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Den europeiska staden ir en av jor-
dens mest atravarda platser. Den har
skyhogt virderade kvadratmeter, ir
mal for turistresor fran virldens alla
horn, ar nastan alltid andlést vacker,
den drar till sig kapital och mann-
iskor och dr en tidlost stark ekonomi.
I mitten eller strax utanfér mitten,
men fortfarande i centrum, ligger all-
tid jirnvigsstationen. Den ar knut-
punkten for den europeiska stadens
satt att leva och utvecklas. Har finns
sjalvklart bilar och flygplatser och
kanske en hamn, men om det dr nagot
transportslag som har praglat stider i
Europa sa ar det taget.

Inget annat trafikslag kan pa si
liten yta forsla sa manga manniskor
rakt in i stadens centrum och sedan
vidare ut i ett nitverk av lokala spar
som tunnelbana eller sparvagn. Det
gOr att jairnvagsstaden kan byggas tit
och pa hojden, att gatorna kan anvin-
das till socialt liv som serveringar och
restauranger och att invanarna kan
ga till arbetet eller butiken. Vi kidnner
alla igen sadana stader och alla tycker
mycket om dem. Men grunden for
den tita, roliga och rika staden ir att
den med réls, helst numera rak och

snabb, binds ihop med andra stider.
Fran Miinchen, en av de starkaste
jirnvigsstiderna, kan du ta dig till
centrala Paris pa fem timmar och till
Berlin pa tre och en halv. Jairnvigskul-
turen i Europa gar som pa rils och tar
nu oOverallt ett steg uppat i hastighet
och service.

Aven i Sverige nyinvesterar man
i rils. Svenskarna har aterupptickt
tagets fordelar, resandet Okar starkt
och kommunerna har insett att tita,
palitliga och snabba tagforbindelser
ir en stark konkurrensférdel. Till och
med hoghastighetsbanan har ett liv,
den byggs ut i 4ndarna och kommer
med sikerhet sa smaningom byggas
ihopiett nit som gor Sverige soder om
Dalilven enklare och roligare att levai.

Framtidsdiskussionen om jiarnvi-
gen handlar néstan alltid om behovet
av stora statliga investeringar. Det
gor att borgerliga politiker ryggar
tillbaka och i virsta fall sager nej till
investeringar i jarnvig. Det bor de
inte gora. Svensk jirnvig maste tala
maktvixlingar. Tag som gar i tid, tig
som ir snabba och tdg som ir rena och
snygga ir en borgerlig lidelse.



Men borgerliga politiker bor ocksa
ateruppticka den marknadspotential
som finns pa jarnvigen. Ida Wallin-
der frdn Timbro Miljéinstitut visar i
denna rapport att jirnvigsmonopolet
i praktiken lever kvar. Trots att det
avskaffades for 15 ar sedan har stat-
liga SJ en marknadsandel inom kom-
mersiell persontrafik pa 95 procent.
Monopol pé jirnvig leder somi andra
monopolsituationer till minskad ser-
vice, daligt underhall och dalig perso-
nalplanering - inte olik den situation
som skapas av regionernas dominans
inom sjukvarden.

Denna rapport handlar om mark-
nadspotentialen pd svensk jirnvig
och vill inspirera till ett storre omtag
om jarnvigen, frimst hos borgerliga
politiker och opinionsbildare. Jirnvi-
gen dr alldeles for viktig for att utlaim-
nas till statskramare. Aven jirnvigen
behoéver marknad.

PM Nilsson

SAMMANIATTNING

Avregleringen av den svenska jirn-
vigen dr ett resultat av en lang rad
reformer som paborjades 1988 med
separationen av SJ och Banverket, dir
det senaste steget togs 2010 da SJ:s
monopol pa interregional tagtrafik
avskaffades. P4 strickan Goteborg-
Stockholm 6kade tagresandet med 15
procent pa bara ett ar nir MTRX bor-
jade konkurrera med SJ och som ett
resultat av avregleringen ser vi bland
annat att biljettpriserna pa strickan
har sjunkit med 40 procent. Dar-
utover har punktligheten 6kat sedan
avregleringen paborjades. Samtidigt
ligger SJ sist i fortroendeligan for hela
transportbranschen.

