghastighetbanorna sker tidigare, eftersom det blir en storre
okning fram till &r 2030. I perioden fram till &r 2050 pdverkas ocks
persontrafiken av de snabbare férbindelserna Stockholm-Oslo via
Visterds/Eskilstuna—Orebro, vilket ocksi skapar nya regionala
marknader. Persontrafiken piverkas ocksi av relationen Oslo-
Goteborg, vilken okar tillgingligheten lings vistkusten.

Kapacitetsalternativet forutsitter ocksd att den interregionala
fjarrtrafiken och hoghastighetsbanorna bedrivs som koncessioner
mot anbud. Detta for att sikerstilla ett bra utbud och hog tillging-
lighet fo6r hoghastighetsbanorna med bide direkta tdg pd ind-
punktsmarknaden, uppehillstdg som stannar pd alla stérre stationer
och tdg som gir direkt till storre orter utanfér hoghastighets-
banorna t.ex. Kalmar och Halmstad. Dir trafikunderlaget ir stort
kan det finnas parallella koncessioner och konkurrens kan fore-
komma med kompletterande trafik.

Aven regionaltrafiken utvecklas snabbare i detta alternativ in i
basalternativet frimst pd grund av de nya banorna men ocksi bero-
ende pd storre regionala satsningar. Sammantaget 6kar jirnvigens
marknadsandel f6r persontrafik frin 8 procent &r 2014 till 18 pro-
cent ar 2050. Godstrafiken 6kar sin marknadsandel frin 24 procent
&r 2014 ull 41 procent dr 2050. Nigot forenklat kan man siga att
kapacitetsalternativet innebir ett systemskifte fér godstrans-
porterna och en tidigareliggning av investeringar for persontrafik,
se tabell 8.5.
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Tabell 8.4 Utvecklingen av gods- och persontransportarbetet med jarnvag
1970-2014 och i prognosen for kapacitetsalternativet.
Tonkilometer for jarnvag och jarnvagens andel av det langvaga
och av det totala godstransportarbetet samt utveckling av
personkilometer med jarnvag och jarnvagens andel av det
langvaga, kortviga och totala persontransportarbetet
Utfall Prognos Skning Okning
Kapacitets- 1970 1950 2010 2014 |Kapacitet Kapacitet| 1970 1990 2014- 2030-
aiterantivet alt 2030 alt 2050 | 1590 204 2030 2050
Godstransporter
Miljarder Tonkm 17,3 188 ns5 a5 40,3 58,2 5% 5% 57% 4%
Marknadsandel
Lingvaga 28% 28% 5% 24% 3% 41% 5% 5% 57 44%
Totalt 25% 5% 3% 2% 2% 7% 5% 5% 578 445
Persontrafik
Miljarder personkm 46 6,6 1,2 12,0 13,6 7.0 43% 8% 97% 57
Marknadsandel
Langvasa 208 144 16% 15% Iy e £ 5% 1274 5%
Kortvaga Zh 2% 5% B% 8% 10%% S4% 1505 Edn 56
Totalt B3 6% B% B% 13% 18% A43% 2% S7s 57
Tabell 8.5  Storre atgarder i basalternativet och tillkommande atgarder i
kapacitetsalternativet
Atgard Utfarmning Effekter Relation Restid persontrafik Transportd gods ca
Exempel 2014  Utbyged 2014  Utbyged
| basal terna tivet
Ostlanken My bana persontrafik Kortare restid Stockholm- 1:40 1:00 2:50 2:30
320 km/h Okad kapadtet Linképing Regionfirstoring  Okad kapacitet stamb
Gotalandshanan Ny bana persontrafik Kortare restid Stockholm- 3:00 2:00 6:00 500
320 km/h Okad kapadtet Géteborg  Regionférstoring  Okad kapacitet stamb
Europabanan My bana persontrafik Kortare restid Stockholm- 425 2:30 7:30 B50
320 kmy/h Okad kapadtet Malmo Regionférstoring  Okad kapacitet stamb
Ostkustbanan Dubbelspar blandad trafik  Kortare restid Stockholm- 330 2:00 5:30 430
250 kmifh Okad kapadtet Sundsvall  Regionférstoring Okad kapacitet
Mombotniabanan Ny bana blandad trafik Kapacitet o restid Umed 400 1:00 5:30 3:00
250 kmi/h Redundans Luled Regionférstoring Okad kapacitet
Oslo-Goteborg Ny bana blandad trafik Kortare restid Osle- 350 1:15 6:30 330
250 km/h Okad kapadtet Géweborg  Regionférstoring Okad kapacitet
| kapacitetsalternativet
Stockholm-Oslo Ny bana blandad trafik Kapacitet o restid Stockholm- 4:45 2:40 B:00 540
via Orebro My marknad Oslo Regionférstoring Okad kapacitet
Utpekatgodsnat Langre godstag Okad kapadtet Tunga Konstant eller
| agre trpkostnad godsstrak dkar nagot

Kombitrafik Linjetag fler te rminaler

Okad marknad

Automatisk lastning/lossn  Battre miljd

Kortare terminaltid
Kortare matartrp
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8.4  Effekter av lagalternativet

Utvecklingen av jirnvigens transportarbete och marknadsandelar
for gods- och persontransporter 1 prognosen for ligalternativet
framgdr av tabell 8.6. Den storsta skillnaden jamfort med basalter-
nativet blir fér godstransporterna som fir en mycket simre
utveckling i lgalternativet.

Godstrafiken dkar med 23 procent fram till &r 2030 men stir
direfter stilla mellan dren 2030 och 2050, varfér marknadsandelen
for ldngviga transporter minskar frin 24 procent dr 2014 tll 18
procent dr 2050. Det beror bl.a. pa att Rail Freight Corridors fir
begrinsad kapacitet och att avregleringen genomférs ldngsamt pd
kontinenten, varfor inga stora forbittringar sker 1 utrikestrafiken. I
inrikestrafiken infors lastbilar med 74 tons bruttovike tll dr 2030
och med 90 tons bruttovikt och 34 meters lingd ull ir 2050.
Bruttovikten pdverkar vagnslast- och systemtigens konkurrens-
férmaga negativt och lingden pdverkar kombitrafiken. Detta med-
verkar till att de trafiksvagaste banorna liggs ned liksom stora delar
av det kapillira nitet. Vagnslasttrafiken far en s8 liten volym att den
avvecklas.

For persontrafiken blir utvecklingen dock positiv, eftersom 1i
stort sett samma investeringar som 1 basalternativet ingdr fram till
dr 2030. Hoghastighetsbanorna ingdr dven i detta alternativ for
perioden 2030-2050. Marknadsandelen for lingviga resor okar frin
15 procent r 2014 till 25 procent &r 2050. Regionala resor ékar 1
takt med marknadstillvixten och som en foljd av hoéghastighets-
banorna, men marknadsandelen blir 6 procent och densamma ar
2014 som ar 2050.

Utvecklingen av persontrafiken paverkas negativt av att de trafik-
svagaste banorna liggs ned och att utbudet minskas pd linjer med
begrinsat trafikunderlag. All nattdgstrafik liggs ner. Den totala
effekten blir att persontrafikens marknadsandel 6kar frn 8 procent
&r 2014 ull 11 procent &r 2050, vilket kan jimforas med
basalternativets 16 procent. Framfér allt minskar tillgingligheten 1
de glesare delarna av Sverige.

Trots detta dr nog de negativa effekterna storre fér godstrans-
porterna, eftersom niringslivet inte fir tillgdng till lika konkur-
renskraftiga transporter lingre och utbudet blir begrinsat till
systemtdg 1 stora relationer och kombitransporter till kontinenten.
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Tabell 8.6 Utveckling av gods- och persontransportarbetet med jarnvag
1970-2014 och i prognosen for lagalternativet. Tonkilometer for
jarnvig och jarnvigens andel av det langviga och av det totala
godstransportarbetet samt utveckling av personkilometer med
jarnvag och jarnvigens andel av det langvaga, kortviga och
totala persontransportarbetet

Utfall Pregnes Okning Okning

Lagalte mativet 1570 1950 2010 14 | Lagalt Lagslt | 1970 1990 2014~ 2030-
2030 2050 1550 2M4 2030 2050

Godstransporter

Miljarder Tonkm 17,3 188 22,5 0,5 25,3 25,3 Y 9% 13

Marknadsandel

Langviga 28% 28% 5% 24% 22% 18% P 9% 23% %s

Totalt 25% 5% 3% 2% 0% 16% 9% 9% 23% 0%s

Persontrafik

Miljarder personkm 46 6,6 11,2 12,0 12,2 22,8 43% 82% 248 54%

Marknadsandel

Langviga 208 14% 16% 15% 16% 25% 359% 35% 34% T

Kortvaga 2 2% 5% 6% 5% 6% 54% 150% 148 28%

Totalt & G% B B3 9% 11% 43% B2% 24% 54%

8.5 Jamforelse mellan alternativen

Prognosalternativen skiljer sig beroende pd forutsittningarna, vilka
ocksd ger skillnader over tiden. Skillnaderna tenderar att bli storre
ju lingre fram i tiden man gir, eftersom forutsittningarna ir mer
likartade under den forsta prognosperioden. Nedan analyseras
frimst det l8ngviga transportarbetet, eftersom det ir dir skill-
naderna ir storst.

Utvecklingen for de lingviga godstransporterna, dels 1950-
2014 och dels for de olika prognosalternativen 2014-2030-2050
framgdr av figur 8.7. Sjofarten dominerade som transpormedel i
bérjan av perioden, medan lastbilen hade en marginell andel av det
l&ngviga transportarbetet. Lastbilstrafiken vixte snabbt och blev
lika stor som jirnvigen &r 1980 och lika stor som sjéfarten &r 2000.
Ligger man till den kortviga lastbilen férindras inte bilden nimn-
virt, eftersom den endast stir f6r en liten andel av det totala trans-
portarbetet.

I basalternativet dkar jirnvigens transportarbete 1 ganska jimn
takt under hela prognosperioden 2014-2050 och nigot mer dn det
totala transportarbetet, varfér marknadsandelen 6kar. Lastbilen
kommer fortfarande att vara det storsta transportmedlet &r 2050,
medan sjofarten och jirnvigen forblir 1 samma storleksordning. I
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kapacitetsalternativet okar jirnvigen si att den blir ungefir lika
stor som lastbilen och sjéfarten &r 2030 och dnnu stérre dn dessa ar
2050. Utvecklingen gér hir i riktning mot mélsittningen 1 EU:s
vitbok frin &r 2011. I l3galternativet 6kar jirnvigen fram till ar
2030, men ligger kvar pd samma niv4 till &r 2050. Sjofarten ligger
kvar pd en relativt hog nivd och lastbilen svarar fér nistan hilften
av transportarbetet.

Med en utbyggnad av héghastighetsbanor frigors kapacitet s3 att
det tillsamman med avregleringen av den internationella jirnvigs-
trafiken mojliggér en visentligt hégre marknadsandel for jirn-
vigen. D3 dessa antas firdigstillas redan &r 2030 i kapacitetsalter-
nativet 6kar jirnvigens godstransportarbete tidigare, medan denna
okning 1 basalternativet ligger i perioden 2030-2050. Till skillnad
frdn persontrafiken blir det inte ndgon ”springeffekt” av héghastig-
hetsbanorna, visserligen ¢kar kapaciteten direkt, men det tar ling
tid att indra godskundernas transportuppligg. Hir ligger ocksd den
storsta osikerheten i kapacitetsalternativet, eftersom den storsta
okningen ligger 1 utrikestransporterna dir vi dr beroende av ut-
vecklingen av transportsystemet i vriga Europa.

Figur 8.7 Utveckling av transportarbetet for langvaga godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser
for alternativa utvecklingsmdjligheter till 2050
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Utvecklingen for de lingviga persontransporterna redovisas i
figur 8.8. Av figuren framgr att tdget hade en dominerande still-
ning pd den ldngviga marknaden under 1950-talet, men att bilen
expanderande och frin 1960-talet borjade dominera marknaden,
senare tillsammans med flyget.

Investeringar 1 hoghastighetsbanor gér att jirnvigen oOkar
kraftigt omkring &r 2035 1 basalternativet, medan denna 6kning
kommer redan &r 2030 1 kapacitetsalternativet. For persontrafiken
blir det en ”springetfekt”, di restiderna férkortats, varefter det blir
en fortsatt tillvixt, eftersom systemet ir konkurrenskraftigt mellan
omrdden med snabb befolkningstillvixt. Nivdn blir hégre i kapa-
citetsalternativet, eftersom systemet med koncessioner férvintas
ge ett bittre utbud. Dessutom ingdr i detta alternativ dven snabbtig
1250 km/h 1 de storsta korridorerna utanfor héghastighetsbanorna.

I l3galternativet blir det generellt sett ligre resande in i bas-
alternativet, eftersom det ocksd ingdr minskad trafik 1 detta
alternativ, Detta paverkar dven det regionala resandet, som dock far
ungefir samma utveckling som det 1dngviga resandet, trots att hog-
hastighetsbanorna inte pdverkar utvecklingen lika mycket hir. Jirn-
vigens regionala resande har en ligre andel av det totala resandet,
varfor skillnaderna inte blir lika synliga. De kan dock bli stora om
man analyserar resandet i enskilda regioner.

Figur 8.8 Utveckling av transportarbetet for langvaga persontransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser
for alternativa utvecklingsmdjligheter till 2050
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Av tabell 8.9 framgdr det gods som 6verférts till och frén jirnvigen
for kapacitets- och l8galternativet vid jimforelser med basalter-
nativet for dren 2030 och 2050. Redovisningen ir ndgot férenklad,
men 3&skiddliggér skillnaderna mellan alternativen och hur olika
faktorer pdverkar sdvil inrikes- som utrikestransporterna. Malmen
sirredovisas d& den forutsatts inte pdverkas av utbudsférindring-
arna 1 alternativen.

Variabeln “kostnad och tid” speglar effekterna av ligre trans-
portkostnad och kortare transporttider. De storsta effekterna finns
dir for utrikestrafiken 1 kapacitetsalternativet som en féljd av okad
kapacitet och ligre kostnad sivil i Sverige som i de europeiska
godskorridorerna. I ligalternativet férklaras storre delen av in-
rikestrafikens nedgingar av effekterna av 6kad bruttovikt och lingd
pd lastbilarna 1 Sverige, medan storre delen av utrikestrafikens
minskning beror pi hégre kostnad och lingre transporttider till
Europa.

Variabeln “orter” speglar férindringarna av det kapillira nitet
och industrispiren. Dessa utdkas i kapacitetsalternativet, medan de
reduceras 1 ldgalternativet. Nir det giller orter paverkas kapacitets-
alternativet ocksd av inférandet av littkombi, som ir ett linjetdg-
system med snabb omlastning vid minga smi terminaler under
vigen. Littkombin fungerar ocksd som matartrafik till den utrikes
kombitrafiken. Nedliggningen av vagnslasttrafiken i ligalternativet
sirredovisas, eftersom den ir ett resultat av ett antal olika faktorer.

Av tabell 8.10 framgdr for persontrafiken skillnaderna mellan
prognosalternativen fér &ren 2030 och 2050 som foérorsakas av
storre utbudsforindringar. Kapacitetsalternativet har ett bittre
utbud idn basalternativet, varfér transportarbetet f6r jirnvigen 6kar.
Hela hoghastighetsnitet antas vara utbyggt &r 2030 1 kapacitets-
alternativet, men endast Ostlinken i basalternativet. Det innebir
att den hogre efterfrigan som hoghastighetstigen genererar kom-
mer tidigare, varfor skillnaden inte blir lika stor &r 2050. Den
skillnad som d& kvarstir beror pd att hoghastighetsbanorna liksom
all fjarrerafik dr upphandlad med koncessioner, vilka ska sikerstilla
ett bra utbud. Att det ir mindre resande med snabbtig i kapa-
citetsalternativet &r 2030 beror pd att de dr ersatta med hoéghastig-
hetstdg. Det idr ocksd ett storre utbud av lokal- och regionaltdg 1
kapacitetsalternativet.
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Ligalternativet antas fa ett simre utbud in basalternativet, var-
f5r transportarbetet f6r jirnvigen minskar. Ar 2030 skiljer det inte
mycket mellan hoghastighetsbanorna fér dessa alternativ, eftersom
endast ostlinken ir byggd. Det antas bli firre resande med snabb-
tdgen pd de 6vriga linjerna pd grund av ett simre utbud. Nattigen
ir nedlagda och staten koper ingen interregional trafik lingre. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna képer inte lika mycket
trafik som 1 basalternativet och skillnaden blir ganska stor ju lingre
fram i tiden man kommer, eftersom ett simre utbud ger en ligre
tillvixt. Den stora skillnaden 1 snabbtigstrafiken mellan alter-
nativen dr 2050 beror pd att Norrbotniabanan, Géteborg—Oslo och
Stockholm-Oslo inte ir utbyggda och att det inte finns ndgra
snabbtig f6r 250 km/h 1 l3galternativet.
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Tabell 8.9 Utgangslaget for prognosen 2014 samt skillnad mellan bas-,
kapacitets och lagalternativet 2030 och 2050 fér enskilda

atgarder
Miljarder tonkm 2014 |Prognos 2030 Prognos 2050
Marknad Faktor Bas Kapacitet  Lag Bas Kapacitet Lag
Inrikes  Bas 11,5 13,3 13,3 13,3 15,8 15,8 15,8
Kostnad+tid 1,6 -1,2 2,2 -3,5
Orter 1,1 -0,7 1,5 2,3
Lattkombi 1,2 0,0 2,7 0,0
Summa 11,5 13,3 17,2 11,4 15,8 22,2 10,0
Utrikes Bas 4,2 9,8 9,8 9,8 13,5 13,5 13,5
Kostnad+tid 6,1 -1,1 11,9 -33
Orter 1,1 -0,6 1,5 -2,0]
Lattkombi 0,3 0,0 0,8 0,0
Summa 4,2 9,8 17,3 8,1 13,5 27,7 8,2
Inrikes+utrikes 15,7 23,1 34,5 19,5 29,3 49,9 18,2
Transit 0,0 0,3 0,3 0,3 0,7 0,7 0,3
Malm 4,8 5,5 5,5 5,5 6,8 6,8 6,8
Nedl&dggning vagnslast -3,1
Totalt med jarnvag 20,5 28,9 40,3 25,3 36,8 57,4 25,3

Figur 8.10  Utgangslaget for prognosen 2014 samt skillnad mellan
bas-, kapacitets och lagalternativet 2030 och 2050 for
olika tagsystem, miljarder personkilometer

2014 |Prognaos 2030 Prognaos 2050

Bas Kapacitet Lég Bas Kapacitet Lig
Utgdngslage basalt 18,2 18,2 314 31,4
Héghastighetstig 0.0 2,5 49 -0,3 10,5 15 -2,5
Snabbtag 32 4,5 -16 -0,6 5.9 1,3 -2.4
Owrigafjamtig 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Nattég 0,4 0,5 0,0 -0,5 0,5 0,0 -0,5
Regionaltag 51 7,0 12 -1,5 9,4 1,7 -2,2
Lokaltdg 2,5 3,6 0.8 -0,5 5.2 1,1 -1,0
Summa 12,0 18,2 236 14,9 314 37,0 22,9
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8.6  Strukturférandringar pa langre sikt

Prognosmodeller kan vara utvecklade for att &terspegla for-
indringar med olika tidshorisont och med olika steg i sambandet
mellan transporter och sambhillsutveckling. I detta avsnitt
behandlas 18ngsiktiga effekter eller systemférindringar. Med detta
avses effekter som inte uppkommer omedelbart efter en utbuds-
forindring utan forst uppstr efter ett par &r och t.o.m. efter flera
decennier, se figur 8.11. Med langsiktiga effekter avses:

¢ Dynamiska utbudseffekter pd konkurrerande utbud
o Effekter pd lokalisering av boende och verksamheter
o DPaverkan pd resbehov som en {6ljd av annan lokalisering

o Paverkan pd bilinnehav som {oljd av dndrat kollektivtrafikutbud
och indrad lokalisering

Dynamiska utbudseffekter

Hirmed avses att ett bittre utbud av ett transportmedel innebir
sddana forindringar av marknadsandelarna att det pdverkar utbudet
av ett annat transportmedel. Nir det giller hoghastighetstdg blir
det tydligt att detta piverkar flygutbudet. Ar tiget tillrickligt
snabbt kan det helt ersitta flyget. Manga ginger sker sddana for-
indringar successivt och leder kanske forst efter ett par &r till att
flyget marginaliseras eller helt liggs ned. Dessa effekter har delvis
implementerats i prognoserna.

