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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

J
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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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Anm. Staplar: Andel for trafikslagen pa vénstra axeln.
Linjer: totalt transportarbete i miljarder nettotonkm pa hogra axeln.

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
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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.

Kalla: 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

611

Bilaga 15



Bilaga 15

SOU 2015:110

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.
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Figur 13 Beraknade priser (kr per bruttotonkm, 2014 ars prisniva),
1997-2014
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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

617



Bilaga 15

SOU 2015:110

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.

628



SOU 2015:110

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.

629

Bilaga 15



Bilaga 15

SOU 2015:110

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).
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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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En kommunallag for framtiden.
Del A + B. [24]

Skatt pd dubbdicksanvindning i titort?
(27]

Kemikalieskatt. Skatt p8 vissa konsu-
mentvaror som innehdller kemikalier.
(39]

Ett effektivare frimjandeférbud i
lotterilagen. [34]

Bostadsmarknaden och den ekonomiska
utvecklingen. [48]

The Welfare State and Economic
Performance. [53]

Férvi det bittre?

Om mitt pd livskvalitet. [56]

UCITS V. En uppdaterad fondlagstiftning.
(62]

Tjinstepension — tryggandelagen och
skattereglerna. [68]

Olkad trygghet fér hotade och forfoljda
personer. [69]

Energiskatt pi el. En 6versyn av det
nuvarande systemet. [87]

Utbildning f6r framtidens arbetsmarknad.
[90]

Oversyn av ersittning till kommuner och
landsting for s.k. dold mervirdesskatt.
[93]

Migration, en dldrande befolkning och
offentliga finanser. [95]

Demografins regionala utmaningar. [101]

Lingtidsutredningen 2015. Huvud-
betinkande. [104]

Sveriges ekonomi — scenarier fram till ir
2060. [106]

Forskning, innovationer och ekonomisk
tillvixt. [107]
Forsvarsdepartementet

Deltagande med vipnad styrka
iutbildning utomlands. En utkad
beslutsbefogenhet for regeringen. [1]

Tillsyn och kontroll p hilso- och miljs-
omridet inom férsvaret. [79]

Justitiedepartementet

Med fokus p4 kirnuppgifterna. En ange-
ligen anpassning av Polismyndig-
hetens uppgifter p& djuromradet. [3]

En 6versyn av irsredovisningslagarna. [8]

En modern reglering
av jirnvigstransporter. [9]

Losorekdp och registerpant. [18]

Informations- och cybersikerhet
1 Sverige. Strategi och dtgirder for siker
information i staten. [23]

En ny sikerhetsskyddslag. [25]
Datalagring och integritet. [31]

Oversyn av lagen om skiljeférfarande. [37]
Myndighetsdatalag. [39]

Stirkt konsumentskydd pd
boldnemarknaden. [40]

Ny patentlag. [41]

Kollektiv rittighetsférvaltning pd
upphovsrittsomridet. [47]



Nya regler f6r revisorer och revision. [49]

Rapport frin Bergwallkommissionen. [52]

Europeisk kvarstad pd bankmedel. [54]

Tillsyn 6ver polisen och Kriminalvérden.
[57]

Ett stirkt konsumentskydd vid
telefonférsiljning. [61]

Straffrittsliga dtgirder mot terrorismresor.

[63]
For att brott inte ska lona sig. [67]

Personuppgiftsbehandling pd utlinnings-
och medborgarskapsomridet. [73]

Skydd fér vuxna i internationella

situationer — 2000 &rs Haagkonvention.

[74]
Fakturabedrigerier. [77]

Kulturdepartementet
Begravningsclearing. [26]
Gestaltad livsmiljo — en ny politik

for arkitektur, form och design. [88]
Ny museipolitik. [89]
Medieborgarna & medierna. En digital

virld av rittigheter, skyldigheter
- mojligheter och ansvar. [94]

L3t fler forma framtiden! Forskarantologi.
Bilaga till betinkande. [96]

Ett utvidgat straffrittsligt skydd for
transpersoner m.m. [103]

Miljo- och energidepartementet

Kunskapsliget pd kirnavfallsomradet 2015.

Kontroll, dokumentation och finansie-
ring fér 6kad sikerhet. [11]

Vigar till ett effektivare miljdarbete. [43]
Planering och beslut fér hillbar utveckling.

Miljsbalkens hushdllningsbetimmelser.

[99].

Néringsdepartementet

Attraktiv, innovativ och hillbar - strategi
f6r en konkurrenskraftig jordbruks-
och tridgirdsniring. [15]

Okat virdeskapande ur immateriella
tillgéngar. [16]

Gor Sverige 1 framtiden — digital
kompetens. [28]

Uppgiftslimnarservice fér féretagen. [33]

Service i glesbygd. [35]

Koll pd anliggningen. [42]

Klimatférindringar och dricksvatten-
férsérjning. [51]

EU och kommunernas bostadspolitik. [58]

En ny regional planering — 6kad
samordning och bittre bostads-
forsorjning. [59]

Delrapport frén Sverigeférhandlingen. Ett
forfattningsforslag om virdedterféring.
(60]

En fondstruktur fér innovation
och tillvixt. [64]

Om Sverige i framtiden — en antologi om
digitaliseringens méjligheter. [65]

En férvaltning som héller ihop. [66]

Bostider att bo kvar i. Bygg f6r gemenskap
i tillginglighetssmarta boendemiljser.
(85]

Digitaliseringens transformerande kraft —
vigval fér framtiden. [91]

Strandskyddet i praktiken. Slutrapport
frin Strandskyddsdelegationen
nationell arena f6r samverkan. [108]

Bittre samarbete mellan stat och kommun.
Vid planering fér byggande. [109]

En annan tdgordning — bortom jirnvigs-
knuten. + Bilagedel med underlags-
rapporter. [110]

Socialdepartementet

Mer gemensamma tobaksregler.
Ett genomférande av tobaks-
produktdirektivet. [6]

Sedd, hord och respekterad. Ett
indamilsenligt klagom&lssystem
i hilso- och sjukvirden. [14]

For kvalitet — Med gemensamt ansvar. [17]
Trygg och effektiv utskrivning frén 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]

M3l 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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