Manga saker har blivit bittre, inte
minst fOr resendrerna, men trots det
sticker avregleringen av jirnvigs-
marknaden ut da den inte natt sin fulla
potential. Skilet ar att politiken inte
har avreglerat pd ett sitt som pa allvar
okar konkurrensen.

Avregleringen kan helt enkelt
inte sigas vara fullbordad. Aven om
man idag kan kora tag privat har SJ en
marknadsandel pa cirka 95 procent
inom den kommersiella persontrafi-
ken. Den hér rapportens fokus ar dar-
for hur vi faktiskt kan fa konkurrens
pasparen - for resendrens skull.

Rapportens Overgripande slut-
sats dr att SJ allvarligt missbrukar sin
starka stallning pd marknaden genom
att agera konkurrenshimmande och
att det finns manga hinder for verklig
konkurrens pa spéaren. Avslutnings-
vis presenteras darfor elva reformer
sdsom avknoppning av sj.se, auktio-
ner for kapacitetstilldelning och ett
slopande av det dolda statsbidraget till
Green Cargo. Reformerna syftar ocksa
till battre och mer marknadsmaissig
prissittning av de avgifter som fore-
kommer inom dagens system, att ren-
odla Trafikverkets roll som infrastruk-
turforvaltare samt att sitta stopp for
statliga bolag utan samhéllsuppdrag.



INLEDNING

Medias rapportering om jirnvigen
kan mer eller mindre sammanfattas
med ord som tagkaos och signalfel.
Det dr darfor naturligt att de politiska
forslagen for att fa bukt med jirn-
vigens problem de senaste aren har
varit manga. Sa sent som i mars pre-
senterade Miljopartiet ett forslag om
att infora en nollvision for tagforse-
ningar (1). En gemensam namnare for
de politiska utspelen ar att udden ofta
riktas mot avregleringen och liberali-
seringen av jarnvigen, trots att punkt-
ligheten ir bittre idag d4n under aren
med monopol och att samtliga nya
aktorer har hogre kundnéjdhet 4n den
forne monopolisten. Socialdemokra-
terna, Miljopartiet och Vénsterpartiet
har alla lagt forslag som syftar till ett
aterforstatligande i olika utstrickning,
frimst avseende underhallet. Langst
gar Vansterpartiet som inte bara vill
aterforstatliga underhallet, utan ocksa
vill avskaffa dynamisk prissittning,
det vill sdga att priserna anpassas efter
utbud och efterfragan, samt att pri-
serna ska sittas av staten. (1-3).

Det finns dock problem som kvar-
star och det ar inte konstigt att for-
seningar vicker stor frustration och
uppmairksamhet. Vill man atgirda
problemen behover dock deras verk-

liga orsaker identifieras. Det eftersatta
underhallets skuld 4r inte obetydande,
det star for ungefir en femtedel av for-
seningarna, men det ir ndgot dverdri-
vet. Enligt en undersdkning tror hela
83 procent att infrastrukturen ir den
vanligaste orsaken till forseningar.
Samtidigt svarar bara 4 procent ritt:
jarnvigsforetagen (4). Faktum drattde
star for en tredjedel av forseningarna
(5). For att atgarda detta kravs fung-
erande incitament. Ett starkt sddant ar
bittre forutsittningar for konkurrens.
Trots att den sista pusselbiten i avreg-
leringen lades 2010 nér SJ:s monopol
pa kommersiell persontrafik togs bort
har de fortfarande en marknadsandel
pa 95 procent (6).