P3 samma sitt har flyget tidigare successivt 6kat utbudet, vilket
medfort att tdget tvingats dra ned pd sitt utbud dnda tills man bér-
jade satsa pd snabba tdg pd vissa strickor. Denna férindring har
skett successivt och dr dirfor svér att hirleda. Likasd har privatbilen
successivt 6kat sin marknadsandel, vilket inneburit att kollektiv-
trafiken tvingats att minska sitt utbud successivt. Detta blir mest
uppenbart nir en jirnvig till slut liggs ned. Det finns ocksd
dynamiska utbudseffekter dir befintliga transportmedel fir en ny
roll med nya affirsidéer sdsom ldgpristlyget. Sidana foreteelser ir
mycket svira att férutse 1 prognoser.
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Samband mellan transporter och lokalisering av boende och
verksamheter

For lokaliseringsanalys finns sirskilda modeller utvecklade. De
brukar inte vara integrerade med transportprognosmodellerna, men
kan himta indata frin dessa om inte ndgot transportnitverk finns
inbyggt i modellen. En stor del av lokaliseringen ir planeringsstyrd,
men dven planeringen pdverkas av marknaden. Lokaliseringen ir
trogrorlig och alla férindringar sker pd marginalen — kanske 90 pro-
cent av invinarna 1 Sverige om 20 &r kommer att bo pd samma orter
som 1 dag.

P4 riktigt ldng sikt kan ind3 foérindringarna bli stora om man
t.ex. jimfér bilsamhillet 1 USA 1 dag med hur det var for 50 ar
sedan. D3 fanns en mycket bra kollektivtrafik, nu finns inte mycket
kvar av detta utom 1 de allra storsta stiderna. Skillnaderna blir
uppenbara om man jimfér USA med Europa 1 dag.

Om man omvint vill ha fram effekterna av en indrad lokalis-
ering pd transportsystemet kan man koéra transportprognos-
modellen igen, men med nya indata frin lokaliseringsanalysen. Ett
sitt att [¢sa detta dr att gora en scenariobaserad prognosmodell dir
man kan styra indata pd ett strukturerat sitt utan att gora
detaljerade prognoser for varje omrade.
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Figur 8.11  Kortsiktiga och langsiktiga effekter i transportsystemet

Marginella forandringar Systemidrandringar
Socio-ekonomiska Mya socio-ekonomiska
férutsattningar forutsattningar

w
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Dynamiska effekter pa
konkurrerande utbud

| Fardmedeldfordelning | --==------- >

Enskilda [ankar i Hela natverk, nya
befintliga transportsy stem transport sy stem
Prognosmodell

Piverkan pa bilinnehav som foljd av dndrat kollektivtrafikutbud
eller lokalisering

Bilinnehavet pdverkas av tillgingligheten och utbudet av kollektiv-
trafik. Det kan man inse litt genom att jimféra bilinnehavet i
Stockholms innerstad och Norrlands inland. Alder, ekonomi och
sysselsittning brukar vara de grundliggande variablerna i bilinne-
havsmodeller.

KTHs Jirnvigsgrupp har tillsammans med WSP tagit fram en
modell som tar hinsyn till den regionala strukturen och kollektiv-
trafikutbudet, dir dven utbudet av tdgtrafik ingdr som en variabel.
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Slutsatser

Dynamiska utbudseffekter kan hanteras inom ramen fér de flesta
transportprognosmodeller, men kriver en iterativ process och en
god kinnedom om marknadsmekanismerna. I praktiken kan detta
bara géras vid stora utbudsférindringar, dir man kan sikerstilla att
effekterna uppstdr. Ett sddant ir konkurrensen mellan tdg och flyg,
dir det finns mycket entydiga internationella erfarenheter.

Bilinnehavsmodeller finns som kan ta hinsyn till kollektiv-
trafikutbudet och tillgingligheten férutom de traditionella socio-
ekonomiska faktorerna. De ir mojliga att implementera och utgor
ett viktigt bidrag, eftersom bilinnehavet styr en si stor del av
resandet.

Pdverkan pd lokalisering och tillbaka igen pa resgenerering later
sig goras, men kriver att flera komplicerade modeller kors kon-
sekutivt. Lokaliseringsmodeller kan férutse vissa marknads-
mekanismer, men det faktum att en stor del av lokaliseringen ir
planstyrd gir inte att bortse frin. Ett sitt att 16sa detta dr att arbeta
med scenarier f6r olika regionala strukturer och en scenariobaserad
prognosmodell.

8.7  Osdkerheter i den framtida utvecklingen
Godstransporter

Basalternativet innebir “business as usual” dvs. den utgir frin ull-
gingliga ekonomiska prognoser, planer och andra kinda fér-
indringar som pédverkar transportmarknaden. Nigot forenklat kan
man siga att detta innebir att transportmedlens marknadsandelar
forblir relativt oférindrade. Forbittringar sker av jirnvigssystemet,
men forbittringar sker ocksi inom vigtransporter och sjofart,
varfér konkurrenssituationen totalt sitt blir relativt oférindrad,
dven om forindringar kan ske pd olika delmarkander och relationer.

Aven om jirnvigens transportarbete och marknadsandel varit
relativt stabil de senaste 20 dren bortsett frin konjunkturvaria-
tioner, har framfor allt lastbilstrafiken dkat pd jirnvigens och sj-
fartens bekostnad. Detta har inneburit 6kad energiférbrukning och
okade utslipp samt 6kad belastning och slitage pd vignitet, vilket
inte dr lngsiktigt hdllbart. For att 16sa klimatkrisen har ett antal
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analyser och forskningsrapporter visat att det inte ricker med tek-
niska férindringar inom vigtransporterna, utan att jirnvig och sj6-
fart mdste utnyttjas mer om klimatmalen ska kunna bemistras och
rorligheten samtidigt uppritthéllas.

EU-kommissionen publicerade 2011 ett White paper “Roadmap
to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system”. Nigra av de viktigaste
punkterna som berdr jirnvigen var att:

e 30 procent av vigtransporterna pd mer in 300 km bér fram till
3r 2030 flyttas 6ver till andra transportmedel, exempelvis jirnvig
eller sjotransporter, och mer 4n 50 procent fram till &r 2050 med
hjilp av effektiva och miljévinliga godskorridorer. For att upp-
nd detta mal miste limplig infrastruktur tas fram.

o fram ull &r 2050 firdigstilla det europeiska nitet f6r hoghastig-
hetstdg och till 2030 tredubbla den nuvarande strickningen av
nitet f6r hoghastighetstdg och uppritthilla ett titt jirnvigsnit 1
alla medlemsstater. Ar 2050 bér flertalet av passagerartrans-
porterna pd medellinga strickor ske med tdg.

Nir det giller persontransporter pagir och planeras hoghastighets-
banor i minga linder i Europa. Aven om utbyggnaden av hog-
hastighetsbanor kan stota pd problem har utvecklingen 1 andra
linder gitt snabbare in vad som kunde férutses fér ndgra &r sedan.
En sammanstillning av nu tillgingliga planer {6r hoghastighetsbanor
1 Europa visar att mélen for héghastighetsbanorna dtminstone totalt
sett kan komma att uppfyllas. Byggandet av hoghastighetsbanor
paverkar ocksd godstrafiken, eftersom kapacitet frigérs for godstig
och regionaltdg pa det konventionella nitet.

Nir det giller godstransporter finns diremot idnnu inga tecken
pd att utvecklingen bidrar till att milen kommer att uppfyllas. Vis-
serligen har jirnvigens marknadsandel okat 1 vissa linder och rela-
tioner som en f6ljd av avregleringen och andra satsningar, men den
har 4 andra sidan minskat 1 minga linder. Detsamma giller sj6-
farten. Inte minga politiska beslut har tagits som verkar 1 den rikt-
ning som EUs White paper foresprikar. Det enda land 1 Europa som
1 nigon mén har genomfort EUs trafikpolitik dr Schweiz, som har
hoégst marknadsandel f6r jirnvig 1 Europa men som inte ir med i
EU.
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Det finns minga beslut 1 EU som ir avsedda att bidra till en
positiv utveckling av jirnvigen, t.ex. avregleringen av jirnvigen,
teknisk kompatibilitet, inférande av Rail Freight Corridors,
Europeiska Transportnitet TEN och bidrag till investeringar i detta
och internaliseringen av externa effekter, men problemet ir att
dessa inte genomférs eller inte genomférs tillrickligt snabbt pd
nationell niva.

Nir det giller persontrafik ir det ganska enkelt. Bygger man bra
banor och kér tillrickligt snabba tdg med ndgorlunda kvalitet
kommer ocksd resenidrerna att utnyttja dessa. P3 s sitt dr det lict
att pdverka utvecklingen fér persontrafiken med investeringar. Nir
det giller godstransporter ir det inte lika enkelt, eftersom det
ocksd méste finnas operatdrer som pd ett effektivt sitt kan ta hand
om kundens hela transportkedja. Godstransportsystemet dr ocksd
betjint av investeringar 1 kapacitet, men det maste ocksd finnas
effektiva operatdrer och en fungerande transportmarknad.

I figur 8.12 framgdr ndgra faktorer som ir positiva for utveck-
lingen av jirnvigen och nigra som dr negativa. Dessa ir vil kinda
och ndgon nirmare redogorelse gors inte hir. Just nu kan man siga
att dessa viger jimt, men skulle EUs White paper genomféras
skulle de positiva faktorerna viga éver.

Figur 8.12  Faktorer som ar positiva och negativa for utvecklingen av
jarnvagens godstransportsystem

Positivt for jarnvag Negativt for jarnvag

« Koncentration av industrin « Lagkostnadsdkerier

« Fortsatt containerisering « Lénga och tunga lastbilar

s Efterfragan pa miljovanliga + Dalig kvalitet p8 jarnvag
transporter » Eftersatt underhall av jvg

+ Avregleringen fornyar « Kapacitetsproblem

« Lastbilsavgifter « Hogre banavgifter

* Léngre tag » Avregleringen gar trogt i

= Hoghastighetsbanor frigor EU
kapacitet pa stambanorna s Industrispar férsvinner

« Nya produktionsmetoder « Matartrafik 13ggs ned

* Ny teknik t.ex. Duolok och « Vagnslast avvecklas i andra
automatkoppel lander
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Persontrafik

Vad som kan hiinda, och det visar den hittillsvarande utvecklingen,
ir att tillvixten av transportarbetet bromsas upp p.g.a. ekonomiska
faktorer sdsom drastiska hojningar av drivmedelspriser, minskade
inkomster eller framtvingade regleringar som en foljd av inter-
nationella kriser. Det ir vad som intriffade ir 1974, di det bide
blev héjda drivmedelspriser och ransonering av drivmedel under en
kort period och &r 1991, di det blev moms pa resor samtidigt som
realinkomsterna for forsta gingen sjonk sedan andra virldskriget.
Dessa hindelser syntes som tydliga brott pd tillvixten av transport-
arbetet.

En liknande, och kanske mer permanent situation, kan komma
att uppstd 1 framtiden, dels som en foljd av 6kande drivmedels-
priser, dels som en f6ljd av klimatkrisen som kan leda ull att eko-
nomiska eller andra former av styrmedel miste sittas in for att
klara krisen. I bida fallen leder detta sannolikt till att det totala
transportarbetet stagnerar eller minskar och kanske detta sker pd
ett mer bestdende sitt in under hittillsvarande kriser.

Det finns ett antal variabler som inte later sig speglas med hjilp
av matematiska modeller, men som indd kan forvintas skapa
osikerheter betriffande transporternas omfattning och struktur.
Det giller t.ex. hur klimatfrigan och energiférsoérjningen paverkar
vdra framtida resvanor och valet av transportmedel samt hur
informationsteknologin paverkar virt framtida beteende.

Utvecklingen av informationsteknologin kan paverka bide sit-
tet att arbeta och méjligheterna att utbyta information snabbt utan
att motas fysiskt. Mojligheterna att ha tele- och videokonferenser
har funnits linge, dock utan att ha ersatt de personliga métena i
nigon betydande omfattning. Man kan friga sig om de tekniska
hjilpmedlen dnnu inte ir tillrickligt utvecklade eller om det ir
minniskan som inte dr beredd att avstd frén personliga moten annat
in 1 undantagsfall.

Arbetet blir alltmer flexibelt och 1 minga kontorsjobb ir man
inte lika beroende av fasta arbetsplatser som tidigare. En del av
arbetet kan goras hemifrin. Samtidigt som det minskar resandet
blir ocksd foéretagens geografiska organisation inte lika betydelse-
full. Det innebir att man kan bo ganska lingt frin arbetsplatsen
och bara 3ka dit nir det behovs, t.ex. for moten. Kanske dr dessa
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motstridiga utvecklingstendenser orsaken till att man hittills inte
kunnat se ndgon minskning i resandet annat dn det som beror pd
konjunkturvariationer.

Klimatfrigan kan dock innebira att vi 1 stérre utstrickning far
ompréva vart resande och valet av firdmedel i framtiden. Forsk-
ningen visar att vi bdde miste byta firdmedel, effektivisera energi-
anvindningen for varje firdmedel och indra resvanorna om vi ska
klara klimatkrisen. I detta lige har jirnvigen en stor potential,
eftersom tdget bdde ir det energisndlaste transportmedlet och kan
drivas med elektricitet som gir att producera pd ett klimatneutralt
satt.

Bilen kan naturligtvis férbittras ur klimathinseende med
effektivare motorer, biobrinslen och olika grader av eldrift. Det
finns dock endast ett fital helt eldrivna bilar pd marknaden och
utvecklingen av batterier ir en kritisk friga sivil nir det giller
kapaciteten som kostnaden. Problemet ir ocksd att bilismen vixer
snabbt 1 tillvixtekonomierna samtidigt som oljan ir en dndlig resurs,
dir det redan inom en relativt snar framtid kan foérvintas uppstd en
bristsituation. Det ir tekniskt méjligt att producera klimatneutrala
bilar, men frigan ir om det gir att f3 fram tillrickligt med klimat-
neutral elektricitet f6r virldens sammanlagda behov.

Flyget ir det transportmedel dir det dr svdrast att ersitta de
fossila brinslena. Samtidigt dkar det internationella flyget snabbt
som en f6ljd av globaliseringen. Tiget kan ersitta flyget f6r minga
inrikesresor men inte for den interkontinentala trafiken. Tdget kan
ocksd ersitta bilen f6r medellinga och korta distanser dir tdget ir
tillgingligt. Flyget behovs dock fér de lingre resorna och bilen fér
de kortare resorna i glesbygden. Man kan siledes konstatera att alla
transportmedel mdste samverka for att tillfredsstilla de framtida
resbehoven pa ett hillbart sitt.

8.8  Strategiska fragor
Langsiktig infrastrukturplanering

Bristen pd lingsiktig strategi kan omojliggora att jirnvigen skulle
kunna tillgodose en 6kad efter-frigan pid vissa marknader. Hir
finns en konflikt mellan planeringsstyrd- och efterfrigestyrd trafik.
Kollektivtrafikmyndigheternas lokal- och regionaltdg ir i stor ut-
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strickning planeringsstyrda, medan den kommersiella lingviga
persontrafiken ir en kombination av planerings- och efterfrige-
styrd. Godstrafiken ir i huvudsak efterfrigestyrd och dessutom
mycket beroende av konjunkturvariationer.

Redan i den kortsiktiga tidtabellsplaneringen kan den framtida
efterfrigan piverkas genom prioriteringen av tigligen. Blir sedan
infrastrukturen 6verbelastad ligger det till grund foér infrastruktur-
planeringen. I den lingsiktiga dtgirdsplaneringen kommer detta
sedan in tillsammans med en del 6vergripande analyser och férslag
frin regionala intressenter. Aven hir kan det bli s att de objekt
som fors fram férst kommer in i planerna, men sedan gors det en
prioritering med hjilp av prognoser och samhillsekonomiska
kalkyler.

I vissa fall blir det tydligt att infrastrukturplaneringen ir natio-
nell. Det giller t.ex. forbindelserna mot Norge, dir Sverige planerar
fram till grinsen och dir planeringen i Norge sker pd samma sitt.
Vid grinsen finns inga stora samhillen, varfér det inte blir nigra
storre investeringar pi dessa linkar, t.ex. mellan Oxnered och
Halden eller Arvika och Lillestrém. Detsamma giller den fasta f6r-
bindelsen Fehmarn Bilt, som ligger helt utanfér Sverige, men som
kanske har stérre betydelse f6r svenskt niringsliv in minga objekt
inom Sverige.

Sveriges allt stérre beroende av omvirlden och de brister som
ibland finns 1 de internationella férbindelserna pekar pd behovet av
en grinsoverskridande infrastrukturplanering. Det pekar ocksd pd
behovet av en planering som lyfter fram brister 1 infrastrukturen
och d& dven pd banor dir det inte gir s minga tdg i dag och som
inte ir Gverbelastade. Potentialen kan vara stor, men jirnvigens
marknadsandel kan var lig just p& grund av bristerna. Det giller
inte minst godstransporterna.

Samtidigt miste man vara medveten om att alla problem inte gir
att 16sa med infrastrukturinvesteringar. Hir skiljer sig gods- frin
persontransporterna. Bygger man en ny jirnvig och kér tdg som
ger kort restid med bra turtithet, kommer resenirerna att dka och
det blir en springvis 6kning oavsett om det ir regional- eller fjirr-
trafik. For godsflédena ir transportkostnaderna avgorande och
finns det inte operatdrer som kan erbjuda kunderna en ligre trans-
portkostnad in med konkurrerande transportmedel uteblir kund-
erna. For godstransporterna ir det ocksd viktigt att hela trans-
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portkedjan fungerar, iven industrispdr och terminaler har siledes
stor betydelse, vilket kriver en helhetssyn.

Helhetssyn pa godstransportsystemet

Nir det giller godstransportsystemet har det tekniskt sett hela
tiden haft en inkrementell utveckling. Prestanda har forbittrats
successivt inda frén de forsta dngloken till i dag, men ofta har just
dragkraften — loken — bestimt vilken standard tigen och infra-
strukturen ska ha, se figurerna 8.13 och 8.14. En viktig friga att ta
stillning till dr dirfoér hur framtidens godstransportsystem ska
dimensioneras 1 Sverige. Vi har haft en ny standard ungefir vart
50:e 4r enligt foljande:

e 1925 kom D-loket och jirnvigarna borjade elektrifieras. Gods-
tigen vigde 900 ton, och var 500 m linga, axellasten var 18 ton,
hastigheten 70 km/h och rilsvikten 43 kg/m.

e 1967 kom Re-loket. Godstigen vigde 1 600 ton och var 630 m
l8nga, axellasten var 20 ton, hastigheten 90 km/h och rilsvikten
50 kg/m.

e 2010 kom TRAXX-loken till Sverige. Godstdgen kan viga 2 200
ton och vara 630 m linga, hastigheten 100 km/h, axellasten ir
22,5 ton och rilsvikten 60 kg/m.

Den standard man ska ha dren 2030-2050 bestims nu, eftersom det
tar cirka 40-50 &r att nd en ny standard. Dirfoér méste vi friga oss
om de prestanda vi har i dag ir de som ir optimala i framtiden.
Sverige har varit féregdngare med 25 tons axellast och lastprofil C,
men detta ir inte utnyttjat fullt ut dnnu. Ar nista steg lingre och
tyngre tdg och dnnu hogre axellaster? Behovs da tyngre riler och
bittre banmatning? Hur ska underhillskostnaderna minimeras 1
framtiden genom incitament f6r spdrvinliga 16pverk? For att svara
pd dessa frigor krivs ett systemperspektiv pd jirnvigen dir teknik
och ekonomi gir hand 1 hand.
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Figur 8.13  Dragkraft, godstag och infrastruktur i ett historiskt perspektiv
s : ;

1925: D-loket 1967: Rc-loket 2010: TRAXX-loket
e Tagvikt 900 ton e Tagvikt 1650 ton e Tagvikt 2200 ton

« T3glangd 500 m « Taglangd 630 m o T&gléngd 630 m

e Stax 18 ton * Stax 20 ton e Stax 22,5 ton

e Sth 70 km/h « Sth 90 km/h e Sth 100 km/h

e Ralsvikt 43 kg/m e Ralsvikt 50 kg/m e Ralsvikt 60 kg/m

Figur 8.14  Dragkraft, godstag och infrastruktur i ett framtidsperspektiv

==

2010: TRAXX-loket 2030: XX-loket 2050: XXX-loket
e T&agvikt 2200 ton « T&agvikt 5000 ton e T3gvikt 10 000 ton
e T&glingd 630 m e T&gléngd 1050 m « T3glangd 2000 m
e Stax 22,5 ton e Stax 25,0 ton e Stax 30,0 ton

e Sth 100 km/h e Sth 120 km/h e Sth 140 km/h

e Rélsvikt 60 kg/m * Ralsvikt 60 kg/m e Raélsvikt 70 kg/m

Lingsiktig strategi f6r persontrafiken

Nir det giller persontrafik ir kort restid av avgdrande betydelse
bide foér valet av transportmedel och fér méjligheten att goéra
lingre resor. Dirfor har hastigheten stor betydelse. For regional-
trafik dr ocksd turtitheten avgérande men dir ir dven kapaciteten
viktig.

Den storsta tilldtna hastigheten fér persontdg har hojts 1 take
med att banorna har blivit bittre och fordonens prestanda 6kat.

574



SOU 2015:110

Redan omkring sekelskiftet kunde man koéra 90 km/h med dnglok
och med elloken 6kade hastigheten pd 1920-talet ull 100 km/h.
Elloken tillit ocksd en hogre medelhastighet, eftersom de littare
kunde &vervinna stigningar. Omkring ar 1950 hojdes den storsta
tillitna hastigheten till 130 km/h. Sedan dréjde det till &r 1990, d&
hastigheten héjdes till 200 km/h nir snabbtigen introducerades.
Denna hastighet giller in 1 dag p& stambanorna, dock med den
skillnaden att ocksd minga regionaltdg kor 200 km/h.

Det har siledes skett tvd systemskiften under 1900-talet, dels
nir elloken kom pd 1920-talet, dels nir snabbtdgen kom p& 1990-
talet. P4 100 ir hojdes hastigheten frin 100 till 200 km/h. Nista
stora systemskifte som kan férutses dr introduktionen av hog-
hastighetsbanorna fér snabba persontdg 1 320 km/h omkring ar
2030. Det blir ocksd férsta gingen man bygger sirskilda jirnvigar
enbart fér persontdg, eftersom hela det nuvarande jirnvigsnitet ir
anpassat f6r bdde person- och godstrafik.

De flesta nya banor och utbyggnader av dubbelspdr som byggts
sedan r 1990 ir dock dimensionerade fér 250 km/h och bide for
person- och godstrafik. Det innebir att banans linjeféring och
kontaktledning ir anpassad for 250 km/h, medan signalsystemet
oftast inte ir det. For att kora 1 250 km/h méste ocksd banan vara
utrustad med det nya Europeiska signalsystemet ERTMS. Den
enda bana som ir byggd for 250 km/h och som ir férsedd med
ERTMS ir Botniabanan. Det ir egentligen inte ett tekniskt krav
utan ett lagkrav. For nirvarande finns inga tdg som kan kora 250
km/h i Sverige, men sidana finns att tillgd pd marknaden.

Andra banor som ir byggda fér 250 km/h, men som saknar
ERTMS, ir stora delar av Milarbanan Stockholm—Visterds—Orebro,
Svealandsbanan Stockholm—Eskilstuna—Orebro, delar av vistkust-
banan, frin Oxnered ner till Malmé samt ostkustbanan Stockholm—
Givle. Nir dubbelspdr byggs pi ostkustbanan, vilket sannolikt
kommer att ske fram till &r 2050, kan dessa byggas f6r 250 km/h
liksom Norrbotniabanan, varvid man pd ling sikt kan f ett strdk
inda frin Stockholm till Luled.

Likasi kan en ny jirnvig mellan Oxnered och Halden byggas
fér minst 250 km/h, varvid det kan bli mojligt att utnyttja denna
frin Oslo till Hamburg. Forbindelsen genom Danmark till
Fehmarn Bilt ir nimligen delvis byggd fér 250 km/h, varfér denna
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hastighet kan komma att tillimpas pd delar av strickan i Tyskland,
men hir ir inga beslut dnnu fattade.

Ytterligare en mojlighet att tillimpa denna standard ir en ny
bana mellan Stockholm-Oslo, varvid man kan utnyttja de redan
byggda Milar- och Svealandsbanorna Stockholm—Orebro och
sedan fortsitta med en ny link pi Nobelbanan Orebro—
Kristinehamn, gd vidare till Karlstad och Arvika och direfter pd en
ny genande link mellan Arvika och Lillestréom. Med ett tdg fér 250
km/h skulle man pd denna bana kunna forkorta restiden
Stockholm-Oslo frén dagens 4:45 tll 2:40 med {3 uppehill och
cirka 3 timmar med uppehdll i de storre orterna. Det skulle siledes
bide bli snabba idndpunktsforbindelser och minga nya regionala
kopplingar.

Det finns sdledes en potential for ett grént” 250-nit 1 Sverige,
se figur 8.15, som innefattar de storsta korridorerna utanfér hog-
hastighetsbanorna. Dessa banor har en potential f6r bdde person-
och godstrafik, men trafiken ir indi inte si omfattande att den
motiverar separata hoghastighetsbanor. For att dstadkomma ett
250-nit krivs en medveten strategi och det méste planeras 1 tid sd
att operatdrerrna kan anskaffa tdg och det ir en fordel om det kan
ske 1 ett lige nir snabbtigstlottan i Sverige miste fornyas.
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Figur 8.15 De réda hoghastighetsbanorna for 320 km/h och snabb
persontrafik och grona natet for 250 km/h for blandtrafik
och bla néatet fér blandtrafik och 200 km/h

Ortsstorlek
. Stockholm >1 milj invanare
@ Goteborg  0,5-1,0 miljinv.
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Referat

Denna rapport syftar till att beskriva hur den svenska godstrans-
portmarknaden fungerar pd jirnvig och ge en bild av hur den kan
fortsitta att utvecklas. Den ir skriven som ett underlag till Utred-
ningen om jirnvigens organisation (N 2013:02). Rapporten féljer
upp och utvecklar de frigestillningar och den statistik som pre-
senterades 1 VI I-rapport 741 (Vierth, 2012) men ir i allt visentligt
nyskriven.

Det ir 20 dr sedan marknaden fér godstransporter pd jirnvig av-
reglerades. Rapporten hivdar att det finns en huvudsakligen fun-
gerande konkurrens pd godstransportmarknaden pd jirnvig, men
att vissa hinder aterstdr. Green Cargo ir fortfarande den dominer-
ande aktoren men dess marknadsandelar minskar stadigt. Kapa-
citeten 1 jirnvigssystemet beddéms vara ett betydande hinder om
trafiken ska oka. Att banavgifterna borjat anvindas som styrmedel
ir positivt och den utvecklingen bor fortsitta. Banavgifterna bor
hojas, speciellt pd bandelar dir det saknas tillricklig kapacitet. Pro-
cessen kring ansdkningar om tdgligen ir tidskrivande och byri-
kratisk. En modern tigligestilldelning skulle kunna 6ka kapaciteten
och gora jirnvigen mer flexibel. Tillférlitligheten 1 jirnvigssystemet
ir lig, speciellt f6r godstrafiken. En hogre tillforlitlighet skulle
forbittra jirnvigens konkurrenskraft i forhdllande till de andra
trafikslagen.
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Forord

Ar 1996 avreglerades den svenska marknaden for godstransporter
pa jirnvig och dr 2007 skedde motsvarande 1 EU. VTI-rapport 741
(2012) foljde upp utvecklingen i form av hur antal jirnvigsféretag,
kostnadseffektiviseringar och innovationer med mera utvecklades
till och med 2010. Denna rapport féljer upp med utvecklingen fram
till &r 2014. Ytterligare en malsittning ir att svara pd frigan hur
godstransporterna pd jirnvig kan forvintas utvecklas och vilken
typ av dtgirder som kan behovas for att stirka utvecklingen.

Magnus Landergren och Inge Vierth har tagit fram rapporten pd
uppdrag av Utredningen om jirnvigens organisation (N2013:02).
Arbetet genomférdes under andra halviret 2014 och férsta halviret
2015.

Ett stort tack till Grete Berntsen, Anders Broberg och Lars
Sjoberg pa Trafikverket, Anders Ullvén pd Transportstyrelsen och
Ulrika Dietrichson pd VTI som har varit behjilpliga att ta fram
dataunderlag. Vi vill dven tacka deltagarna i utredningens projekt-
grupp for godstransporter for deras kommentarer och synpunkter
pa tidigare versioner av rapporten.

Stockholm, oktober 2015

Inge Vierth
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Intern peer review har genomférts 10 september 2015 av Professor
Jan-Eric Nilsson. Forfattarna har genomfért justeringar av slutligt
rapportmanus. Forskningschef Mattias Haraldsson har direfter
granskat och godkint publikationen fér publicering 24 september
2015. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ir
forfattarnas egna och speglar inte nédvindigtvis myndigheten VTT:s
uppfattning.
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Sammanfattning

Denna rapport syftar till att beskriva hur den svenska godstrans-
portmarknaden fungerar pd jirnvig och ge en bild av hur den kan
fortsitta att utvecklas. Den ir skriven som ett underlag till Utred-
ningen om jirnvigens organisation (N 2013:02). Rapporten foljer
upp och utvecklar de frigestillningar och den statistik som pre-
senterades 1 VI I-rapport 741 (Vierth, 2012) men ir i allt visentligt
nyskriven.

Det ir snart tvd decennier sedan marknaden f6r godstransporter
pa jirnvig avreglerades. Den statligt dgda tidigare monopolisten
Green Cargo ir fortfarande den dominerande aktdren, men sedan
avregleringen har ett dussin jirnvigsforetag tagit sig in pd mark-
naden och kontinuerligt tagit marknadsandelar. Sedan marknaden
avreglerades har effektiviteten dkat, men l6nsamheten har varit l3g
for jirnvigsforetagen, speciellt pd senare dr. Det totala transport-
arbetet pd jirnvig och jirnvigens andel av det totala transport-
arbetet ligger 1 dag ungefir pd samma niv8 som innan avregleringen.

Vi bedémer att det finns en i stort fungerande konkurrens pd
godstransportmarknaden men att det kvarstdr fortfarande hinder
som begrinsar marknadens funktionssitt. I dagsliget ir flera jirn-
vigsforetag beroende av Green Cargo for sidotjinster som rang-
ering och vixling. Forutsittningarna f6r konkurrensneutrala sido-
ydnster bor forbittras och goras mer transparenta.

Godsmarknaden pd jirnvig konkurrerar med vig och sjofart om
godset och med persontdg om kapacitet pd spdren. Nir forutsitt-
ningarna for gods pd jirnvig diskuteras ir det viktigt att beakta
konfliktytan med persontigen. Brist pd kapacitet pd nigra viktiga
linjedelar bedoms vara det stérsta hindret f6r jirnvigsgodsets fort-
satta utveckling. Den snabba 6kningen av regional kollektivtrafik
och lngviga persontdg har tagit mycket kapacitet i ansprdk, en
utveckling som vintas fortsitta. Med mer differentierade ban-
avgifter skulle den begrinsade kapaciteten kunna anvindas pi ett
mer effektivt sitt. Att hoja banavgifterna bedéms vara motiverat,
speciellt pd strickor med kapacitetsbrist. Sparen skulle till exempel
kunna anvindas mer effektivt om infrastrukturen och regelverken
anpassades till lingre tdg. Sverige har i dag kortare maxlingd for tig
in vad Danmark och Tyskland har.
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Godstransporter har ett stérre behov av flexibilitet in person-
transporter. De ldnga ansdkningsperioderna for tdgligen ir diligt
anpassade for niringslivet vars produktion kan skifta med kort
varsel. Det ir fi foretag forunnat att veta sin produktion och dir-
med sin transportefterfrigan mer in ett ir i férvig. Tagplanen ir
i1 dag allt f6r stelbent. Med en effektivare planering och successiv
justering av tigplanen under &rets gdng skulle ytterligare kapacitet
kunna skapas.

Den laga tillforlitligheten utgér ett problem f6r godsmarknaden
pd jirnvig, bara 80 procent av alla godstdg ankommer i tid. Mindre
forseningar ir ofta inget problem men lingre foérseningar riskerar
att forstéra de omlopp godstigen gir 1. P4 grund av den l3ga till-
forlitligheten gir inte tidskinsligt gods pa jirnvig.
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Summary

This report aims to describe how the Swedish rail freight market
works and how it might develop in the future. It is written as
background material for the Committee Reviewing the Organisation
of the Railway Sector. This report follows up on the questions and
statistics presented in VTI-rapport 741 (Vierth, 2012), but it is in
all relevant aspects newly written.

It has almost been two decades since the rail freight market was
deregulated. The state owned former monopolist Green Cargo is
still the dominant player, but since the deregulation a dozen firms
have entered the market and continuously taken market shares.
Since the deregulation the efficiency of the market has increased
but the profitability has been low, especially during the last years.
The transport performance on rail and the railway’s share of the
total transport performance is roughly on the same level as before
the deregulation.

We conclude that there is competition in rail freight market, but
that there are still some obstacles which limit the functionality of
the market. Several firms are dependent on Green Cargo for
ancillary services such as marshalling and shunting. The prerequisites
for neutral ancillary services should be improved and made more
transparent.

The rail freight market competes with trucks and ships for the
cargo and with passenger trains for railway capacity. When
discussing the rail freight market it is important to remember the
conflict of interest with passenger trains. Insufficient capacity on a
few important lines in the railway system is considered to be the
main obstacle for increasing rail freight. The rapid increase of
intercity and long-distance passenger trains has taken considerable
rail capacity; this trend is expected to continue. With more
differentiation of the track fees the scarce capacity can be utilized
more efficiently. An increase of the track fees is warranted, especially
on lines with insufficient capacity. The tracks could be used more
efficiently if the infrastructure and regulations were altered in
order to allow for longer trains. Sweden has a shorter maximum
length for its trains than both Denmark and Germany.

Freight transports need more flexibility than passenger
transports. The slow process for handling applications for train
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slots is ill-suited for needs of the industry whose production can
change with short notice. Not many firms know their production
and consequently their transport demand a year in advance. The
allocation of train slots is too rigid. With a more efficient allocation
and on-going adjustments more capacity could be created.

The low reliability is a problem for the rail freight market, only
80 percent of all freight trains arrive on time. Small delays seldom
constitute a problem but as delays grow longer the risk of breaking
the daily circulation schedule increases. Due to the low reliability
time sensitive goods are generally not transported on rail.
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1. Inledning
1.1. Bakgrund

EU:s direktiv 91/440 EEC om utvecklingen av gemenskapens jirn-
vigar syftade till att underlitta anpassningen av EU:s jirnvigar till
marknadens behov; 6ka dess effektivitet genom att sikerstilla for-
valtningsmissigt oberoende for jirnvigsforetagen; skilja forvale-
ningen av jirnvigsdriften och infrastrukturen frin transportverk-
samheten; forbittra den ekonomiska strukturen hos foretagen 1
jirnvigssektorn och sikerstilla foretagens tillgdng till medlems-
staternas jirnvigsnit. Genomfoérandet sker genom inférandet av
rittsakterna 1 de fyra jirnvigspaketen frin 2001, 2004, 2007 och
2013." Ar 2012 antogs direktiv 2012/34/EU om inrittandet av ett
gemensamt europeiskt jirnvigsomrdde (Single European Railway
Area — SERA), som reviderar det forsta jirnvigspaketet.

I Sverige separerades 1988, tre dr fore EU-direktivet 91/440, SJ
fran infrastrukturhillaren Banverket (sedan 2010 Trafikverket). Ar
2001 delades SJ:s operativa del upp 1 sjilvstindiga aktiebolag bl.a. SJ
AB, Green Cargo och Jernhusen. 1996 avreglerades den inhemska
godstransportmarknaden och mellan 2004 och 2007 6ppnades dven
den internationella godstransportmarknaden fér konkurrens. 2010
Oppnades ocksd den svenska persontransportmarknaden. 2004
tridde den nya jirnvigslagen (2004:519) 1 kraft som syftar till att
oka effektiviteten 1 jirnvigssystemet och jirnvigens konkurrens-
kraft. Jarnvigsinspektionen (sedan 2009 Transportstyrelsen) in-
rittades som ny tillsynsmyndighet i samband med avregleringen
1988. Effektivitetsaspekter inom jirnvigen har behandlats i ett
flertal propositioner, utredningar och forskningsprojekt. De utred-
ningar som genomférdes mellan 1992 och 2011 sammanfattas i
VTI-rapport 741 (Vierth, 2012).

! Genom inférandet av rittsakterna i férsta jirnvigspaketet 2001 om tilldelning av infra-
strukturkapacitet, uttag av avgifter fér utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande
av sikerhetsintyg liberaliserades jirnvigsmarknaden fér internationella godstransporter pd
det transeuropeiska jirnvigsnitet. Ytterligare 6ppningar av EU:s jirnvigar skedde med in-
forandet av det andra jirnvigspaketet 2004 som avser driftskompatibiliteten hos det trans-
europeiska jirnvigssystemet och en fullstindigt 6ppen marknad f6r godstransporter p4 jirn-
vig frdn 2007. Tredje jirnvigspaket frin 2007 avser framfér allt persontransporter. Ar 2013
presenterade kommissionen ett fjirde jirnvigspaket som fortfarande ir under férhandling.
Det syftar till att forbittra sikerhet och driftskompabilitet; underlitta transporter éver grinser;
samt fortydliga rollférdelningen mellan infrastrukturférvaltaren och jirnvigsforetagen.
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1.2. Syfte

Vi stiller oss i denna rapport frigan hur avregleringen av mark-
naden for godstransporter pd jirnvig i1 Sverige och inom EU har
paverkat de svenska transporterna sett ur ett effektivitets-perspek-
tiv. Vierth (2012) féljer utvecklingen till 2010. Denna rapport tar
avstamp 1 Vierth (2012) och forlinger minga av dess tidsserier till
2014 men tar sig dven an nya frigestillningar och analyser. Slut-
satserna uppdateras sd att de ska “kunna bidra till de behov som
Utredningen av jirnvigens organisation (N2013:02) har och kunna
svara pd frigor som hur godstransporterna pd jirnvig i Sverige (och
internationellt) kan forvintas utvecklas 1 framtiden och vilken typ
av tgirder som kan behévas for att stirka denna utveckling”.”

Konkreta frigestillningar ir:

o vilka effekter avregleringen av marknaden fér godstransporter
pd jirnvig har haft i termer av antal och typ av jirnvigsforetag

o hur avregleringen har paverkat kostnadseffektiviteten, tjinster-
nas utformning, kvalitet och priser

o hur jirnvigsforetagens finansiella resultat har utvecklats

o hur avregleringen har piverkat efterfrigan pd jirnvigstrans-
porter

e om konkurrensen mellan jirnvigsféretagen som transporterar
gods fungerar tillfredstillande eller om det dterstdr hinder och 1
s8 fall vilka dessa ir

e hur omfattningen av godstransporter pi jirnvig forvintas
utvecklas pd kort och medelling sikt

o vilka andra faktorer som péverkar jirnvigstransporter generellt

pa kort och medelling sikt

Till skillnad frdn VTI-rapport 741 (Vierth, 2012) fokuserar forelig-
gande rapport inte pd internationella jimforelser.

? Utredningen om jirnvigens organisation (N 2013:02), Uppdragsbeskrivning Inge Vierth,
2014-09-22.
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1.3. Arbetssitt

Frigestillningarna besvaras med st6d av material som har tagits
fram av myndigheter, forskare och jirnvigsféretag m.m. Arsredo-
visningar frdn de svenskregistrerade jirnvigsforetagen samt
statistiska uppgifter frin Trafikverket och Trafikanalys fram till r
2014, som ir det mest aktuella heldr som vi har uppgifter for,
analyseras. Dessutom genomférs intervjuer med ndgra centrala
aktorer.

Rapporten har foéljande disposition. I kapitel 2 analyseras fore-
tagen som agerar pd jirnvigsgodsmarknaden och grundliggande
statistik om godstransportmarknaden. I kapitel 3 diskuteras om det
finns terstiende hinder p& denna marknad som begrinsar konkur-
rensen och effektiviteten. I kapitel 4 diskuteras konkurrensen
mellan person- och godstransporterna pd jirnvig 1 Sverige och hur
godstransporterna pé jirnvig i, till och frin Sverige forvintas ut-
vecklas, bade 1 forhillande till persontransporterna pa jirnvig och 1
forhdllande till godstransporterna pd vig och till sjoss. I kapitel 5
diskuteras tillgdngen till infrastrukturen och lokférare samt tillf6r-
litligheten for jirnvigstransporter generellt. I kapitel 6 dras ndgra
dvergripande slutsatser.
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2. Avregleringen av godstrafiken pa jarnvag
2.1. Jarnvagsforetagen

Sedan 1991, fem &r fore avregleringen av den inhemska marknaden
for godstransporter pd jirnvig 1996, blev det méojligt f6r matar-
banor att triffa samarbetsavtal med SJ. 1991/1992 beviljades det
statliga gruvforetaget LKAB egen trafikeringsritt f6r godstrafik pd
Malmbanan. Ar 1996 bildades dotterbolaget Malmtrafik i Kiruna
AB (MTAB). Sedan &r 2012 heter foretaget LKAB Malmtrafik AB,
men kommer hir kallas LKAB.

Figur 1 Antal aktiva aktdrer i Sverige samt marknadsintraden
och uttraden 1991-2013
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Kélla: Transportstyrelsen. Data for antalet foretag 2014 fanns inte tillgdngligt nar rapporten skrevs.

Sedan 1996 har 28 foretag fitt tillstdnd att befordra gods pd jirnvig
och lika ménga har limnat marknaden. 2013 fanns 13 jirnvigsfore-
tag registrerade med tillstdnd att befordra gods, vilket var tva firre
in under perioden 2009-2012.

Sedan 1 januari 2011 ir TGO]J Trafik AB’ — som har bedrivit
godstransporter pd jirnvig och hyrt ut samt underhdllit jirnvigs-
fordon fér godstransport — en integrerad del av Green Cargo AB.
Mot slutet av 2010 silde Green Cargo sin andel 1 CargoNet till
NSB.* Sedan dess dgs CargoNet AS till 100 procent av NSB och ir

* Trafikaktiebolaget Gringesberg-Oxelosunds Jirnvigar.