Syftet med denna rapport dr darfor
att fullfolja avregleringen av jarnvi-
gen, eftersom det lett till stora mervir-
den for savil resendrer som samhillet
i stort. Detta gors frimst genom att
undersoka hur forutsittningarna for
konkurrens kan forbéttras ytterligare.

Jarnvigsfrigan ir komplex, var-
for en avgransning har varit nodvan-
dig. Denna rapport kommer inte att
behandla sjélva infrastrukturen utan
fokusera pa tagoperatorer och de intré-
des- och konkurrenshinder som dessa
moter. Dartill dr konkurrenssituatio-



nen for den upphandlade persontrafi-
ken och godstrafiken nagot battre dn
for den kommersiella persontrafiken,

varfor sarskilt fokus har lagts pa den
senare.

TAGETS HISTORIA

1854 TILL IDAG - ENTIDSLINJE
For att forsta dagens jarnvigssystem
krivs en blick bakat. Den svenskajirn-
vigens utveckling kan beskrivas som
en berittelse i tre akter: en explosiv
start driven till stor del av privat kapi-
tal, en lang period av statlig centralise-
ring och slutligen en stegvis atergang
till en mer marknadsbaserad modell.

Det ir en vanlig missuppfattning
att staten ensam byggde den svenska
jarnvagen. Nar riksdagen ar 1854 fat-
tade beslutet om att anldgga jarnvi-
gar drogs en tydlig grins: staten skulle
ansvara for de stora stambanorna, men
de anslutande banorna - de manga och
viktiga strak som anslot brukssamhil-
len, gruvor och stader till omvirlden
- lamnades at privata entreprenorer.
Detta ledde till en enorm aktivitet
dér cirka 200 privata och kommunala
bolag vixte fram som tillsammans
svarade for drygt 75 procent av alla lin-
jer (7). Dennautveckling drev pa inno-
vationen och forvandlade Sverige till
en modern industrination med allt fler
stationssamhillen och industrier som
kunde vixa fram.

SJ grundades 1856 och firar dirmed
170-arsjubileumiar. Det r enlang och
brokig historia dir SJ haft olika roller.

Det SJ viseridag foddes ur 1940-talets
kristider. Den 0kande bilismen hade
borjat pressa jirnvigens lonsamhet.
Losningen fran politiskt hall var radi-
kal: genom det stora forstatligandebe-
slutet i riksdagen 1939 tog staten over
nistan alla privata banor. Fore forstat-
ligandet var det privata jarnvigsnatet
omkring 8 700 kilometer, medan det
statliga var 8 000 kilometer. Efter att
centraliseringen var gjord aterstod
enbart cirka 1 900 kilometer privata
banor. Argumentet var att centrali-
seringen och forstatligandet skulle
kunna ridda linjer som inte bar sig
sjalva genom samordningsvinster och
skalfordelar. Verkligheten blev dock
en annan. Under monopolaren mellan
1950 och 1972 lades omkring 25 pro-
cent av jirnvigsnitet ned (7). Genom
1963 ars trafikpolitiska beslut tvinga-
des jarnvigen bdra sina egna kostna-
der, vilket ledde till att stationer och
linjer stingdes for att optimera den
statliga driften. Denna period kinne-
tecknades av stagnation dir jirnvigen
forlorade sin relevans till forman for
bilen och lastbilen.

Sveriges resa tillbaka till en 6ppen
marknad for tdgtrafik har varit en
serie politiska reformer snarare an en



Riksdagsbeslut

om att staten ska
bygga stambanorna
och privata aktorer
anslutningsbanorna. (8)

Trots att Sverige var

Trafikpolitiskt beslut om att varje

sent ute med att
bygga jérnvéag lag vi
redan 1874 i topp i Europa
vad galler kilometer
jarnvag per invanare. (9)

trafikslag ska bara sina egna
kostnader, vilket leder till
omfattande nedlaggningar
av stationer och linjer. (10)

Statens
Jarnviagar (SJ)
grundas. (8)