* CargoNets kirnverksamhet dr kombinerade transporter. CargoNet AS idgdes under 3ren
2004-2010 till 45 procent av Green Cargo och till 55 procent av den statliga norska jirn-
vigen NSB. CargoNet AB ir den svenska verksamheten av CargoNet AS. CargoNet AB
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konkurrent till Green Cargo, vilket gor att foretaget dvergick till
den kategorin med fristdende aktdrer pd den svenska marknaden, se
Figur 2. Detta innebir att de traditionella jirnvigsfoéretagen (Green
Cargo-koncernen) sedan 2011 enbart innehdller Green Cargo AB
och DB Schenker Rail Scandinavia AS. DB Schenker Rail samigs
sedan 2008 av Green Cargo (49 procent) och DB (51 procent) och
tillhandah8ller godstransporter mellan Sverige, Danmark och
Tyskland.

Ar 2012 gick Peterson Rail i konkurs. Peterson Rail AB var ett
dotterbolag till Peterson Rail AS i Norge. Bolaget transporterade
timmer och massa f6r produktion av papper och wellpapp i Norge.
Under 2011 képte Peterson Rail Stena Recycling. Samma &r limnade
Stena Recycling godstransportmarknaden.” RushRail AB bildades
hosten 2010. Foretaget kor bla. virkestransporter och kombi-
transporter till och frin Géteborgs Hamn. I december 2013 ansékte
RushRail om féretagsrekonstruktion vilken beviljades. Sedan 2014
ir Scandinavian Trainpartners AB majoritetsigare.

2.1.1. Fyra grupper av jirnvigsforetag som genom{or
godstransporter

For att visa utvecklingen 1 stora drag pd marknaden fér godstrans-
porter pd jirnvdg 2010, har vi delat upp jirnvigsforetagen 1 fyra

grupper:

1. LKAB Malmtrafik AB (bl3).

2. De traditionella jirnvigsforetagen dvs. det statliga jirnvigstore-
taget Green Cargo och féretag som ir knutna till Green Cargo

(gron). Hinvisas ocksd till som Green Cargo-koncernen. I den
internationella litteraturen kallas dessa foretag incumbents.

3. Fristdende jirnvigsforetag med fler dn 20 anstillda (rod).

4. Fristdende jirnvigsforetag med firre dn 20 anstillda (grd).

anger t.ex. att man avvecklar sin intermodala verksamhet i Sverige frin 2012 pga. dilig punkt-
lighet, sviktande resultat och en terminalregim som inte fungerar som avsett fér att upp-
ritthdlla den kvalitet och effektivitet kunderna kriver (CargoNet, 2011).

*Stena Recycling AB ingdr i den del av Stena Metallkoncernen som bedriver &tervin-
ningsverksamhet. Ar 2014 tecknade Stena ett fyradrigt avtal med Green Cargo som nu kor
deras transporter.
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Den schematiska bilden 1 figur 2 visar att flera avknoppningar,
fusioner, konkurser, nystarter och namnbyten har férekommit
over tiden. I Tabell 1 ges en oversikt &ver Zdgandet
(statligt/privat/svenskt/utlindskt) av féretagen.

Figur 2 Schematisk bild over jarnvagsféretag som genomfor
godstransporter i Sverige sedan 1991

Kalla: Trafikverket, Branschfdreningen Tagoperatorerna, arsredovisningar.

I gruppen stérre fristdende jirnvigsforetag (tler in 20 anstillda) ingdr
utdver CargoNet AS och Rush Rail, som nimns ovan, iven:

o Tigikerict i Bergslagen AB (TAGAB) borjade sin verksamhet
1994 pd entreprenad 4t SJ. Bolaget bedriver godstransporter och
persontrafik samt underhdll och service av jirnvigsfordon.
Sedan 2003 kér TAGAB egna godstransporter i Sverige och till
och frin Norge. Tagikeriet 1 Bergslagen AB bor ej forvixlas
med regionaltigsystemet Tdg : Bergslagen AB.

e Hector Rail AB bedriver sedan 2004 godstransporter och
persontransporter samt dirmed foérenlig verksamhet frimst 1
Sverige, Norge, Danmark och Tyskland. Foretaget dgdes huvud-
sakligen av den norska familjen Hoegh, en stor internationell
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aktdr inom rederindringen fram till 2014 d8 EQT Infrastructure
IT gick in som majoritetsigare.

e TX Logistik AB ir ett heligt dotterbolag till TX Logistik AG
som grundades dr 2004 och har sitt site 1 Tyskland. Den itali-
enska staten dgde delar av TX-Logistik men har silt av sin andel
till ett tyskt logistikforetag. Transportstyrelsen drog 5 oktober
2015 in TX Logistiks sikerhetstillstdnd och foretaget fir dirmed
inte fortsitta sin verksamhet. Kammarritten upphivde tillfilligt
Transportstyrelsens beslut men gick sedan pd Transportstyrelsens
linje att tillstdndet ska &terkallas (Transportstyrelsen, 2015). Hur
situationen kommer att utvecklas ir oklart nir denna rapport
skrivs.

I gruppen fristiende mindre jirnvigsforetag (firre in 20 anstillda)

ingar

¢ Inlandsbanan AB igs av de 15 kommunerna efter inlandsbanan,
frdn Mora ull Gillivare, och ska utveckla och férvalta spér-
anliggningar, fordela rittigheter samt tillhandahdlla den bas-
service pd och lings banan som jirnvigstransportforetagen
behéver. Med bildandet av dotterbolaget Inlandstiget AB fir
foretaget en tydlig skiljelinje mellan infrastrukturférvaltning
och tigdragning. Inlandstiget AB ska bedriva tigtrafik med
sdvil godstdg som persontdg samt dirmed forenlig verksamhet.

o CFL Cargo Sverige (tidigare Midcargo, BK TAG AB och BSM
Jirnvigar AB) var 1994 ett av de forsta privatigda jirnvigs-
foretagen som fick tillstind att kora i1 privat regi. Foretaget
utférde spdrbundna transporter och landsvigstransporter av
personer och gods, bedrev konsultverksamhet, uthyrning av
transportmedel och dirmed forenlig verksamhet. I dag kér CFL
Cargo enbart godstransporter.

e Railcare Logistik AB (udigare RailCare AB). Railcare-kon-
cernen genomfér upprustningar och underhdll av jirnvig samt
godstransporter.

o Tigfrakt AB (tidigare Falkopings terminal och Shortline Vist)
ingdr 1 koncernen Tégfrakt Holding AB. Shortline Vist startade
sin verksamhet 1994 som matarbolag och bytte namn till
Falkopings terminal 2000 och sedan till Tdgfrakt 2004. Bolaget
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bedriver terminalhantering, godstransporter med lastbil och
dirmed forenlig verksamhet.

e TM Rail ir sedan 2014 en akt6r pd marknaden. Foretaget kor
bland annat en hamnpendel mellan Orebro och Géteborg.

e Real Rail driver CargoNets intermodala verksamhet. Foretaget
igs av Sandahlsbolagen och CargoNet.

Tabell 1 Oversikt dver dgandet av jarnvagsforetag som genomfor
godstransporter ar 2013

Statligt Kommunalt Privat
Svenska LKAB Inlandstaget Tagfrakt
Green Cargo CFL Cargo
TAGAB
Rush Rail
Real Rail
™ Rail
Utlandska DB Schenker Rail Hector Rail
CargoNet AS TX Logistik

Kélla: f\rsredovisningar, Allaholag.se, foretagens hemsidor.
2.2. Marknaden for godstransporter pa jarnvig
2.2.1. Intermodal och intramodal konkurrens

Detta kapitel behandlar huvudsakligen godstransportmarknaden pd
jirnvig, men inledningsvis jimfors jirnvigen med de andra trafik-
slagen. Trafikslagen ir bide konkurrerande och kompletterade till
varandra. Som Figur 3 visar har férdelningen mellan vig-, jirnvig-
och sjdtransporter mitt i tonkilometer® varit stabil under mit-
perioden. Jirnvigens marknadsandel ir 24 procent (2014), vig-
transporterna och sjétransporterna har knappt 40 procent vardera.

¢ Nettotonkilometer avses. Nettoton ir lastens vikt. Bruttoton ir lastens, lokens och vagn-
arnas vikt. Approximativt ir nettovikten halva bruttovikten.
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Figur 3 Intermodal férdelning
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Kélla: Trafikanalys.

Figuren visar ocksd det totala transportarbetet for alla trafikslag
och fér jirnvigen. Det samlade godstransportarbetet pd jirnvig i
Sverige 6kade med cirka tio procent under perioden 1997-2014.
Godsmarknaden pd jirnvig 6kade till och med finanskrisen 2008,
direfter har trenden varit neddtgdende. Sedan 2010 har det totala
transportarbetet minskat med 12 procent. Dessa férindringar ir i
linje med hur industriproduktionen utvecklats under perioden.

Uppgifterna i Figur 3 baseras pd den officiella statistiken som
tas fram av Trafikanalys. Regeringen har gett Trafikanalys 1 upp-
drag att bl.a. redovisa ett samlat kunskapsunderlag om godstrans-
porterna i Sverige och att limna forslag till hur godstransport-
statistiken kan sikerstillas (N2015/5047/TS, 2015). Det finns kri-
tik mot den officiella statistiken inom industrin. En ofta uppmirk-
sammad friga ir om den utlindska lastbilstrafikens omfattning.
Med den befintliga statistiken dr det svirt att bekrifta eller forkasta
pistiendet om att den utlindska lastbilstrafiken har 6kat pd jirn-
vigens bekostnad. Vi forhller oss till den officiella statistiken och
bilden den férmedlar; diskussion kring hur statistiken kan for-
bittras bor ske i ett annat forum.

Jirnvigsmarknaden kan delas in 1 olika segment som ir
vedertagna pi den svenska marknaden men inte vildefinierade.
Grundstommen ir transporter som kombinerar olika trafikslag
(kombi) och vagnslasttransporter. Dessa kan 1 sin tur ingd i
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kategorin systemtransporter (ursprungligen tdg som gick frén en
fabrik till en annan dir alla vagnar tillhér samma varuigare).
Malmtransporter pd malmbanan ir systemtransporter men
sirredovisas pd grund av sin omfattning. P4 grund av hur
killmaterialet ser ut har vi valt att presentera vagnslast, kombi och
malm. Systemtdg ingdr inte i uppdelningen av andelar eftersom
systemtdg ir en odvergripande kategori som innehiller delar av de
tre dvriga segmenten. Vi ir medvetna om att uppdelningen inte ir
indamilsenlig men tyvirr ir det sd statistiken ir utformad.

Under mitperioden har vagnslast minskat med 11 procentenheter
till 55 procent och kombigods har ¢kat med 11 procentenheter till
24 procent (Figur 4). Statistiken bygger huvudsakligen pd
sjilvrapportering frin jirnvigsforetagen vilket &ppnar for olika
tolkningar av kategorierna. Med nya transportuppligg har ocksd
definitionerna blivit mindre relevanta, till exempel har minga
systemtdg blivit mer lika vagnslast 1 och med att de allt oftare
omlastas och konsolideras med andra tig. Dirmed bor uppgifterna
for segmenten tolkas med forsiktighet.

Miljarder tonkm

Figur 4 Intramodal fordelning 1997-2014
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Anm. Staplar: Marknadsandelar av transportarbete (%) pa vénstra axeln.
Linjer: totalt transportarbete métt i miljarder nettotonkm (heldragen linje och pa hagra axeln)
samt systemtag exklusive malmbanan matt i miljarder nettotonkm (streckat linje och pé hogra
axeln).

Kalla: Trafikanalys.

Vagnslastsystemet kriver 1 motsats till kombi- och systemtrans-
porter nitverk av tdgbildningspunkter och rangerbangirdar for att
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kunna genomféra transporter till/frdn ett stérre antal avsindare
och mottagare. Enskilda vagnar eller vagnsgrupper frin olika av-
sindare 1 en region samlas ithop, konsolideras och transporteras till
rangerbangirden i den mottagande regionen och foérdelas pd samma
sitt som 1 den avsindande regionen till mottagarna. Systemet ir
férenat med ett storre risktagande eftersom kunderna inte har en
jimn produktion mot olika regioner vilket férsvirar ambitionen att
nd en hog fyllnadsgrad.

Tretton foretag hade tillstdnd att kora vagnslasttransporter
2013, men det ir bara Green Cargo som har ett fullt utbyggt nit-
verk. Vagnslastsystemet kan inte uppritthillas av flera mindre jirn-
vigstéretag och naturliga monopol ir oundvikliga 1 vagnslast-
systemet enligt Crozet et al (2014). I vagnslastsystemet kan det
dock vara mojligt att mindre aktdrer driver matartransporter it
Green Cargo. Ett potentiellt hot med avregleringen ir att de skal-
fordelar vagnslastsystemet medfor gir férlorade nir allt fler foretag
konkurrerar om enskilda linjer. Problemet kan bli att jirnvigen
optimeras for enskilda linjer men suboptimeras som helhet.
Megersa Abate pd VTI underséker denna problematik 1 en pigi-
ende studie.

2.2.2. Internationella godstransporter

Antalet svenska foretag med grinsdverskridande verksamhet 6kade
successivt efter millennieskiftet. Ar 2000 fanns tv4 féretag — Green
Cargo och MTAB (nuvarande LKAB) — 2001 f6ljde DB-Schenker
Rail och 2002 IKEA Rail. Ar 2004 tillkom Hector Rail och
Tagikeriet 1 Bergslagen som internationella jirnvigsforetag medan
IKEA Rail upphérde. Ar 2005 tillkom CargoNet AS och TX
Logistik, &r 2006 Ofotbanan (som upphoérde 2009) och ir 2008
Peterson Rail (som upphérde 2012). Ar 2013 fanns sju foretag pa
den internationella marknaden. De flesta foretag genomfér nation-
ella och internationella godstransporter, undantag ir DB-Schenker
Rail Scandinavia och CargoNet AS som enbart genomfér internat-
ionella transporter mot kontinenten respektive Norge. En skillnad
mellan de traditionella féretagen och de nya féretagen ir att de nya
som t.ex. Hector Rail kor sin internationella trafik 1 egen regi

605

Bilaga 15



Bilaga 15

SOU 2015:110

medan de statliga foretagen samarbetar med de statliga foretagen 1
andra linder.

2.3. Koncentration

Olika nyckeltal kan anvindas for att félja marknadskoncentrat-
ionen 6ver tid. Vi miter koncentrationen med hjilp av féretags-
gruppernas andel av det samlade godstransportarbetet 1 Sverige;
den samlade nettoomsittningen och det totala antalet anstillda.
Mot bakgrund av de speciella férutsittningarna f6r LKAB Malm-
trafik AB beriknar vi som alternativ Green Cargo AB:s marknads-
andelar exkl. LKAB. Slutligen visar vi Herfindahl-Hirschman-
indexet (HHI) for transportarbete.

2.3.1. Tonkm

De olika jirnvigsforetagens andelar av godstransportarbetet har
uppskattats med hjilp av Trafikverkets och Inlandsbanans upp-
gifter’ om betalda sparavgifter. Sparavgifter betalas per brutto-
tonkm, vilket resulterar i att datainsamlingen hiller god kvalité.
Tonkm-uppgifterna baseras pd fraktavtalen mot kund (inte avtal
mellan jirnvigsforetag). Jirnvigsforetagen koper inte transport-
ydnster av varandra i nigon i sammanhanget betydande omfattning
(Sjoberg, 2015). De utlandsigda féretagen och Stena Recycling
som vi inte har &rsredovisningar f6r ir inte tillrickligt stora for att
kunna pédverka utfallet. Sammantaget saknas fyra procent av det
samlade transportarbetet, varav tre procentenheter ir frin DB
Schenker Rail Scandinavia och en procentenhet pd Stena Recycling.

7 Inlandsbanans tonkm inkluderas till och med 2010 men inte fér 2011-2013. Med totalt 80
miljoner bruttotonkm 2013 utgér Inlandsbanan ungefir 0,2 procent av det totala trans-
portarbetet. Skillnaden ir dirmed férsumbar.
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Figur 5 Utvecklingen av marknadskoncentration matt i utfort
transportarbete
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Anm. Staplar: Gruppernas marknadsandelar (vanstra axeln).
Linje: Totalt transportarbete i miljarder bruttotonkm (hégra axeln).

Kélla: Trafikverket och Trafikanalys.

Sammanstillningen visar tydligt att de dvriga storre féretagen suc-
cessivt har tagit marknadsandelar frin Green Cargo-koncernen
(Figur 5). De storre fristiende jirnvigstoretagens marknadsandel
mitt 1 tonkm 6kade frdn tre procent (2005) till 26 procent (2014).
TAGAB finns sedan 1994 pi marknaden, Hector Rail och TX
Logistik etablerade sig 2004 respektive 2005 och RushRail i slutet
pd 2010. Peterson Rail fanns mellan 2008 och 2012 pd den svenska
marknaden.

Mellan 2010 och 2011 6kade de storre fristdende foretagen sin
marknadsandel med tio procentenheter, det kan till stor del for-
klaras med att CargoNet limnade Green Cargo-koncernen och
blev det di storsta fristdende jirnvigsforetaget. Hector Rail tog
2013 over rollen som storsta fristdende foretag med knappt
40 procent av sammanlagt drygt elva miljarder tonkm i denna grupp.
De mindre féretagen hade genomgiende en andel pd cirka en
procent, med undantag for 2014 d4 TM Rail och Real Rail skade
andelen till sex procent. LKAB:s andel ir konjunkturkinslig och
fluktuerade mellan 19 procent (1997) och 13 procent (2009). Green
Cargos marknadsandel har minskat frin 81 procent 1997 till
54 procent 2013.
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2.3.2. Nettoomsittning

Ar 2014 var jirnvigsféretagens sammanlagda nettoomsittning®
mitt i fasta priser pd samma nivd som 1997. Under samma period
har det skett en 6kning av transportarbetet med elva procent, vilket
tyder pd en produktivitetsokning. Omrikningen till fasta priser har
gjorts med KPI. Aven mitt i andel av nettoomsittningen okar de
dvriga storre jirnvigsforetagen sin marknadsandel pd bekostnad av
de traditionella foretagen frdn en mycket lag nivd 1997 till 21 pro-
cent 2014 (Figur 6). Green Cargo-koncernens andel av den totala
nettoomsittningen minskade successivt frin 92 procent (1997) till
59 procent (2014). De 6vriga mindre foretagen (med firre dn 20
anstillda) hade en marknadsandel pd cirka en procent, undantaget
for 2014 di andelen var fem procent. LKAB:s andel var linge
relative konstant mellan sex och sju procent, men har stigit de
senaste dren och l8g 2013 pid knappt 16 procent vilket ungefir
motsvarar LKAB:s andel av det totala transportarbetet.

§ Nettoomsittning ir ett féretags intikter efter att moms och andra eventuella forsilj-
ningsskatter dragits av.
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Figur 6 Utvecklingen av marknadskoncentration matt i nettoomsattning
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Anm. Staplar: Marknadsandel matt i nettoomséttning (% — vénstra axeln).
Linje: total nettoomsattning (2014 ars penningvarde i miljarder kronor hogra axeln).

Klla: Arsredovisningar.

2.3.3. Anstillda

Antalet anstillda 1 de betraktade jirnvigsforetagen minskade med
32 procent mellan 1997 och 2014.” Som férvintat har gruppen
ovriga storre jirnvigsforetag Okat sin andel av de anstillda pd
bekostnad av de traditionella jirnvigsfoéretagen (Figur 7). De
dvriga storre foretagens andel ligger 2014 pd 17 procent. Andelen
for de 6vriga mindre foretagen ligger pd cirka en procent bortsett
frdn ren 2001-2003 och 2014. LKAB:s andel har legat relativt
konstant kring fem procent. I jimforelsen av foretagens andelar
mitt 1 antal anstillda nedan beaktas inte att vissa foretag har
outsourcat personal, att de kan ha sidoverksamheter, annorlunda
affirsmodeller eller verka p& olika marknadssegment vilket
paverkar personalintensiteten. Statistiken bor dirfér tolkas med
forsiktighet.

? Den presenterade statistiken bygger pd foretagens &rsredovisningar. Nigra foretag med
betydande verksamhet utanfér jirnvigsgodssektorn, exempelvis DB Schenker, har exklud-
erats. Uppgifterna om antalet anstillda i irsredovisningarna éverensstimmer inte helt med
uppgifterna frin Trafikanalys. Enligt Trafikanalys var 2 484 personer anstillda inom gods-
trafiken 2013 (Trafikanalys, 2013) jimfért med 2 734 enligt drsredovisningar.
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Figur 7 Utvecklingen av marknadskoncentration matt i anstéllda
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Anm: Marknadskoncentrationen métt i andelen anstallda pa vanstra axeln.
Linje: totalt antal anstallda pa hogra axeln.

Kélla: Arsredovisningar.

2.3.4. Green Cargos andelar pd marknaden exkl. LKAB

Om man betraktar den svenska marknaden fér godstransporter pd
jirnvig och bortser frin LKAB - eftersom malmtransporterna gir
pd en egen sirskild bana — blir det tydligt att Green Cargo-kon-
cernen fortfarande ir den dominerande aktdren men med snabbt
fallande marknadsandel.

Figur 8 visar att Green Cargo ir 2014 hade 80 procent av all per-
sonal inom jirnvigsgodssektorn men bara genomférde 62 procent
av det totala transportarbetet. Det betyder att varje anstilld pd
Green Cargo producerar i genomsnitt mindre dn hilften s3 mycket
transportarbete som en anstilld pd de konkurrerande bolagen. For
att uppnd samma transportarbete per anstilld som branschen i
ovrigt skulle Green Cargo behéva minska personalstyrkan med
1156 personer givet ett bibehdllet transportarbete, alternativt cka
transportarbetet med 137 procent med dagens personalstyrka. Mitt
1 nettoomsittning ser det inte riktigt lika illa ut f6r Green Cargo,
med 70 procent av marknaden behévs 862 firre anstillda och bibe-
hillen nettoomsittning — alternativt 76 procent hégre nettoom-
sittning med bibehillen personalstyrka — fér att bolaget ska nd
samma produktivitet som de fristdende féretagen. Det faktum att
Green Cargo-koncernens andel av antalet anstillda inom sektorn
minskat ldngsammare in andelen av transportarbetet och nettoom-
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sittning tyder pd att den tidigare monopolisten har svirt att
anpassa sig till en allt mer konkurrensutsatt marknad. Som det
nimns ovan behover statistiken som anvinder antalet anstillda
tolkas med forsiktighet.

Som beskrivits tidigare tappar Green Cargo marknadsandelar,
effektiviteten ir 18g och resultatet har varit kraftigt negativt under
flera &r. Hosten 2013 aviserades ett sparpaket vars mil var att verk-
samheten skulle kunna bedrivas med 100 firre lok och 600 firre
medarbetare. Verksamhetens mal inkluderar en avkastning pd oper-
ativt kapital pd tio procent och en nettoskuldsittningsgrad under
0,9. Enligt rsredovisningen fér 2014 var avkastningen negativ och
nettoskuldsittningen 1,3. Det ir inte uppenbart varfér Green
Cargo ska vara statligt dgt. Foretaget agerar pd en konkurrensutsatt
marknad och fyller ingen sirskild samhillsfunktion som inte ocksd
de privata aktorerna fyller. Ett méjligt undantag skulle vara vagn-
lastsystemet men om det inte klarar konkurrens ir det inte effektivt
system som ir virt att bevara.

Figur 8 Utveckling av Green Cargo-koncernens marknadsandelar
(exklusive LKAB)
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Kélla: /:\rsredovisningar och Trafikverket.

2.3.5. Herfindahl-Hirschman index (tonkm)

Herfindahl-Hirschman-indexet (HHI) uppskattar koncentrations-
graden pd en marknad. HHI definieras som summan av kvadraterna
av marknadsandelarna for varje enskilt foretag. Herfindahl-
Hirschman-indexet ligger mellan 0 och 1, frin en mycket stor mingd
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mycket smi foretag till en monopolist. Vi beriknar Herfindahl-
Hirschman-indexet baserat pi andelen tonkm pd den svenska
marknaden f6r godstransporter pd jirnvig mellan 1997 och 2014.
Resultatet i Figur 9 visar att koncentrationen pd den svenska
marknaden f6r godstransporter pd jirnvig har minskat éver tiden —
vilket tyder pd en successiv 6kning av konkurrensen. Detta giller
bide nir Green Cargo-koncernen behandlas som en enhet och nir
alla foretag behandlas separat. Vi anser att Herfindahl-Hirschman-
indexet beriknat pd Green Cargo-koncernen som en enhet dr mer
relevant eftersom TGO]J, CargoNet och DB Schenker Rail var
knutna till Green Cargo AB t.o.m. 2010. Frin 2011 ingdr TGOJ i
Green Cargo AB och CargoNet dgs av NSB, dirmed ir skillnaden
mellan de tvd mitten obetydlig under de senaste dren.

Figur 9 Herfindahl-Hirschman-index for marknaden fér godstransporter
(tonkm) pa jarnvig i Sverige

1957 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2015 2014
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Kalla: Trafikverket.

2.4. Rorelseresultat

Beskrivningarna nedan bygger pd uppgifter 1 de svenskregistrerade
foretagens &rsredovisningar. Utlandsregistrerade bolag som
CargoNet AS och DB Schenker Rail ir inte inkluderade. Fére-
komsten av diverse bokféringstekniska dtgirder kan paverka utfal-
let.

Figur 10 visar foretagsgruppernas rorelseresultat sedan 1997.
Green Cargo-koncernens positiva resultat mellan 2003 och 2008
(topp 2007: cirka 300 miljoner kr) féljdes av flera &r med forluster
(- 270 miljoner kr 2009 och - 380 miljoner 2013 ir de mest uppse-
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endevickande). Aven 2014 blev det réda siffror for Green Cargo
med ett rorelseresultat pd minus 121 miljoner kr.

De 6vriga storre jirnvigsforetagen har huvudsakligen haft posi-
tiva resultat bortsett frdn 2004 di Hector Rail etablerade sig pd den
svenska marknaden och 2011 d& CargoNet AB limnade Green
Cargo-koncernen. De mindre foretagen har sammantaget gjort
vinst hilften av dren. Uppgifterna f6r den sistnimnda kategorin
redovisas for fullstindighetens skull, resultaten maste dock tolkas
med stor férsiktighet pd grund av bristande avgrinsning mot andra
verksamhetsomrdden.

Figur 10 Rorelseresultat (miljoner kr i I6pande priser) per foretagsgrupp
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Kélla: Arsredovisningar.

2.5. Effektivitet

En mailsittning med att konkurrensutsitta marknaden fér gods-
transporter pd jirnvdg ir att 6ka kostnadseffektiviteten inom
sektorn. Denna sektion férsoker undersoka om det skett en
effektivisering.

2.5.1. Nettoomsittning per anstilld

Kombinationen av den 25-procentiga minskningen av antalet anstillda
och den oférindrade nettoomsittningen (i reala priser) innebir att
den genomsnittliga nettoomsittningen per anstilld (nettoomsitt-
ning dividerad med antal anstillda) har 6kat med 46 procent mellan
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1997 (cirka 1,7 miljoner kr per anstilld) och 2014 (cirka 2,5
miljoner kr per anstilld) — se Figur 11. Man bér komma ihig att
méttet nettoomsittning per anstilld dr limpligt for att se hur ett
foretags produktivitet utvecklas over tiden, dock inte fér att
jimfora olika féretag med olika kapitalintensitet. Aven antalet
anstillda kan variera beroende pd anvindandet av konsulter och
andra inhyrda tjinster vilket kan snedvrida siffrorna.

Okningen av nettoomsittningen per anstilld har varit ligre for
Green Cargo-koncernen (17 procent) in fér de nyetablerade
jirnvigstoretagen. De  stérre  foretagen  fyrdubblade  sin
nettoomsittning per anstilld under samma period, dock frin en lig
nivd 1997. LKAB:s nettoomsittning per anstilld 6kade med 221
procent ifrdn en redan hég nivd 1997.

Figur 11 Beriaknad nettoomsittning (mnkr i 2014-ars prisniva)
per anstdlld 1997-2014
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Kélla: Arsredovisningar och SCB.

2.5.2. Tonkm per anstilld

Ett ytterligare produktivitetsmitt ir transportarbete 1 Sverige per
anstilld (visas i Figur 12). Den genomsnittliga 6kningen mellan
1997 och 2014 var 44 procent, betydligt hogre dn f6r Green Cargo-
koncernen (17 procent). Produktiviteten f6r LKAB minskade med
elva procent.
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Figur 12 Nettotonkm (miljoner) per anstalld, 1997-2014
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Kélla: Arsredovisningar och Trafikanalys.

En forklaring till de hoga effektivitetstalen (nettoomsittning per
anstilld respektive tonkm per anstilld) fér LKAB och de storre
jirnvigstoretagen ir den hoga utnyttjandegraden 1 systemtigen
som dessa jirnvigsforetag kor. Exempelvis gir s3 gott som allt som
Hector Rail kér pa fasta linjer med l8nga avtal pd tre till tio &r. For
LKAB och de mindre féretagen bér det, som nimns ovan, tas hin-
syn till att personal outsourcas. Till exempel har LKAB till och
med 2014 hyrt in lokférare frin Green Cargo, vilket snedvrider
jimforelsen. Det har férekommit klagomal frin transportkdparna
att den ligre personaltitheten resulterat 1 simre kundservice, den
aspekten finns inte med 1 detta effektivitetsmitt. Exempel pd kon-
kreta kostnadsbesparingar ges i (Vierth, 2012).

2.6. Priser och kvalitet

En central friga i samband med avregleringen ir hur priserna,
yjansternas utbud och kvalitet utvecklats. Priser bestims av flera
olika faktorer: produktionskostnader, skatter och avgifter, service-
och kvalitetsnivd, konkurrens mellan jirnvigsforetagen, konkur-
rens mellan trafikslag, parternas forhandlingsstyrka m.m. Prisupp-
gifter ir kinsliga; av sekretesskil redovisar SCB tjinsteprisindex for
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vig- och sjotransporter’® men inte fér jirnvigstransporter,
eftersom det finns for fi foretag (SCB, 2011). Vi beriknar
prisutvecklingen per idgarsegment och for hela jirnvigssektorn
genom att dela nettoomsittningen med genomférda bruttotonkm.
Metoden for att uppskatta priset ir inte perfekt; féorekomsten av
sidoverksamheter; skillnader 1 andelen tomvagnar och bokfoérings-
tekniska dtgirder skapar osikerhet, men 1 avsaknad av direkt
information frin aktdrerna ir bittre mitt svéra att skapa.

2.6.1. Prisutveckling per grupp

Figur 14 visar som vintat att LKAB:s priser f6r malmtransporter
historiskt har varit mycket ligre in de genomsnittliga priserna.
Green Cargo-koncernens priser och de genomsnittliga priserna har
foljt varandra pd grund av koncernens dominans. Prisokningen for
Green Cargo-koncernen och LKAB var storst mellan 2008 och
2009 d& nettoomsittningen inte minskade 1 samma takt som
tonkm. Under de senaste dren ir det tre saker som kan observeras.
Priserna forefaller blivit mindre volatila och har konvergerat mellan
de olika jirnvigsforetagsgrupperna. Vilket teoretiskt, givet en vil-
fungerande konkurrensutsatt marknad, ir ett forvintat utfall. De
nya storre jirnvigsforetagen har, med undantag f6r de forsta dren
pa marknaden, kunnat hélla en prisnivd som ir ligre in genomsnit-
tet och Green Cargos prisnivd. Godstransportkdparna bekriftar att
de kan {3 ligre transportkostnader tack vare att de kan anvinda de
nya jirnvigsforetagen for att sitta press pd Green Cargo-koncer-
nen (Ehrling, 2015). Den genomsnittliga prisnivdn ligger pd unge-
fir samma nivd nu som vid periodens start. Att LKAB:s beriknade
priser nirmar sig de ¢vriga grupperna kan till viss del forklaras av
att foretaget gjort stora investeringar 1 rullande materiel, bland
annat i fyra nya lok, for att skapa kapacitet som 1 dagsliget inte ir
fullt utnyttjad, enligt foretagets controller.

' SPIN (Standard fér svensk produktindelning efter niringsgren) 2007 49.41 Tjinster
avseende vigtransporter av gods och SPIN 2007 50.2 Tjinster avseende havs- och
kustsjofart, godstrafik.

616



SOU 2015:110 Bilaga 15

Figur 13 Beraknade priser (kr per bruttotonkm, 2014 ars prisniva),
1997-2014
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Kélla: Arsredovisningar och Trafikverket.

2.6.2. Prisutveckling jimfort med vig- och sjétransporter

I nista steg jimfors prisindexet f6r de genomsnittliga jirnvigs-
transporterna med SCB:s prisindex foér vig- och sjdtransporter.
Figur 14 visar att priserna for jirnvigstransporter minskat med en
procent och vigtransporter 6kat med 27 procent, mellan 2004 (da
SCB:s indexserie borjar) och 2014. Priser for vigtransporter 6kade
under de senaste dren trots att godstransportarbetet pd vig minsk-
ade ndgot. Priserna for vigtransporter 1 Figur 14 ir dock sannolikt
overskattade di8 SCB:s statistik enbart inkluderar hemma-
marknaden, dvs. vigtransporter utférda av svenska féretag till
svenska foretag. I segmentet fjirrtrafik (som konkurrerar med
jirnvigstrafiken) ir utlindska &kerier av betydelse. Minga aktéorer
inom jirnvigssektorn bestrider uppgiften att lastbilstransporternas
priser dkat och menar att de tvirtom minskat pd grund av ut-
lindska forare. Vi anser att den rimliga hdllningen ir att utgd frin
den officiella statistiken stimmer tills den blivit motbevisad.

En skillnad ir att vigtransportpriserna 6kade successivt och var
relativt konstanta under konjunkturupp- och nedgdngen 2008-
2010 medan jirnvigstransportpriserna har varit relativt konstanta
under perioden 2004-2007 och o6kade kraftigt i konjunkturned-
gdngen dren 2008/2009, minskade sedan till och med 2012 och
okade ndgot &r 2013 och 2014. Vi anser att en mojlig forklaring ir
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att transportkdpare och jirnvigsforetag ingdr ldnga avtal och att
transportkdparna ofta fir ta risken om tdgen inte blir fyllda. I hin-
delse av en nedgéng ir det alltsd i forsta hand inte jirnvigsforetaget
som drabbas, transportkdparen fir ofta betala f6r halvfulla tdg som
om de vore fullastade. Jirnvigspriser och sjofartspriser forefaller
vara mer volatila dn vigpriser. Vigpriser inkluderar alla vigtrans-
porter 1 Sverige genomforda av svenska 3kerier, det vill siga inte
enbart [dngviga transporter, dir konkurrensytan mellan trafikslagen
ir storst.

Figur 14 Utveckling av priser for jarnvags-, vag- och sjétransporter
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Anm. Index 2004 = 100). Anvander samma metod for att rdkna fram jarnvagspriser som i foregaende
figur.

Kalla: SCB, arsredovisningar och Trafikverket.

2.6.3. Kuvalitet pa transporttjinster

Den bild som jirnvigsforetagen ger dr att transportkvaliteten har
forbittrats till f6ljd av konkurrenstrycket frdn andra jirnvigsfore-
tag och frin vigsidan. Nyetablerade jirnvigsforetag har tagit over
transporter frin Green Cargo och tagit éver transporter som gick pd
vig tidigare. I Vierth (2012) konstaterades, baserat pd intervjuer med
olika transportképare, att avregleringen har lett till smartare uppligg;
moderna och mer indamélsenliga lok samt stérre teknisk mingfald.
Det gav jirnvigsforetagen incitament att investera i nya lok fér att i
anbudsgivningen kunna svara upp till transportképarnas krav pd ett
jimnt fléde med kapacitets-, miljo- och energimissigt effektiva lok.
Denna utveckling har fortsatt. Trafikverket konstaterar t.ex. att
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jirnvigstoretag som genomfoér godstransporter har varit mycket
aktiva att 3 energimitare installerade (Allebrand, 2015).

3. Hinder pa marknaden fér godstransporter
pa jarnvag

Trots den overgripande bilden att den verkliga och hotande kon-
kurrensen har bidragit till effektiviseringar och en ¢kad efterfriga
pd jirnvigstransporter, dterstir vissa hinder p8 marknaden for
godstransporter pd jirnvig. Dessa beskrivs nedan.

3.1. Tillgang till marknaden

Konkurrensverket har sedan 6ppningen av den svenska marknaden
fér godstransporter pd jirnvidg 1996 hanterat mycket & irenden
enligt konkurrenslagen (SFS 2008:579) dir godstransportforetag
varit inblandade. Nya jirnvigsfoéretag har dock muntligt framfort
till Konkurrensverket att de kinner sig motarbetade av de tradit-
ionella jirnvigstoretagen. Nya aktorer har ocksd kritiserat Green
Cargo for att vigra silja eller férsvdra kop av utrangerat rullande
materiel Ankner (2015). I Vierth (2012) dras dock slutsatsen att de
fore detta monopolféretagen utnyttjar sin dominans i allt mindre
grad och att de olika aktdrerna hittar sina roller. Denna utveckling
verkar 1 stort sett ha fortsatt.

Transportstyrelsen konstaterar 1 tidigare marknadsévervak-
ningar “att det inte dr nigon effektiv konkurrens vare sig pd gods-
eller persontransportmarknaden” (Transportstyrelsen, 2010, 2011).
I den senaste rapporten gors en mer positiv beddmning:
”Jarnvigsmarknaden domineras fortfarande av operatérer som har
sitt ursprung frin affirsverket Statens Jirnvigar. Trots detta tycks
hotande och befintlig konkurrens frdn nya aktorer (och andra
trafikslag) haft en positiv inverkan pd marknadsutvecklingen.”,
(Transportstyrelsen, 2013a). Vi har en mer positiv syn pd
marknadens funktionssitt in Transportstyrelsen'!, det finns for-
visso fortfarande hinder kvar fér nya aktdrer men dessa ir inte av

" Se dven Vierth (2012).
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en sddan omfattning att de omojliggdér konkurrens. Det faktum att
Green Cargo har tappat marknadsandelar ir en indikation pd att det
finns konkurrens. Vi vill ocks3 rikta kritik mot Transportstyrelsen
for att de 1 sin marknadsévervakning ofta inte gor tydligt vilka slut-
satser som giller godstransportmarknaden och vilka som giller
persontransportmarknaden. Intrycket vi fir dr att slutsatser frdn
personmarknaden ofta fir representera hela marknaden iven om
situationen pd godsmarknaden ir en annan.

For att {3 utfora jirnvigstrafik krivs tillstdnd vilket innebir att
verksamheten miste uppfylla de krav som framgdr av jirnvigslagen
(SES 2004:519). Enligt Transportstyrelsen (2013c¢) dr handligg-
ningstiderna for tillstinden sex till tolv m&nader och kostar 300 000
kronor fér en mindre verksamhet. En ny aktér kan rikna med att
det tar tv4 4r innan tillstind, godkinnande och kapacitetstilldelning
erhdllits (Transportstyrelsen, 2013). Malet dr att kunna minska
handliggningstiderna till fyra manader. Dirtill tillkommer en till-
synsavgift, férsikringar och andra kostnader som summerar till
6ver en miljon kronor som maéste betalas innan verksamheten kan
startas. Att minska ledtider och intrideskostnader dr 6nskvirt men
det dr oklart om det har nigon utestingande effekt 1 dagsliget.

3.2. Tillgang till gemensamma faciliteter och tjanster

Enligt (Prop. 2008/9:35, 2008) bér Jernhusen pd affirsmissig grund
aktivt medverka till utvecklingen av kombitrafiken genom att till-
handahlla terminaltjinster. Jernhusen har statens uppdrag att med-
verka till att godsterminaler och underhillsdepder utvecklas och
stills tll anvindares férfogande p& konkurrensneutrala villkor.
Jernhusen utvecklar dirfor affirsmodeller, kringtjinster och mark-
nadsfér kombiterminaler till varuigare, speditorer och transportorer.
Konkurrensverket har fitt in en anmilan av CargoNet mot
Jernhusen som péstds utnyttja sin dominerande stillning fér att ta
over CargoNets terminalverksamhet och offerera oskiliga villkor.
Konkurrensverket fann dock inte tillricklig grund for att driva
irendet vidare (Ankner, 2015).

Jernhusen upphandlar dven driften av kombiterminaloperatérer i
konkurrens. Ar 2015 4ger och férvaltar Jernhusen 13 av de sam-
manlagt 6ver 30 kombiterminalerna i Sverige. Jernhusen har ett av-
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kastningskrav frin staten pd tolv procent av eget kapital per ar dver
en konjunkturcykel, vilket ungefir motsvarar en vinstmarginal pd
50 procent med dagens nivd av eget kapital. I Vierth (2012)
citerades att priserna for hanterings- och vixlingstjinster i
Jernhusens kombiterminaler hade minskat med cirka 40 procent
mellan 2008 och 2010. Sedan dess har utvecklingen varit den mot-
satta. Enligt Branschféreningen Tdgoperatdrerna (Fritzson, 2013)
kommer Jernhusen att ¢ka sina priser med 23 procent 2014, 41 pro-
cent 2015 och 19 procent 2016. Jernhusen hade 2014 en vinst-
marginal pd knappt 60 procent vilket skulle kunna tyda pi att
bolaget utnyttjar sin monopolstillning, men eftersom huvuddelen
av foretagets intikter kommer frin stationsfastigheter (som inte
paverkar godstrafiken) ir det svirt att sirskilja hur rimlig prissitt-
ningen pd kombiterminalerna ir.

Jernhusen idger och férvaltar dven 21 underhillsdepder vilket ir
knappt hilften av alla depder i Sverige. Tillgdngen till verkstider har
inte bedémts vara ett storre konkurrensproblem, varken i Vierth
(2012) eller av branschen (Ehrling, 2015).