En miljon
tagbiljetter
saldes det

aret. (9)

Den forsta jarnvagen

for allman trafik invigs
mellan Orebro och Nora.
Sverige var relativt sent
ute med jarnvag, ungefar
31 ar efter England och
nio &r efter Danmark. (9)

Jarnvagen nar sin storsta
utbredning med
16 886 kilometer spar. (10)
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Sverige inforde
en gemensam
tid, standardtid,
for att tdgens
tidtabeller skulle
kunna fungera.
Detta ersatte de
tidigare
lokala tiderna. (9)

Vertikal separering:
Banverket bildas
och ansvaret for

infrastrukturen skiljs
fran trafiken. (13)

SJs monopol
bryts i praktiken
nar BK Tag borjar
kora regionaltrafik
i Jonkopings lan.

(13)

Lanstrafikreformen
beslutas dar
betalningsansvaret for
olonsam regionaltrafik
flyttas till lanen,
nuvarande
regioner. (12)

Det stora forstatligandebeslutet
fattas; staten tar dver de privata
banorna. SJ vaxer till omkring
50 000 anstallda. (11)

underhallsverksamhet

EU-direktiv
(91/440/EEG)
om vertikal
separering
lanseras. (13)

Gamla SJ styckas upp i
sex bolag, daribland SJ AB,
Green Cargo AB och AB
Swedcarrier med dotterbolag

Jernhusen AB. (14)

Banverkets

delas upp i en

Monopolet pa persontrafik
upphor i sin helhet genom
Prop 2008/09:176. (13)

Marknaden for godstrafik
oppnas helt for konkurrens.
Prop. 1995/96:92 (13)

forvaltande

Andra an SJ far nu bedriva

‘ EU:s fjarde
och en utférande nattags- och chartertrafik. jarnvagspaket
del. (13) Veolia, numera Snalltaget inférlivas i svensk
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Det forsta

upphandlas
i konkurrens. (13)

Banverket far i regleringsbrevet
ett uppdrag om att utreda
konkurrensutsattning av

underhallet. Banverket beslutar

sedan att konkurrensutsatta Det
jarnvagsunderhallet (13).

som ags av Transdeyv,
tar chansen. (11)

underhallskontraktet

lagstiftning. (15)

10 2022

Trafikverket
bildas och
ersatter det
tidigare
Vagverket
och Banverket.
(10)

blir tillatet for andra

dn SJ att kdra persontag

pa helgerna. (11)



plotslig revolution. Redan 1988 gick
Sverige fore EU genom att separera
ansvaret for infrastrukturen fran
tagen, da Banverket bildades. Under
1990-talet borjade marknaden att
6ppnas underifran genom regiontrafi-
ken, dar BK Tag ar 1990 blev den forsta
privata aktOren att utmana SJ:s mono-
pol. Detta var ett resultat av lanstra-
fiksreformen som syftade till att lata
linen (dagens regioner) betala SJ for
den olonsamma trafiken. Marknads-
oppningen var dirmed en konsekvens
av beslutet, snarare dn dess ursprung-
liga syfte.

Marknadsoppningen fortsatte vid
millennieskiftet nér SJ styckades upp i
sex olika bolag for att renodla rollerna.
Det lade i sin tur grunden for dagens
jarnvigssystem. Ar 2010 foll den sista
pusselbiten pa plats nir monopolet
pa den lonsamma fjarrtagstrafiken
avskaffades. Pa foregdende sida foljer
en mer detaljerad tidslinje Over de
handelser som skapat svensk jirnvig.

EU:S JARNVAGSPAKET

Sverige har historiskt sett varit jarnva-
gens foregangsland vad giller avreg-
lering. Redan 1988 paborjades sepa-
rationen av spar och tag i Sverige, tre
ar fore EU:s direktiv om detsamma
(91/440/EEG), och 2010 6ppnades
marknaden helt - aratal fore de flesta
av vara europeiska grannar. Med EU:s

fjarde jarnvigspaket skapas mojlighet
till verklig konkurrens i hela EU samt
Norge och Schweiz.

Samtliga jarnvigspaket har syf-
tat till olika typer av liberaliseringar
och harmoniseringar. Det forsta, som
antogs 2001, liberaliserade den inter-
nationella godstrafiken. Det andra
antogs 2004 och hade frimst fokus
pa sikerhetsaspekter och bildandet
av en europeisk jiarnvigsbyrd. Det
tredje paketet antogs 2007 och libe-
raliserade den internationella person-
trafiken och gav rittigheter for passa-
gerare, savil inom EU som nationellt
(16). Det fjarde jarnvagspaketet lanse-
rades 2013, antogs 2016 och inforliva-
desi svensk lagstiftning 2022. Paketet
bestdr av tva pelare, en teknisk del
som frimst handlar om sikerhet och
driftskompatibilitet, exempelvis far
den europeiska jirnvigsbyran ERA
stirkta befogenheter genom inféran-
det av en “One-Stop Shop” for siker-
hetsintyg. Den andra pelaren ir den
politiska och med den 6ppnas nu dven
de nationella marknaderna for kon-
kurrens. Daremot forbehalls ritten att
begrinsa den kommersiella trafiken
om den skadar den samhaéllskopta tra-
fiken. For det senare stélls dven krav
om att offentliga upphandlingar ska
vara huvudregeln. (15, 17)

Sverige har déiremot inte varit
ensam om att gd fore de fyra jirnvigs-

paketen. IItalien utmanar Italo (NTV)
pd hoghastighetsstrickan Milano-
Rom ochiTjeckien utmanas monopo-
let pa strickan Prag-Ostrava av LEO
Express och RegioJet. I Schweiz, som
ofta lyfts fram som en forebild vad
géller tag, finns det privata som saval
trafikerar och som dger och underhal-
ler jarnvig. Det pastas ofta att anled-
ningen till att Schweiz tagtrafik fung-
erar sd val ar dess statliga inblandning,
men bland annat Boston Consulting
Group har konstaterat att framgang-
arna beror pa hur mycket som inves-
teras i infrastrukturen — i Schweiz fall
langt utover svenska nivder (18).

Med EU:s fjarde jarnvagspaket
Oppnas dorren for en verkligt konkur-
rensutsatt marknad. Nér tekniska hin-
der for att kora samma tag i fler linder

successivt undanrdjs kommer andra-
handsmarknader att 6ppnas upp. Det
mojliggdr ocksa en storre ekonomisk
sikerhet for privata aktOrer pa sa sitt
att om man forlorar mojligheten att
trafikerajidrnvigeniettland, finnsflera
andra marknader att sla sigin pa. Ope-
ratorerna kommer dirmed inte lingre
behova lidgga alla dgg i samma korg.
Déarutover kommer dven mer mjuka
fragor att underlittas. Att sinsemellan
kunna dela gemensamma erfarenhe-
ter av att utmana tidigare monopo-
lister, ta inspiration och gemensamt
utveckla jarnvigsbranschen ir inte
att underskatta. Det drojer visserligen
innan tagtrafiken far en lika vilfunge-
rande marknad 6ver nationsgrianserna
som flyget, men utvecklingen inom
EU for oss nirmare den malbilden.



DAGENS TAGTRAFIK

KANTAGTRAFIK VARA
ENMARKNAD?