I minga fall anlitar de 6vriga godstransportforetagen Green
Cargo till vixlings- och rangeringstjinster. De ir siledes beroende
av den storsta aktdren och konkurrenten pd marknaden, vilket dr
problematiskt. Sedan 2009/2010 finns det — som vi uppfattat situ-
ationen — inga avtal pd rangerbangirden 1 Hallsberg. Jarnvigsfore-
tagen kan de jure rangera sjilva, men de facto skots rangeringen av
Green Cargo. Problemen hirrér frén hur man delade infrastruktur,
drift och gemensamma funktioner mellan de statliga bolagen och
myndigheterna i samband med avregleringen. Det ir t.ex. oklart var
ansvaret for datasystemet som behévs f6r rangering och sikerhets-
arbetet (bl.a. 1 samband med farligt gods) ligger.

Transportkdpare klagar bl.a. 6ver stora kostnadsokningar fér
rangertjinster (cirka 80 procent pi fyra ir) medan Green Cargo
anser att prisdkningen berodde pd att Banverket bestillde en
alldeles for stor kapacitet. Godstransportkunderna klagar dven pd
att kortare dppettider av rangerbangdrden (delvis en f6ljd av Green
Cargos besparingar) leder till att det inte ir mojligt att utnyttja de
tigligen som man har blivit tilldelade och dirmed uppstir stora
forseningar. Green Cargo har pa senare &r tagit bort den stationira
bemanningen pd minga orter. I dag sker Green Cargos vixling allt
oftare med ordinarie lokforare och radiovixling, det finns dirmed
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inte nigon personal att hyra ut till mindre aktdrer. Green Cargo
medger att det innebir att problemen med vixling och rangering
for mindre aktdrer kommer att tillta.

Problemen med vixlings- och rangeringstjinster tas ocksd upp i
den forsta uppfoljningsrapporten (Vierth, 2012). Transportstyrelsen
nimner 1 sin marknadsévervakningsrapport (2013a) att “ett
potentiellt problem vid en avmonopolisering ir den roll som den
tidigare monopolisten har som idgare av till exempel anliggningar,
gemensamma ytor och faciliteter i terminaler och pd rangerban-
gdrdar”. Transportstyrelsen hiller sig huvudsakligen till principiella
frigestillningar, en deskriptiv &versyn av hur rangeringen faktiskt
fungerar saknas. I en annan rapport samma 4r, framhiller
Transportstyrelsen (2013b) att det krivs att vissa jirnvigsforetag
“koper vixlingstjinster av den tidigare monopolisten, eftersom de
saknar diesellok' pa plats och spren inte ir elektrifierade” (t.ex. i
anslutning till hamnar).

Avregleringen av jirnvigsmarknaden var en omfattande reform
och det ir forstdeligt att sidoverksamheter som rangering och vix-
ling initialt verkar fallit mellan stolarna. Det ir dock anmirknings-
virt att problemen fortfarande efter tvd decennier inte bara verkar
vara oldsta utan att den ansvariga myndigheten (Trafikverket) och
tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen) knappt tllstdr att pro-
blemen finns. Informationen som finns tillginglig ir knapphindig
och allmint héllen. Olika jirnvigsforetag och transportképare ger
ibland diametralt skilda beskrivningar hur situationen ser ut, vilket
okar behovet av att myndigheter bidrar med objektiv och utférlig
information.

3.3. Tillgang till rullande materiel

Vi anser att tillgdngen till rullande materiel generellt inte ir ett pro-
blem p& marknaden for gods-transporter pd jirnvig di det finns
fungerande andrahands- och uthyrningsmarknader.” Transport-
styrelsen (2014b) har en annan syn pd saken: "Tillgdngen och priset

"2 Uthyrningsmarknaden f6r diesellok bér forbittrats sedan Green Cargo silt 40 lok for
detta indam4l.

1% Se dock avsnitt 3.1. ovan. Nya aktérer har ocks3 kritiserat Green Cargo fér att vigra silja
eller forsvara kop av utrangerat rullande materiel (Ankner (2015).
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pd fordon inom jirnvigsbranschen ir ett problem fér frimst nya
och mindre féretag som vill etablera sig pA marknaden, men iven
for foretag som vill utvidga sin verksamhet. Att bestilla nya vagnar
utgdr en stor investering och innebir i realiteten ocksd ett
betydande risktagande eftersom den tid som det tar att betala
tillbaka investeringen ofta ir ldng och marknadsférutsittningarna
kan férindras”. Det dr svdrt att utlisa om Transportstyrelsen 3syftar
personmarknaden, godsmarknaden eller bigge tvi. Transport-
styrelsen verkar inte ha tagit uthyrningsmarknaden 1 dtanke.

Ar 2014 var cirka 900 lok registrerade i Sverige, 60 procent
dgdes av staten (Green Cargo och LKAB) och av de resterande 40
procenten dgdes hilften av fristiende jirnvigstoretag och hilften av
uthyrningsféretag och varuigare. Av de drygt 10 000 svensk-
registrerade godsvagnarna dgdes 57 procent av staten och 41 pro-
cent av uthyrningsféretag och varuigare och bara tvd procent av
fristdende jirnvigsforetag. Killan f6r uppgifterna ir fordonsregistret
som Transportstyrelsen hiller (Nelldal, 2015)."* Det finns en pro-
blematik kring hur vagnar och lok i internationell och svensk trafik
registreras, vilket Transportstyrelsen bér ta hinsyn till nir registret
kvalitetssikras. Andelen privatregistrerade vagnar dkade frin cirka
27 procent 1988, till 35 procent 2001 till 48 procent 2014.

I konjunkturtoppar kan det vara svirt att {3 tillgdng till rullande
materiel; 1 synnerhet kan det vara problematiskt att {3 tag i special-
utrustade lok, t.ex. flerstrémslok som klarar olika styrnings- och
signalsystem, vilket krivs for att trafikera Oresundsbron. Ar 2015
kor tre jirnvigsforetag godstig 6ver Oresundsbron. Olika tekniska
standarder utgor ett problem fér alla jirnvigsféretag men de smé
aktorerna ir sirskilt drabbade dd de inte har kapaciteten att anpassa
sig.

Inférandet av det europeiska trafikstyrningssystemet ERTMS"
som syftar till att underlitta grinséverskridande tdgtrafik innebir
forenklat att signalsystemen flyttas frin infrastrukturen till for-

"“For att kunna f8lja implementeringen av nya tekniska standarder inom jirnvig ska
Transportstyrelsen dven fortsatt bevaka utvecklingen av teknisk utrustning pi fordon.
Transportstyrelsen avser dirfor att drligen samla in och publicera statistik dver aktdrernas
fordon och den totala fordonsflottan, 1 relation till antalet avstillda fordon och fordonens
tekniska egenskaper (Transportstyrelsen, 2013c).

5 European Rail Traffic Management System, europeiskt trafikstyrningssystem bestiende av
radiokommunikation och ETCS, European Train Control System, europeiskt tigskydds-
system.
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donen och kostnaderna frin infrastrukturhillarna till jirnvigsfore-
tagen. Detta indikerar att anskaffandet av lok blir dyrare. Dess-
utom leder olika ERTMS-versioner 1 olika linder tll (onddigt)
hoéga lokkostnader fér internationella godstransporter, samt att
hela grundtanken med en gemensam europeisk standard riskerar att
g8 forlorad. Problemet ir inte av lika stor betydelse fér person-
transporter di de 1 mindre utstrickning ir internationella. Trans-
portstyrelsen tar upp problemet med l&nga installationstider och
stora kostnader for ETCS-ombordutrustning som behévs for att
kunna trafikera de med ERTMS-utrustade banstrickorna som ett
mojligt intrideshinder (Transportstyrelsen, 2013a). Branschfére-
ningen Tdgoperatdrerna (Westerberg och Sandberg, 2015) uppskat-
tar att inférandet av ERTMS kommer kosta tre till fem miljarder
kronor fér jirnvigsforetagen, dirtill kommer Trafikverkets kost-
nad foér att anpassa infrastrukturen. Detta tillsammans med
driftsstérningsproblem  med  markutrustningen  kan  gora
situationen sirskilt f6r mindre jirnvigsforetag problematisk di det
kan skapa en osikerhet kring mojligheten att planera trafiken.
Transportstyrelsen foresldr att Trafikverket, som ir ERTMS-
samordnare, skulle kunna ta ett storre ansvar fér inférandet for att
minimera problematiken. Det stegvisa inférandet av systemet far
ocks3 till konsekvens att problem kan uppstd vid t.ex. omledning av
trafik. Problem kan uppstd di en del fordon endast ir godkinda for
ildre system (ATC) samtidigt som banorna endast delvis ir
utbyggda med ERTMS (Transportstyrelsen, 2014a). Den rent
tekniska kritik som finns mot ERTMS tar vi inte stillning till men
den bor undersokas nirmare.

3.4. Administrativa bordor

En otydlig ansvarsférdelning for regelverk som berdr jirnvigs-
foretagen riskerar att leda till 6kade administrativa kostnader for
jirnvigsforetagen. Ansvaret fér utformning av regler om last-
sikring och jirnvigens trafikforeskrifter ir exempel dir otydlighet
kring ansvaret kan medfora 6kade kostnader for jirnvigstoretagen.
Det ir inte alltid klart vilken roll olika myndigheter, statliga bolag
och privata bolag har.
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4. Jarnvagsgodsets konkurrenter

4.1. Konkurrens mellan person- och godstransporter

pa jarnvag
Enligt Trafikverkets Prognos 2030 (Trafikverket, 2015b) kommer
godstrafiken pd jirnvig att 6ka med 36 procent frin 2010 till 2030
och persontrafiken vintas 6ka med 50 procent frdn 2010 till 2030
(Trafikverket, 2015a) — se Figur 15. Den storsta delen av 6kningen
av jirnvigsgodstransporter vintas malmtrafiken std for.

Sjéfarts- och vigtransporter férvintas 6ka mer vilket innebir att
jirnvigens andel av det totala transportarbetet i Sverige férvintas
minska frin 23 procent (2006) till 20 procent (2030). Det ir flask-
halsar 1 det svenska jirnvigsnitet som Trafikverket bedémer vara
den storsta begrinsande faktorn foér godstransporter pd jirnvig till
kontinenten. VTT har inlett ett projekt for att utvirdera godstrans-
portprognoser for alla trafikslag sedan 1975; preliminirt kan det kon-
stateras att prognoserna systematiskt har verskattat utvecklingen av
godstransportarbetet pd jirnvig.

Figur 15 Trafikverkets prognos 2030
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Kalla: Trafikverket (prognos) och Trafikanalys (statistik).

Kapaciteten pd jirnvigen mitt som spdrlingd har varit stabil under
ménga 4r; samtidigt har framfér allt persontrafiken ¢kat. Ska man
tro prognoserna och de politiska mélsittningarna ska person- och
godstrafiken pd jirnvig 6ka betydlig 1 framtiden. Med allt hogre
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kapacitetsutnyttjande blir kampen om tigligen allt hirdare. Allt
fler pendeltdg, fjirrtdg, snabbtdg, godstdg och banarbetare ska 3
plats pd spdren. Om inte tilldelningsprocessen av tigligen blir mer
marknadsanpassad genom prismekanismer kommer ett betydande
ransoneringsarbete att krivas for att bestimma hur den knappa
resursen spirkapacitet ska foérdelas. Aven med en marknads-
anpassning kommer godstrafiken och den kommersiella person-
trafiken vara férfordelad, eftersom den regionala kollektivtrafiken
och viss regionalpolitiskt motiverad lngviga persontrafik ir sub-
ventionerad.

I dagsliget finns det klagomdl om att Trafikverkets samhills-
ckonomiska bedémning 1 tilldelningsprocessen konsekvent gynnar
persontrafiken pd godstrafikens bekostnad (Niringslivets Trans-
portrdd, 2012). Processen 1 den ordinarie tilldelningen ir ling-
dragen men sjilva besluten kan komma mycket sent, speciellt om
det uppkommit en intressekonflikt, vilket gor det svirt for fore-
tagen att med sikerhet planera sin verksamhet (Transportstyrelsen,
2013c¢). Detta ir speciellt ett problem fér mindre féretag som inte
har resurser att hidlla koll pd och delta 1 Trafikverkets tilldel-
ningsprocess. I praktiken soker tdgforetagen oftast samma tigligen
varje ar eftersom risken att bli utan di ir lig (Transportstyrelsen,
2013). Med kortare framférhllning (minst fem arbetsdagar) ir det
mojligt att s6ka ad hoc-tdgligen, vilket utnyttjas av godsféretagen
som generellt har en mer fluktuerande efterfriga. En vanligare 16s-
ning ir dock att godsforetagen bokar fler tigligen in de kommer
anvinda och sedan avbokar de som inte behovs. Ar 2012 stilldes
32,1 procent av alla godstdgsavgingar in (Bjorklund och Nilsson,
2014), en stor del kan antas bero p en sviktande efterfriga. Detta
laser upp mycket kapacitet som delvis kunde anvindas om det fanns
en annan avgiftsstruktur och ett mer flexibelt tigledningssystem
(se dven avsnitt 5.1.3.).

VTI har analyserat Trafikverkets dokumentation av jirnvigs-
foretagens ansokningar om tigligen for tdgplanearbetet 2013 och
motsvarande dokumentation av beslutade tigligen och finner att
totalt tilldelade tigligen for S] AB utgor 99 procent av sdkta och
for Green Cargo 97 procent (Pyddoke et al. (2014)). Detta utgor 1
sig inte en indikation pd knapphet. Man bér dock komma ihdg att
intresserade 1 viss omfattning avstdr ifrdn att séka tigligen om de
riknar med avslag. Studien underséker enbart S] AB och Green
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Cargo, det ir oklart om resultaten giller iven fér mindre
operatorer. Sett till justeringar 1 tidtabellen dr S] AB betydligt
mindre drabbade in Green Cargo. Av SJ AB:s avgidngar sker 81
procent utan justeringar i tidtabellen, motsvarande siffra fér Green
Cargo ir 37 procent. Green Cargos justeringar ir ocksd lingre in
SJ AB:s. En genomsnittlig justering for en avging fér Green Cargo
dr 20 minuter jimfért med en minut for S AB (Pyddoke, 2014).
Ett projekt for att titta pd fler operatorer dn S] AB och Green
Cargo planeras inom VTL

Jirnvigstoretagen som genomfér godstransporter rapporterar
att det har blivit svirare f6r dem att {3 de tdgligen som de onskar.
En forklaring ir den 6kade persontrafiken. Green Cargo har gett
exempel pd en situation dir man begirt att fi en lite senare av-
gangstid 1 kapacitetstilldelningen fr&n Sédertilje eftersom det var
fér ont om tud fér lastningen. I stillet for att i en senare tid har
foretaget blivit tilldelad en tid som var dnnu tidigare in den ur-
sprungliga avgingstiden.'® Detta kafkaartade exempel ir givetvis
inte representativt men det visar hur beroende jirnvigsforetagen ir
av beslut som ur deras synvinkel kan uppfattas som godtyckliga.

Hector Rail bekriftar att det har blivit svrare f6r godstrans-
portféretagen att {3 de 6nskade tdgligena. Problemen med kapaci-
tetsbrist och tilldelning av tigligen tas ocksd upp 1 den férsta upp-
foljningsrapporten (Vierth, 2012). Sédra stambanan, Vistra stam-
banan, Vinern-/Norgebanan och tidvis godsstriket genom Bergs-
lagen ir de mest problematiska banorna."” Hector Rail har gett tvd
exempel som avser Stora Enso och Tdgplanen 2015:

1. Hector Rail ansokte om ett tdglige Kongsvinger-Skoghall sju
dagar 1 veckan med en 6nskad ankomst till Skoghall 18:40. Lor-
dagar och sondagar fick man ett lige som uppfyllde 6nskemailen
men méndag till fredag fick man ankomsten 19:37. Orsaken ir
moten med regionaltdg som gor att godstiget far tre 1dnga uppe-
hall p& strickan Charlottenberg—Karlstad. Detta lyckades man
inte 16sa och en tvist skulle enligt Trafikverkets beriknings-
modell inte utfallit till Hector Rails fordel eftersom flera regional-
tdg hade behovt flyttas i tid. Konsekvensen blev att Hector Rail
accepterade tigliget trots for kort tid for lossning vilket medfor

16 Pelle Aondersson, Green Cargo, 2014-11-12.
7 Hans-Ake Gustavsson, Hector Rail, 2014-11-17.
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risk for forseningar pd avgiende tomtdg och spridningseffekter
till kommande omlopp.

2. Hector Rail bestillde ett tiglige Kongsvinger—-Grums sex dagar
1 veckan. Infor faststillelsen prioriterades pd fredagar (en av de
bestillda dagar) ett regionaltig frdn Charlottenberg till Karlstad
vilket skulle lett till en sd pass mycket senare ankomsttid fér
Hector Rails tdg att det fanns risk foér att uppligget med ett
omlopp per dygn skulle spricka. Man lyckades inte 1sa detta
under moétena med Trafikverket utan fick begira tvistlosning,
vilken utféll till Hector Rails férdel. Stora Enso upplevde
osikerheten infér tvistlésningen som mycket frustrerande.

En snabbare, 6ppnare och mer flexibel tilldelning av tigligen i bade
lingtidstilldelningen och ad hoc-processen ir angeliget, speciellt for
godstrafiken vars efterfrigan snabbt kan variera med utvecklingen pd
marknaden. Godstransportféretagen har stérre behov av att kunna
sitta in och stilla in t8g med kort varsel dn persontrafiken och det
nuvarande systemet ir diligt anpassat for att hantera det. For per-
sontrafik och pendeltrafik i synnerhet ir problemet det motsatta,
dir efterfrigas lingsiktigt stabila 16sningar s& att kollektivtrafiks-
bolagen och resenirer vet vad som giller. Avvigningen mellan flexi-
bilitet och langsiktighet ir komplicerad, men en bittre balans med
mer mojlighet till att {3 tigligen med kort varsel bor vara mojlig.
Enligt Trafikverkets prognoser férvintas som sagt persontrafiken
pd jirnvdg oka med 50 procent mellan 2010 och 2030 och gods-
trafiken med 36 procent. Om prognosen ir korrekt kommer kon-
flikten mellan person- och godstrafik pd jirnvigen bli betydligt svir-
are att l6sa. Joborn (2015) har gjort simuleringar av hur den plan-
erade jirnvigskapaciteten vid 2030 skulle klara trafikokningen som
prognosen for 2030 forutspir. Aven med en konstant persontrafik
skulle 6kningen av godstrafiken innebira en belastning 6ver kapa-
citetstaket pd centrala stambanor, som ir viktiga fér godstrafiken.
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4.2. Konkurrens mellan trafikslagen pa
godstransportmarknaden

Enligt EU:s Vitbok om transporter, (COM(2011)144 final, 2011),
ir mélsittningen att flytta 6ver 30 procent av lastbilstrafiken éver
300 km till jirnvig eller vattenburna transporter till 2030. Svenska
staten har inte explicit antagit detta mél.

Jirnvigen kan inte ses som ett slutet system, dess férutsittning
ir nira knutet till utvecklingen fér de konkurrerande och kom-
pletterande trafikslagen. Banavgifterna'® har en direkt piverkan pa
jarnvigens konkurrenskraft 1 férhillande till de 6vriga trafikslagen.
Sedan 2010 har det skett ett antal férindringar bdde av banavgifter-
nas nivd och typ (Trafikverket, 2014b). Spdravgiften, som betalas
per bruttotonkm, har héjts frdn 0,0033 kronor (2010) ll 0,0050
kronor (2015) f6r godstdg. Driftsavgiften och olycksavgiften av-
skaffades 2015. Tagligesavgiften, som betalas per tdg-km, ir sedan
2011 differentierad i tre steg baserat pd infrastrukturens kapacitets-
utnyttjande och har ocksd kontinuerligt hojts. En passageavgift
inférdes 2011 {6r att 3ka igenom en storstad i rusningstrafik.

Banavgifterna beriknas ticka 75 procent av den kortsiktiga mar-
ginalkostnaden {6r infrastrukturen 2013 (Trafikverket, 2014a). Om
dven andra externaliteter (buller, olyckor och emissioner) in-
kluderas 1 analysen vilket bland annat gjorts av Trafikanalys (2014)
blir internaliseringsgraden bara 25-35 procent. Internaliserings-
graden for lastbilstrafiken har uppskattats ligga mellan 15 och 65
procent, forenklat giller den ligre siffran i stadsmiljé och den hogre
pd landsbygd. I jimférelse med jirnvigstrafiken dr det internal-
iseringsgraden pd landsbygden (65 procent) som ir relevant. Det
finns alltsd samhillsekonomiska skil att hoja banavgifterna ytter-
ligare, 1 forsta hand dir kapacitetsbristen dr som storst, vilket dven
Transportstyrelsen (2013) pdpekat.