Enligt en undersdkning tror ungefir
en fjardedel av svenska folket att SJ
ansvarar for jarnvagsrilsen och 26 pro-
cent tror att S] 4r en myndighet eller ett
affarsverk. Inget av detta stimmer. (4)

Det svenska jiarnvigssystemet
bygger pa en modell av vertikal sepa-
ration, vilket innebdr att ansvaret
for infrastrukturen ar helt skilt fran
ansvaret for att framfora tigen. Denna
uppdelning tog sin borjan redan 1988
nér davarande Statens Jarnvigar kl6vs
i en myndighetsdel for sparen, Ban-
verket, och en affarsdriven del for tra-
fiken, SJ. Denna uppdelning cemen-
terades 2001 nér SJ delades upp i ett
flertal olika bolag och det som vi idag
kinner som SJ AB enbart bedriver tag-
trafik. Det ar alltsa Trafikverket som
forvaltar statens sparanlidggningar,
leder trafiken och fordelar utrymmet
pa sparen, medan ett tjugotal olika
tagbolag trafikerar nitet pA kommer-
siella grunder eller genom olika upp-
handlingar.

Trots att denna fordndring fullbor-
dades for 15 ar sedan och att det dven
dessforinnan, under 90-talet, fanns
ett antal aktorer som bedrev regio-

naltrafik, dr det tydligt att medveten-
heten om detta inte har 6kat i samma
takt. Detta dr en kommunikativ utma-
ning eftersom tdgtrafiken inte utgor
ett naturligt monopol, det vill siga ett
system med inneboende egenskaper
som gor att kostnaden for en konkur-
rent att etablera sig ar sa pass hog att
systemet ofrankomligen tillfaller en
enskild aktor. Samtidigt kan sparen
anses vara ett naturligt monopol efter-
som det endast dr ekonomiskt och
praktiskt forsvarbart att ha en upp-
sattning rils mellan tva stider. Efter-
som manga manniskor inte skiljer
pé sparen och tigen krivs en sérskild
tydlighet. Aven om jirnvigssparen ir
statliga kan obegriansat antal opera-
torer, det vill siga tagbolag, anvinda
dessa spar. Det kan liknas vid hur olika
akerier anvinder det statliga vignitet
eller fler 4n enbart statliga flygbolag
kan landa och lyfta fran Arlanda.
Marknaden for tagtrafik dr dock
betingad pa sparkapacitet, det vill siga
att det ar avhingigt mojligheten att
anvinda infrastrukturen. Processen
som anvinds for att fordela tid i spar
blir dérfor en avgorande faktor for om
tagtrafiken fullt ut kan fungera som
en marknad eller ej. Svaret pa frigan



om tagtrafik har forutsittningar for
att vara en marknad ir diremot otve-
tydigt ja. Det gors redan idag och det
finns ingen anledning att backa bandet

till nar lagstiftningen forhindrade det.
Det som behovs dr snarare att skillna-
den mellan spar och tag gors tydlig i
debatten.

JARNVAGSSYSTEMET

GODSTRAFIK PERSONTRAFIK

UPPHANDLAD

20

OLIKATYPER AV TRAFIK

Fordelningen mellan de olika trans-
portslagen har varit relativt konstant
under den senaste tiden, med undan-

tag for att tag- och flygresande drabba-
des hardare av pandemin. Detta géller
savil persontrafiken som godstrafi-
ken, se figur1och 2.

FIGUR 1: GODSTRANSPORTARBETE | SVERIGE. 2016-2024. (19)
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FIGUR 2: PERSONTRANSPORTARBETE | SVERIGE. 2016-2024. (19)
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Sett till volymerna har tagresandet
i Sverige genomgatt en omfattande
expansion under de senaste decen-
nierna. Sedan boérjan av 1990-talet
har antalet resor mer dn fordubblats
(20). 2024 kordes cirka en miljon tag
som mdjliggjorde omkring 244 mil-
joner resor. En vanlig dag transpor-
terar 3 400 persontag en halv miljon
passagerare. De kor en sammanlagd
stricka om 400 000 kilometer, mot-
svarande ungefir 10 varv runt jorden
(21). Denna tillvaxt drivs frimst av en
kraftigt utbyggd regionaltrafik, men
dven av Okad efterfrigan. Vad giller
resvanor siger sig 6 procent resa med
tdg dagligen och 16 procent nagon eller
flera ganger i manaden (4). Forutom
persontrafiken gor de cirka 490 gods-
tdgen varje dag tre varv runt jorden,
eller 120 000 kilometer, med 220 000
ton gods (21). Arligen transporteras
cirka 70 miljoner ton gods, vilket mot-
svarar en betydande andel av landets
totala godstransportarbete (22).