Det kan pdpekas att kapacitetsbrist i sig sjilvt dr en externalitet.
S4 linge det finns fler tdg som vill 8ka dn vad det finns kapacitet f6r
ir det samhillsekonomiskt motiverat att 6ka banavgiften pd de
overbelastade bandelarna. De svenska banavgifterna ir 13ga jimfort
med ménga grannlinder; Hylén och Wikberg (2013) har riknat

'8 Banavgift anvinds hir som en samlingsterm fér de ménga olika avgifter som méste betalas
for att £ nyttja spiren. Det finns fem typer av aktiva banavgifter 2015: spiravgift, tdg-
ligesavgift, passageavgift storstad, emissionsavgift och passageavgift Oresund.
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fram banavgifterna 1 &tta europeiska linder for ett referenstig ar
2012. Den svenska banavgiften var 0,72 €/tdgkm jimfort med
3,1 €/tdgkm som var det genomsnittliga virdet. Hylén och Wikbergs
resultat dr 1 linje med tidigare forskning sisom OECD/ITF, 2008.
Intikterna frin banavgifterna férvintas att dubbleras frdn 2014 till
2025 (Trafikverket, 2011). Dirmed ticks de kortsiktiga kost-
naderna fér drift, underhdll och reinvesteringar och SERA-direk-
tivets'”” krav pa kostnadstickning uppfylls (Trafikverket, 2014a).

Ar 2014 analyserade Trafikverket effekterna av de beslutade
banavgiftshéjningarna under perioden 2010-2016 och kom fram till
att de skulle leda till en minskning av den férvintade tillvixten av
godsvolymen med en procentenhet (Trafikverket, 2014). Den an-
vinda prognosen ir gjord med analysverktyget Bangods och skiljer
sig dirmed frdn den officiella prognosen (Trafikverket, 2015).

En slutsats 1 en tidigare rapport frén Trafikverket (2011) ir att
*godstransportbranschen ir positiv till differentierade avgifter, men
anger att hojda banavgifter kommer att férsimra svensk industris
konkurrenskraft.” Overflyttningar till frimst vigtransporter anses
som trolig och behovet av kompletterande dtgirder pd vigsidan
diskuteras.

Forutsittningen f6r godstransporter pd jirnvig skulle forindras
om det infordes en avstdndsbaserad vigslitageskatt for tunga last-
bilar. Regeringen har tillsatt en utredning (Dir 2015:47). Med
hogre kostnader f6r vigtransporter blir jirnvigstransporter relativt
mer konkurrenskraftiga. Det ir dock ménga transporter dir jirnvig
inte ir ett realistiskt alternativ, det kan bero pd att strickan ir for
kort, kvantiteten for l3g, tidskinsligheten fér hog eller att det inte
finns ndgot spdr att tillgd. Det gods som transporteras pd jirnvig ir
huvudsakligen malm, skogsprodukter, papper och metall, fordel-
ningen har varit relativt stabil 6ver tid. Det tyder pd att vissa typer
av varor idr limpade for jirnvig och andra f6r lastbil vilket gor att
den faktiska konkurrensen mellan trafikslagen dr begrinsad. Vi
anser att det dr nddvindigt att dela upp marknaden med hinsyn till
delmarknader eller varugrupper for att analysera konkurrensytan

19 Ar 2012 antogs direktiv 2012/34/EU om inrittandet av ett gemensamt europeiskt jirn-
vigsomride (Single European Railway Area — SERA), som reviderar det forsta jirnvigs-
paketet.
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mellan trafikslagen. Kombitransporter konkurrerar t.ex. ofta direkt
med lastbilstransporter.

Inférande av svaveldirektivet i januari 2015 skulle kunna tinkas
ha en liknande effekt som inférandet av en vigslitageavgift, med
dyrare sjotransporter blir jirnvigen ett mer tilltalande alternativ.
Den kraftiga minskningen av oljepriset som skedde mot slutet av
2014 har dock (delvis) kompenserat for den effekt svaveldirektivet
skulle kunna ha haft. Det bor dven pdpekas att 1 och med att svavel-
direktivet inférts och vigslitageavgift aviserats finns det en unik
mojlighet att héja banavgiften utan att férsimra jirnvigens kon-
kurrenskraft i1 férhillande till de andra transportslagen, vilket dven
Transportstyrelsen (2015) antyder.

De maximalt tillitna fordonsdimensionerna paverkar ocksd kon-
kurrensen mellan trafikslagen. Den svenska regeringen har beslutat
om en indring i trafikférordningen av maxvikten pd lastbilar frin
60 till 64 tons bruttovikt (Regeringen, 2015a) frin 1 juni 2015 och
gett Trafikverket 1 uppdrag att utreda mojligheter att kora lingre
och/eller tyngre godstdg (Trafikverket, 2015)*° samt att utreda 74
tons lastbilar (Regeringen, 2015c). For nirvarande har Sverige
lingre lastbilar och kortare tdg in de flesta grannlinderna, diremot
ir vagnarnas lastprofil stérre in 1 minga andra linder. Den storsta
tillitna axellasten ir ocksd hogre dn 1 de flesta linderna,
metervikten dr dock ligre. Fartygens genomsnittliga storlek okar
ocksd over tiden, se exempelvis (Vierth, et al., 2014).

Aven om Trafikverket konstaterar att jirnvigsforetag som
genomfér godstransporter har varit snabbare med att installera
elmitare n jirnvigsféretag som genomfér persontransporter ligger
jirnvigssektorn efter de andra trafikslagen nir det giller energi-
effektivisering, se t.ex. Vierth, et al. (2015).

2 Uppdraget ir avslutat och rapporterat till regeringen, (Trafikverket, 2015).
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5. Problem och l6sningar fér jarnvagstransporter
5.1. Tillgang till infrastrukturen
5.1.1. Brist pa kapacitet

Jirnvigsnitets kapacitet begrinsar jirnvigens mojlighet att kon-
kurrera med andra trafikslag och att vixa. Det finns ett
ransoneringsproblem vars omfattning ir svir att bedéma eftersom
processen kring tigligestilldelningen inte dr helt transparent. Pro-
blemet dkar tentativt med dkande person- och godstransportvolym
(se prognoserna 1 avsnitt 4.1). Vi har inte fitt den bilden som
Transportstyrelsen har att begrinsad tillginglighet till spiren pd
omrdden som har ett hégt kapacitetsutnyttjande i dag utgor ett
intrideshinder for nya jirnvigsforetag (Transportstyrelsen, 2010),
diremot ir det ett hinder {6r jirnvigsmarknaden som en helhet.

Enligt Trafikverkets rapport (2015) om kapaciteten p8 jirnvigen
framgdr det att det dr kring storstiderna kapacitetsbristen dr som
virst men det ir pd de storre striken, dir mycket av godstrafiken
gdr, den storsta okningen av antalet mycket higt utnyttjade linjedelar
skett. Sedan 2012 har antalet mycket hogt utnyttjade linjedelar 6kat
frdn fyra tll nio pd de storre strdken. Hir dsyftar mycker hogt ut-
nyttjade kapacitetsutnyttjandet 6ver hela dygnet, ser man istillet pd
rusningstid finns det minga fler mycket hogt utnyttjade linjedelar
men dessa bor 1 alla fall tll viss del kunna undvikas av godstigen
om banavgifterna speglar kapacitetsbristen. Antalet passager som
gjorts pa landets 990 bandelar 6kade med 21 procent mellan 2006
och 2014. Persontigens passager 6kade med 36 procent, tjinste-
tdgen 6kade med 21 procent och godstdgen minskade med 20 pro-
cent (Trafikverket, 2015).

5.1.2. Tilldelning av tigligen — regelverk

Enligt Jarnvigslagen (SFS2004:519) ska tilldelningen av infrastruktur-
kapacitet ske pd ett konkurrensneutralt och icke diskriminerande sitt
mot avgift. Om ansdkningarna om kapacitet inte kan samordnas
ska infrastrukturforvaltaren tilldela kapacitet med hjilp av avgifter
eller 1 enlighet med prioriteringskriterier som medfér ett samhills-
ekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Sedan 2004
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kan jirnvigsforetag eller infrastrukturférvaltare skjuta tvister avse-
ende kapacitetstilldelning, tillhandahéllande av tjinster och uttag av
banavgifter f6r provning till Jirnvigsstyrelsen (Transportstyrelsen
sedan 2009).

Trafikverkets rumsliga och tidsmissigt differentierade banavgift
(Trafikverket, 2011a), (Trafikverket, 2014a) ska bidra tll ett
effektivare utnyttjande av spirkapaciteten och dirmed minska
alternativt 16sa ransoneringsproblemet. Eftersom det fortfarande
finns ett knapphetsproblem ir det tydligt att differentieringen inte
ir tillrickligt omfattande.

Det dr positivt att Trafikverket bérjat differentiera ban-
avgifterna, det arbetet bér fortsitta och utvecklas vidare. Att tig-
ligesavgiften betalas pd tdg-km ir klokt d& det ger incitament till
att anvinda tyngre och lingre tdg vilket ir effektivt ur kapacitets-
synvinkel.

Jirnvigsforetagen uttrycker ocksd ett visst missndje med att de
inte fir de tigligen som de 6nskar i férhandlingarna om tidtabellen
med Trafikverket och att banarbeten inrapporteras sent (Hultén,
2011). Trafikverket har borjat arbeta med servicefonster for att gora
underhéllsarbetet mer férutsigbart, men det finns problem iven
med det. Delbetinkandet Koll pd anliggningen, (SOU 2015:42,
2015) har en mer utférlig diskussion om behovet av tid 1 sparet fér
underhéllsarbete 1 relation till den reguljira trafikens behov. Vi
anser att detta inte dr hinder fér konkurrensen mellan jirnvigs-
foretagen, diremot en konkurrensnackdel 1 férhdllande till vig- och
sjotransporter.

Enligt (Transportstyrelsen, 2010) upplever jirnvigsforetagen
generellt att processen kring kapacitetsdelningen har férbittrats
genom att Jirnvigslagen frdn 2004 har tydligare regler avseende
tilldelningen och kriver att infrastrukturférvaltarna beskriver jirn-
vigsniten. Vi ser tvd alternativa I8sningar pd tilldelningspro-
blematiken: att auktionera ut tigligen till hogstbjudande foretag
eller hoja banavgiften pd éverbelastade bandelar och tider tills efter-
frigan ir 1 nivd med infrastrukturkapaciteten.
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Grinséverskridande godstransporter

Ocksd 1 andra linder nimns den begrinsade spirkapaciteten som
ett centralt problem foér godstransporter pd jirnvig (London Eco-
nomics och PwC, 2013). Som ytterligare problem tas upp hinder
for grinsoverskridande transporter till foljd av olika spirbredd,
energi- och signalsystem som leder till extrakostnader, illojal kon-
kurrens frdn forna monopolister, otillricklig personal pd ranger-
bangdrdar (sirskilt nattetid) och ofullstindig implementering av
EU-direktiven. Informationen bor dock tolkas forsiktigt eftersom
den bygger pi enbart 14 intervjuer med aktorer i Osterrike,
Tyskland, Nederlinderna, Tjeckien, Ruminien, Frankrike,
Storbritannien och Sverige.

Ar 2012 antogs direktiv 2012/34/EU om inrittandet av ett ge-
mensamt europeiskt jirnvigsomride (Single European Railway
Area — SERA), som reviderar det forsta jirnvigspaketet. Utdver
forenkling och 6kad 6ppenhet dr det pdstddda syftet med SERA-
direktivet en indamailsenlig finansiering och avgiftsuppbord for
jirnvigsinfrastrukturer, effektiva icke-diskriminerande konkur-
rensvillkor pd jirnvigsmarknaden och nédvindiga organisatoriska
reformer for att sikerstilla en limplig marknadstillsyn. EU:s regel-
verk avseende allokering av spdrkapacitet och implementering av
ramavtal diskuteras f6r nirvarande i en SERA-undergrupp.

I forordningen om ett europeiskt jirnvigsnit for konkurrens-
kraftig godstrafik, godskorridorférordningen (EU 913/2010)
faststills regler for inrittande och organisation av internationella
jarnvégskorridorer fér konkurrenskraftig godstrafik 1 syfte att
utveckla ett europeiskt jirnvigsnit fér konkurrenskraftig gods-
trafik. En 6versyn av godskorridorférordningen ir planerad.

Forordningen EU 1315/2013 innehdller riktlinjer f6r utbygg-
naden av det transeuropeiska transportnitet (TEN-T). Samtliga
trafikslag ingdr och det skiljs mellan ett core network som ska vara
fardigstille &r 2030 och ett comprebensive network som ska vara
klart &r 2050. Core network maiste uppfylla vissa infrastruktur-
standarder, t.ex. mojliggora en hastighet pd 100 km/h, en stérsta
tilliten axellast pd 22,5 ton och anvindningen av 750 m linga tig.
Foérordningen EU 1316/2013 avser inrittandet av en fond for ett
sammanlinkat Europa. Korridorerna anvinds for att frimja sam-
arbetet mellan regeringar, infrastrukturhillare och foretag t.ex. for
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att synkronisera investeringar 1 olika linder, dock inte for att
reglera floden 1 infrastrukturen.

Nir denna rapport skrivs dr det inte uppenbart hur de ovan
nimnda direktiven kommer att piverka godstransportféretagens
mojligheter att 13 tillgdng till de tdgligen som de dnskar. Olika EU-
medlemsstater har olika férutsittningar. Sverige ir beroende av spér-
kapacitet 1 ScanMed-korridoren som gir mellan Stockholm och
Palermo® och niringslivet uttrycker oro for att flexibiliteten och
tillgdngen till kapacitet riskerar att forsimras om kapaciteten ska for-
delas med ramavtal (Niringslivets Transportrdd, 2012). I Danmark
utgdrs godstransporter pd jirnvig 1 forsta hand av transit-
transporter och det finns enligt danska Trafikstyrelsen tillrickligt
med kapacitet f6r dessa transporter (Selsmark, 2015).

Sex stycken core network corridors gir igenom Tyskland dir 25
procent av tdgen ir godstdg. Enligt Rudiger Weiss, ansvarig for
tigplaner pd infrastrukturhillaren DB Netz, slots cirka 70 000 avtal
avseende tdgligen infér tdgplanen 2015 (Weiss, 2015):

e I cirka 12500 fall I8stes konflikter 1 godo (en del konflikter
uppstir eftersom enbart jirnvigsforetag far soka tdgligen).

e I 19 fall bestimde DB Netz efter foljande prioriteringsregler:
1) Taktfabrplan 2) grinséverskridande transporter, 3) gods-
transporters prioritering baseras delvis pd ramavtal som ger vissa
tidsfonster. Idag finns cirka 23000 ramavtal fér person-
transporter och 68 for godstransporter. Om lika, prioriteras tig-
liget som ger mest banavgiftsintikter.

e Auktioner anvindes inte.

Riidiger Weiss, DB Netz, betonar att han helst ville optimera
trafiken 1 hela jirnvigsnitet och att korridorer kan vara ett storande
inslag (Weiss, 2015). Han nimner ocksd att enbart omkring 3tta
procent av tdgen pd Rhine Alpine korridoren gir hela strickan mel-
lan Rotterdam och Genua.

2L F6r mer information om Scandinavian-Mediterranean Corridor (ScanMed) se (European
Commission, 2014), f6r mer information om ScanMed Rail Freight Corridor se
http://uk.bane.dk/visArtikel eng.asp?artikelID=19862
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5.1.3. Bittre utnyttjande av kapaciteten

Ett problem som leder till ett underutnyttjande av sparkapaciteten
ir moten med sd kallade spoktdg, tdg som firt tdgligen men inte
utnyttjar dessa. Spoktigen gor att andra tdg fir vinta i onddan vid
motesplatser pd spoktdg som aldrig kommer. En undersokning
(Joborn, 2014) visar att mellan 25-35 procent av stoppen i Norr-
land kan klassas som t#idtabellagda onédiga stopp. Lingre sdderut
med en hogre andel dubbelspdr ir problemen mindre. Med en
annan avgiftsstruktur och/eller mer flexibel trafikledning kunde
dessa onddiga stopp undvikas och viss kapacitet frigéras pd banan.
I dag betalas en del av tigligesavgiften vid avbokningar. Vid mindre
in 24 timmars varsel betalas hela tigligesavgiften, med 1 wll 14
dygns varsel betalas 20 procent, med 15 till 59 dygns varsel betalas
10 procent och vid mer in 60 dagar inget alls. Andelen av
tigligesavgiften som betalas vid avbokningar dr dubbelt sd hog for
persontdg som fér godstdg. Antalet spoktdg bor kunna reduceras
om incitamenten att avboka avgingar i tid stirks och om tdgled-
ningen blir mer flexibla i sitt arbete. Om méjligheten till ad hoc-
tigligen forbittrades dr det mojligt att avbokningarna blir firre,
eftersom foretagen di inte behdver ansoka om ett normalt tiglige
nir behovet dr osikert utan istillet kan forlita sig pd att de far ett ad
hoc-tiglige vid behov.

Det finns klagomil inom branschen om att Trafikverkets tdg-
plan inte lyckas utnyttja den existerande kapaciteten till fullo pd
grund av allt fr stelbenta planeringsregler. Med mer datorstéd och
optimering skulle planen kunna tas fram snabbare och vara effek-
tivare. Flera parter, inklusive Trafikverket, har lyft fram behovet av
en successiv uppdatering av tigplanen f6r att kunna ta till vara pd
tigligen som avbokas. Med en effektivare tdgplan skulle kapa-
citeten 1 jirnvigsnitet kunna oka till nistan ingen kostnad. Simu-
leringar av jirnvigstrafiken visar ofta att kolonnkérning med gods-
tdg forbittrar kapaciteten. Det ir en méjlighet som bor undersokas
pd de storre striken.

Historiskt har banavgifter huvudsakligen betalats per brutto-
tonkm, vilket gett begrinsade incitament fér att kéra med tyngre
eller lingre tdg. Ur kapacitetssynvinkel ir det bittre att ta betalt per
tigkm. Moderna lok kan dra betydligt tyngre tdg in de 30-40 &r
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gamla lok som dominerar den svenska vagnparken® och i minga fall
ir infrastrukturen den begrinsande faktorn. For att internalisera det
slitage pd banan varje tdg medfér ir det diremot bittre att ta betalt
per bruttotonkm. Dagens banavgifter tas bide ut per bruttotonkm
och tdgkm vilket ir klokt. Om férdelningen mellan bruttotonkm
och tdgkm motsvarar de respektive externaliteterna bor klargoras
och vid behov uppdateras.

Med en utbyggnad av méotesplatserna bor sparkapaciteten kunna
okas till en relativt 1g kostnad. Den nuvarande 6kningen frin 630
meter till 750 meter tilldter ytterligare cirka sex godsvagnar per tg.
750 meter ir minimilingden som férordningen EU 1315/2013
foreskriver 1 core network fran 2030. Se avsnitt 5.1.2. En forbittring
av bromstalen idr ocksd en forutsittning for lingre tdg (Banverket,
2004). Davarande Banverket har beriknat positiva sambhillseko-
nomiska effekter fér investeringar som méjliggér anvindningen av
tyngre, lingre och bredare godstdg (Banverket, 2008). Berikning-
arna tar inte hinsyn till att mer gods kan transporteras med de
befintliga tigen. Kostnadsbesparingarna som varuigarna och hela
samhillet realiserar utanfér Sverige om flaskhalsar 1 Sverige upp-
16sas inkluderas inte heller. VTT ser ett behov att ta fram mellan
trafikslagen likformiga och vilgrundade riktlinjer f6r nyttor kopp-
lade till grinsoverskridande transporter. I dag inkluderas nyttor
som uppstdr f6r varuigarna och hela samhillet utanfor Sverige for
sjo- och flygtransporter dock inte f6r vig- och jirnvigstransporter
(Vierth et al., 2015).

Det nyligen firdigstillda regeringsuppdraget (Trafikverket, 2015)
om mojligheten att kora lingre och tyngre tdg innehiller endast en
rudimentir genomgéing av de mojliga nyttorna. Fér att kunna ta
stillning till forslagen om lingre tdg behovs bittre underlag for
olika dtgirder bdde i avseende pd kostnader och pé nyttor. Vi ser ett
behov att mer utférligt underséka kostnadseffektiviteten 1 att
bygga ut infrastrukturen fér olika tdglingder. Den nuvarande
utbyggnaden frin 630 m till 750 m bor jimféras med en utbyggnad
till 835 m vilket dr standard 1 Danmark. Fréidh (2013) utvecklar att
dagens svenska standard med upp till 750 m tiglingd sannolikt ir
kortare dn optimal och skulle omprovas till f6rman for tdg pd 1 000

22 TRAXX-lok kan dra 20 procent tyngre tdg (Nelldal, 2013).

637

Bilaga 15



Bilaga 15

SOU 2015:110

m och 2000 m. Inom ramen fér EU-projektet MARATHON?
genomfordes framgingsrika test med multipla godstdg. Det ir
viktigt att den svenska jirnvigen ir kompatibel med internationell
standard fér att undvika onédiga och kostnadsdrivande omlast-
ningar.

I ELVIS - demonstrationsprojektet for lingre och tyngre tdg —
foreslis som en temporir 18sning att utnyttja infrastrukturen
effektivare. Losningen innebir anvindning av dedikerade kanaler
for lingre godstdg 1 specifika korridorer som t.ex. Givle-Malms,
dir vissa investeringar 1 750 meter ldnga motesspér redan ir gjorda
(Carlsson et al, 2014). Tilldelningen av tdgligen i dessa kanaler kan
ske under den ordinarie tilldelningsprocessen men det skulle krivas
ett dtagande av Trafikverket att fordela tigligen effektivt.

5.1.4. Utbyggnad av infrastruktur

Aven om den befintliga infrastrukturen utnyttjas optimalt finns,
med hinsyn till den prognostiserade tillvixten av jirnvigstrafiken
dtminstone pd lingre sikt behov att bygga ut infrastrukturen. Byg-
gandet av den fasta Fehmarn Bilt forbindelsen fram till borjan pd
2020-talet innebir férkortade avstdnd till kontinenten och inféran-
det av delvis nya standarder som mojliggor hogre lastkapaciteter
och hastigheter f6r godstransporter pd jirnvig mellan Skandinavien
och Tyskland. Hir dr det viktigt att man kommer 6verens om ur
ett internationellt perspektiv optimala standarder avseende tigens
dimensioner, bromsregler mm.*

I Sverige planeras en utbyggnad av nya stambanor fér hog-
hastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé och 6kad till-
ginglighet i storstiderna fram till mitten pd 2030-talet (Regeringen,
2014). De nya stambanorna ska avlasta Vistra och Sédra stambanan
och oka tillgingligheten 1 jirnvigssystemet till nytta f6r den jirn-
vigsburna gods- och regionaltrafiken. Vi har inte information om
hur stora forbittringarna f6r godstrafiken antas vara. Eventuella
nya stambanors kostnadseffektivitet bor jimféras med kostnaden
for att bygga ut kapaciteten pd de linjedelar som faktiskt saknar

2 http://www.marathon-project.eu
2 For detaljer se (Boysen, 2012).
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kapacitet. Stora delar av strickorna Stockholm-Géteborg/Malmo
ir inte Overbelastade enligt Trafikverkets rapport om jirnvigens
kapacitet (2015). Det forefaller vara svirt att ekonomiskt motivera
varfér nya stambanor ska byggas pd de strickningar dir det redan
finns ledig kapacitet.

Ett problem har varit att mindre projekt som efterfrigats frin
niringslivet inte blivit byggda eller tagit mycket ling tid att ge-
nomféra. Dessa projekt anses ofta ha en hog samhillsekonomisk
lénsamhet. Trafikverket har skapat potter f6r att kunna finansiera
dessa mindre projekt men medfinansierade storprojekt har forskjutit
de sm4 projekten till slutet av dtgirdsplanen (Riksrevisionen, 2012).

5.2. Bristande tillférlitlighet

Att det finns problem med ullférlitligheten 1 tdgtrafiken kan knap-
past nigon ha undgitt. I tidningarna skrivs det mest om passagerare
strandsatta pd perronger, men tillf6rlitligheten ir betydligt ligre for
godstdg in foér persontdg. For persontigen var 91,2 procent av
tigen mindre in fem minuter sena till sin slutstation under 2013,
motsvarande siffra for godstdg var 80 procent (Trafikverket 2014). I
forseningsstatistiken ingick tills nyligen inte instillda tdg eller tig
som tagit en annan rutt in den planerade. Enligt Transportstyrelsen
(2013) var det 2012 15 procent av den totala tigtrafiken som inte
nddde sin slutdestination, vilket kan bero pd att tdgen tvingats stillas
in men ocksd pd att jirnvigsforetagen valt att stilla in avgdngen pd
grund av bristande efterfriga.

Tillforlitligheten ir ett stort problem fér varuigarna men det ir
huvudsakligen de riktigt stora forseningarna som skapar problem.
Forseningar under en timma utgor sillan ndgot problem. Gods som
ir tidskinsligt transporteras generellt med lastbil. Kunskapsliget
om vilka faktorer och dtgirder som paverkar sannolikheter for for-
seningar och vilka kostnader som uppstdr 1 de fallen dir gods som
fraktas helt eller delvis pd jirnvig dr dligt. Det nuvarande kalkyl-
virdet for forseningar i ASEK:s rekommendationer? ir si pass ligt

» ASEK stdr f6r Arbetsgruppen fér samhillsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomridet, se http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--
och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/ ASEK---arbetsgruppen-
for-samhallsekonomiska-kalkyl--och-analysmetoder-inom-transportomradet/
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att Trafikverket sillan ens inkluderar det i sina kalkyler.* Det finns
kritik frdn bl.a. Nairingslivets Transportrdd att de sambhills-
ekonomiska kalkylerna som ligger till grund vid tvistlésningar med
avseende pa tigligen och vid prioriteringen av infrastrukturprojekt,
inte inkluderar alternativt undervirderar de fér godstransporter
relevanta nyttorna (Vierth och Nystrém, 2013). D3 passagerare
gynnas 1 storre grad av snabbare transporter (tidsvinster) in
varuigare dr en forbittrad tillforlitlighet relativt sett viktigare for
varudgare. Dess virdering ir dock komplicerad med hinsyn till
godstransporternas heterogenitet och att storre forseningar och
instillda tdg med stora konsekvenser forekommer relativt sillan.
Ytterligare en aspekt som tas upp ir att enbart tdg med last ingdr 1
de samhillsekonomiska kalkylerna. Tomvagnar prioriteras ocksa
l8gt av trafikledningen. Detta kan medfora att lastningen kan fér-
drojas pd grund av brist pd vagnar, vilket 1 sin tur leder tll fér-
seningar eller produktionsproblem {ér varuigaren eller mottagaren.

Ett problem var tlls nyligen att banarbeten inplanerades med
kort varsel och dirmed drastiskt minskade kapaciteten pd jirn-
vigen. Trots att jirnvigsforetagen lingt 1 férvig sokt och fitt ett
tiglige tilldelat kunde det ibland inte utnyttjas. Denna problematik
har dndrats 1 och med inférandet av servicefénster under 2015. Det
finns en oro for att underhdll tar restkapacitet 1 ansprdk och in-
kriktar pd godstigens mojlighet att f8 ad hoc-tigligen. I delbe-
tinkandet Koll pd anliggningen (SOU 2015:42) pitalades behovet
av att utvirdera servicefonster och att se till att underhéllet i férsta
hand faktiskt sker pd de angivna tiderna. Detta ska inte tolkas som
att det ir fel att genomféra underhill, men det dr viktigt att mini-
mera den direkta stérning underhdllet medfor och gora stérningen
s& forutsidgbar som mojligt.

Ett lovande initiativ dr kvalitetsavgifter, principen att den som
orsakar ett stopp ska betala f6r de kostnader som uppstdr f6r andra
aktorer. Kvalitetsavgifterna inférdes 2012 (Trafikverket, 2014a).
Under 2014 omsatte kvalitetsavgiftssystemet bara 94 miljoner kro-
nor, Trafikverket ansdgs vara den véllande parten for tvd tredjedelar
av beloppet (Trafikverket, 2014). Kvalitetsavgifter har potentialen
att ritta till skeva incitamentsstrukturer men systemet behover

% En mojlig 16sning for att forbitera tillforlitligheten ir att skjuta till mer pengar till under-
hall och reinvesteringar, vilket regeringen gjorde i virbudgeten 2015
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utvecklas innan det kan férvintas ha nigon betydelsefull pdverkan,
bland annat behover orsakskodning férbittras (Transportstyrelsen,
2014). I dagsliget bedoms kvalitetsavgifter inte ha ndgon styrande
effekt.

VTI har pd uppdrag av ]arnvagstraf1kutredn1ngen (Ju 2013:13)
studerat olika aspekter av att inféra regress® i ]arnvagssektorn
(Nilsson, et al., 2015). VTT konstaterar att om parterna i branschen
skulle ges mojlighet att stilla regresskrav mdste ramforutsittning-
arna vara sidana att detta kan goras till ligsta mojliga systemkost-
nad. Detta forutsitter ett vil fungerande system for att registrera
storningar och dess orsaker; i frinvaro av kvalitetssikrad inform-
ation av denna art finns en risk att regresskrav skapar tvister som 1
forlingningen kan avgoras i domstol. Dirfér behover kvaliteten
forbittras pd Trafikverkets registrering av orsaker till att tdg ir sena,
stills in eller leds andra vigar dn vad som ursprungligen planerats.
VTLs samlade bedémningar ir att Trafikverkets system med
information om férseningar och dess orsaker kan ge en grund fér
att implementera system for regress, men orsakskodningen
behéver dven hir forbittras.

5.3. Tillgang till lokférare

Tillgdng till personal riskerar att bli ett problem for jirnvigsfore-
tagen. For {4 lokférare utbildas varje &r for att klara den 6kande
trafiken. Enligt Branschféreningen Tdgoperatdrernas uppskattning
utbildas ungefir hilften s manga lokforare som krivs for att er-
sitta pensionsavgdngarna. Dirtill krivs det fler lokforare for att
klara trafikdkningen. Ett bidragande problem som uppmirksam-
mats medialt 1 samband med en facklig konflikt dr att lokférarnas
avtal omojliggdr en beliggning i nirheten av en normal heltidsan-
stillning. Till skillnad frin lastbilschaufférer miste lokférare pd
grund av sikerhetsforeskrifter vara svensksprikiga vilket foérsvarar
rekrytering frin utlandet. Eftersom arbetslésheten bland lokférare
ir obefintlig miste foretagen ofta “bestilla” lokférare frin Yrkes-
hégskolorna, vilket tar minst 2,5 &r frin bestillning till jobbstart.

77 Regress innebir att den som drabbas ekonomiskt av férseningar som férorsakas av nigon
annan ges mdjlighet att kriva ersittning for sina kostnader frin den som férorsakat stor-
ningen.
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Bide ur ett branschperspektiv och ur ett nationellt arbetsloshets-
perspektiv ir det angeliget att utbilda fler lokforare.

6. Slutsatser

Nir denna rapport skrivs ir det 19 &r sedan den svenska marknaden
for godstransporter pd jirnvig dppnades fér konkurrens. P3 de fyra
r som gitt sedan denna rapports foregingare (Vierth, 2012) skrevs
har mycket hint pd marknaden. Green Cargos-koncernens mark-
nadsandel har minskat med 19 procentenheter, riknat pd det totala
transportarbetet pd jirnvig. Huvudforklaringen dr att CargoNet
AS limnat Green Cargo-koncernen och agerade som ett fristdende
foretag pd den svenska marknaden. RushRail har tillkommit och
Peterson Rail har gitt i konkurs. Manga indikatorer pekar pd att
marknaden har blivit mer lik en typisk konkurrensutsatt marknad.
Green Cargo ir fortfarande det klart storsta jirnvigsforetaget men
dess marknadsmakt begrinsas till stor del av den allt hirdare kon-
kurrensen.

Det finns en stor samstimmighet bland aktérerna inom hela jirn-
vigssektorn kring ndgra punkter. Avregleringen har huvudsakligen
haft en positiv inverkan, med ligre priser och effektivare transport-
l6sningar. Jirnvigstoretagens 16nsamhet dr generellt [3g. Jirnvigs-
transporternas potential begrinsas i1 forsta hand av bristande
kapacitet pd viktiga stambanor samt av den liga tillf6rlitligheten.

Samstimmigheten ir inte lika stor nir det giller de &terstiende
hindren p& marknaden f6ér godstransporter pd jirnvig. Hir har det 1
vissa fall varit svirt f6r oss att £ grepp om vilka problem som finns
och om dessa utgor ett hinder f6r utvecklingen av godstransporterna
pa jirnvig. Det finns problem att l6sa med tillgdngen till gemen-
samma faciliteter och funktioner som rangering och vixling.
Systemet kring rangering befinner sig i ett juridiskt och organisa-
toriskt vakuum. Trafikverket bor snarast skapa en l6sning i samrdd
med branschen som kan garantera siker och konkurrensneutral
rangering. Om detta bor ske 1 egen regi av Trafikverket; av en upp-
handlad aktor eller av en gemensam branschorganisation tar denna
rapport inte stillning till. Andra gemensamma tjinster som bor
ordnas ir t.ex. lastsikringen, trafikforeskrifter och det inter-
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nationella arbetet inom UIC. Det ir av stor vikt att det ir tydligt
vilken roll olika myndigheter, statliga bolag och privata bolag har.

Sedan finanskrisen har Green Cargos rsredovisningar priglats
av roda siffror. Kombinationen av hdrdare konkurrens och en
minskande marknad har krivt ett omvandlingstempo som féretaget
inte kunnat leva upp till. Green Cargos effektivitet per anstilld har
varit nistan konstant sedan avregleringen, samtidigt som de nya
jirnvigstoretagen och LKAB radikalt férbittrat sin effektivitet.
Om inte Green Cargo lyckas anpassa sig till de nya férutsittning-
arna kan det krivas att bolaget omstruktureras, eftersom ett kapi-
taltillskott frén staten inte dr forenligt med en fungerande konkur-
rens.

Jirnvigsforetagen konkurrerar inte bara med varandra, ofta ut-
gor lastbilstrafiken den hirdaste konkurrenten. Rapportforfattarna
vill understryka att det ir viktigt att de olika trafikslagen behandlas
lika. Jirnvigens externa kostnader ir inte fullt internaliserade, dir-
med finns det utrymme f6r hojda banavgifter, vilket ocksd planeras.
Det bor dock papekas att inte heller vig- och sjétrafiken bir sina
kostnader. Om héjda banavgifter samordnas med t.ex. infoérandet
av en vigslitageavgift skulle internaliseringen kunna ske pd ett sitt
som inte snedvrider den intermodala konkurrensen i Sverige. Pris-
sittningen ir en del av internaliseringen av trafikens externa
effekter, vilket dr en av de tre pelarna inom den svenska och euro-
peiska transport-politiken.”®

Jirnvigstransporternas bristande tillforlitlighet ir ett problem
for transportféretagen och varuigarna. For godstransporter som ir
tidskinsliga viljs jirnvig ofta bort som ett alternativ. Kunskaps-
liget om a) vad som péverkar sannolikheter {6r férseningar, b) hur
olika typer av tgirder paverkar risken for férseningar och ¢) vilka
kostnader som uppstdr pd grund av férseningar, dr diligt och be-
hover forbittras. Ett steg 1 ritt rikening dr de nyligen inférda
kvalitetsavgifterna. Grundprincipen att den som orsakar ett stopp
ska betala f6r de kostnader som uppstdr fér andra aktorer ir klok.
Kvalitetsavgifter har potentialen att ritta till skeva incitaments-
strukturer men systemet behdver utvecklas innan det kan férvintas
ha ndgon betydelsefull piverkan, bland annat behover registrer-

% De andra tv3 pelarna ir en avvigd investeringspolitik och vidtagandet av férutsittnings-
skapande atgirder till exempel med avseende pa konkurrens.
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ingen av orsakerna till att tdg ir sena, stills in eller leds andra vigar
in vad ursprungliga planerats forbittras. Detta ir ocksd en forut-
sittning for att ge partnerna en mojlighet att stilla regresskrav.

Jirnvigens kapacitet och dirmed tillgdngen till tigligen be-
grinsar jirnvigens potential. Den snabbt ¢kande persontrafiken,
speciellt den subventionerade regionala kollektivtrafiken, har tagit
allt mer kapacitet 1 ansprdk och den utvecklingen férvintas fort-
sitta. Vi gor ingen virdering av detta, vi konstaterar bara att s&
linge persontrafiken fortsitter att 6ka, kapaciteten 1 stort hills
ofoérindrad och Trafikverket fortsitter att generellt prioritera per-
sontrafiken, har godstrafiken svart att 6ka. Att Trafikverket borjat
differentiera banavgifterna baserat pd banornas kapacitetsutnytt-
jande ir positivt. Den differentieringen bér fortsitta for att under-
litta en effektiv allokering av tigligen. Som komplement eller
alternativ kan en auktionsmodell inféras for att fordela tdgligen.
Med banavgifterna gir det att skapa incitament fér att anvinda
lingre och tyngre tig genom att ta betalt per tigkilometer 1 stillet
for per tonkilometer. Simuleringar av jirnvigstrafiken visar ofta att
kolonnkérning med godstdg forbittrar kapaciteten, det ir en moj-
lighet som bor undersékas pd de storre striken.

Att 6ka kapaciteten genom att bygga nytt kan vara den enklaste
men inte nédvindigtvis den mest kostnadseffektiva 16sningen. At-
girder som syftar tll att utnyttja den befintliga infrastrukturen
(férhindring av spoktdg m.m.) och fler mindre investeringar som
t.ex. att bygga ut motesplatser for lingre tdg dr i minga fall
effektivare.

Marknaden foér godstransporter pd jirnvig ir mer internationell
in persontransportmarknaden. Mycket gods transporteras land-
vigen till grannlinderna eller via Oresundsbron och hamnarna till
kontinenten eller ut i virlden och vice versa. Grinsoverskridande
trafik stiller hoégre krav pd regelverkens, fordonens och infra-
strukturens interoperabilitet. Det finns flera vilmenande reformer
pd ging vars konsekvenser riskerar bli simre dn sin intention.
Tanken bakom ERTMS, ett gemensamt signalsystem 1 EU, ir
mycket lovvird men oklarheter kring de praktiska detaljerna och de
ekonomiska forutsittningarna riskerar att stjilpa projektet.

Aven internationellt kinnetecknas jirnvigssektorn av en brist-
ande infrastrukturkapacitet, ett problem som foérvintas 6ka. Nir
denna rapport skrivs dr det inte uppenbart hur skapandet av inter-
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nationella godskorridorer & ena sidan och en méjlig utékad anvind-
ning av ramavtal vid férdelningen av tdgligen kommer att paverka
framkomligheten fér godstransporter pi jirnvig i och utanfoér
Sverige.

Maénga aktorer beskriver en frustration &ver samarbetet med
ansvariga myndigheter, frimst Trafikverket men ocksd Transport-
styrelsen. Det ir svirt att hitta ritt kontaktpersoner och forstielsen
for hur Trafikverket dr organiserat ir bristfillig. Det férekommer
otaliga anekdoter om hur forslag pd smirre investeringar kan ta
drtionden att genomfora.

En sista 6vergripande slutsats ir att tillgdngen och kvaliteten pd
data och information ir bristfillig. Detta giller bland annat avsak-
naden av:

e en fullstindig beskrivning av godstransportmarknadens funkt-
ionssitt 1 Transportstyrelsens marknadsévervakning

e moderna definitioner av godstransportmarknadens segment

o tydlighet betriffande vilken av Trafikverkets tvd icke-samstim-
miga prognoser for godstransporter pd jirnvig som giller

o tillforlitlig information om de utlindska lastbilstransporternas
omfattning

e transparens i Trafikverkets tigligestilldelning
o littllginglig information om tdgens punktlighet och samhillets

kostnad pd grund av férsenade och instillda godstdg

Foljden av den undermailiga informationen ir att det dr svdrt att
utvirdera godstransportmarknadens funktionssitt. Mer alarm-
erande tyder det ocksé pd att myndigheterna inte har skaffat sig till-
rickligt underlag for att kunna utvirdera sina egna verksamheter.
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Sedd, hord och respekterad. Ett
indamilsenligt klagom&lssystem
i hilso- och sjukvirden. [14]

For kvalitet — Med gemensamt ansvar. [17]
Trygg och effektiv utskrivning frin sluten
vard. [20]
Mer trygghet och bittre forsikring.
Del 1 + 2. [21]
Nista fas i e-hilsoarbetet. [32]

Systematiska jimforelser. For lirande i
staten. [36]



Arbetslohet och ekonomiskt bistind. [44]

Skapa tilltro. Generell tillsyn,
enskildas klagomil och det allminna
ombudet inom socialférsikringen. [46]

Nationell strategi mot mins vild mot
kvinnor och hedersrelaterat vild och
fortryck. [55]

Barns och ungas ritt vid tvingsvérd.
Forslag till ny LVU. [71]

Ett tandvardsstod for alla. Fler och
starkare patienter. [76]

Upphandling och villkor enligt kollektiv-
avtal. [78]

Stéd och hjilp till vuxna vid stdllningsta-
ganden till vdrd, omsorg och forskning.
(80]

Organdonation. En livsviktig verksamhet.
[84]

Trining ger firdighet. Koncentrera virden
for patientens bista. [98]

Kroppsbehandlingar. Atgirder for ett
stirkt konsumentskydd. [100]

Fréga patienten. Nya perspektiv i klagomal
och tillsyn. [102]

Plats for fler som bygger mer. [105]

Utbildningsdepartementet
Rektorn och styrkedjan. [22]

En yrkesinriktning inom teknik-
programmet. [29]

SOK - statsbidrag for 6kad kvalitet. [45]
Hogre utbildning under tjugo 4r. [70]
En rymdstrategi f6r nytta och tillvixt. [75]

Mer tid f6r kunskap — forskoleklass, for-
lingd skolplikt och lovskola. [81]

Okad insyn i fristiende skolor. [82]

Mal och myndighet. En effektiv styrning
av jimstilldhetspolitiken.
+ Forskarrapporter till Jimstilldhets-
utredningen. [86]

Utvecklad ledning av universitet och
hégskolor. [92]

Vilja yrke. [97]

Utrikesdepartementet
Grinser i havet. [10]

Skirpt exportkontroll av krigsmateriel
-DEL 1 + 2, bilagor. [72]
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