Trafikverket fungerar i detta sys-
tem som den neutrala infrastruktur-
forvaltaren med det oOvergripande
ansvaret for att planera, bygga och
underhalla de statliga jirnvigarna.
Det senare skoter Trafikverket genom
upphandling av underhallsarbete fran
frimst tre underhallsaktorer: Infran-
ord, NRC Group och Strukton Rail.
Myndighetens roll stricker sig dock
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bortom rent underhall; de agerar dven
som systemets trafikledare och kapa-
citetstilldelare. Varje ar genomfors en
komplex process dir Trafikverket fast-
stiller den sa kallade tdgplanen, dér
de olika operatorernas 6nskemal om
avgangstider och sparutrymme vigs
mot varandra. Genom att Trafikver-
ket dger och forvaltar sparen utan att
sjilva bedriva trafik, skapas de for-
mella forutsittningarna for att olika
tagbolag ska kunna verka pa markna-
den palika villkor.

Godstrafiken utgor en annan kri-
tisk komponent i det svenska jirn-
vigssystemet och fungerar som en
ryggrad for landets tunga basindustri
och export. Till skillnad fran per-
sontrafiken bedrivs godstrafiken i
princip uteslutande pa kommersi-
ella grunder i en internationellt kon-
kurrensutsatt milj6. Godstag utgor
enbart omkring 10 procent av de tig
som kors (5). Detta dr en foljd dels av
att persontrafiken kriver manga och
regelbundna avgingar, dels for att
om godstransport pa jirnvag ska vara
ett konkurrenskraftigt alternativ till
vigtransporter krivs langa, tunga och
stabila tagligen som gor det mojligt
att transportera stora volymer ravaror
och gods effektivt 6ver langa avstand.
Godstrafiken delar samma sparkapa-
citet som persontagen, vilket skapar
en stindig utmaning i planeringen.

Eftersom godstég ofta ror siglangsam-
mare och kriver lingre bromsstrickor,
uppstar naturliga maélkonflikter nar
de ska samkoras med snabbtig och
tit regionaltrafik, sirskilt pa de hart
belastade stambanorna dir utrymmet
ar som mest begransat.

Persontrafiken ar i sin tur uppde-
lad i tva huvudsakliga segment: kom-
mersiell trafik och upphandlad trafik.
Den kommersiella trafiken drivs helt
pa operatérernas egen ekonomiska
risk, dir biljettintikterna maste ticka
alla kostnader. Den upphandlade tra-
fiken styrs istillet frimst av de regio-
nala  kollektivtrafikmyndigheterna
samt Trafikverket via ett fatal natt-
tagslinjer, som genom offentliga upp-
handlingar ger en operator i uppdrag
att kora trafik under en viss tidsperiod
mot en faststilld ersittning. Det &r i
detta senare segment som den i sir-
klass storsta tillvixten har skett under
de senaste decennierna. Denregionala
tagtrafiken har expanderat kraftigt for
att mota behoven av 6kad arbetspend-
ling ochregional tillvixt, vilket harlett
till att kortdistanstag och langdistan-
stag idag dr ungefir lika stora, mitt i
personkilometer (20). Det ska dock
niamnas att Trafikverket i andra rap-
porter separerar langdistanstdg och
medeldistanstag dar det blir tydligt
att det ir det senare som star for den

storre andelen av kategorin “langdist-
anstag’”.

Situationen vad giller konkurrens
och intrideshinder, det vill siga sys-
tem, kostnader eller annat som gor det
svart att etablera sig som ny aktor, ser
béttre ut inom godstrafiken och den
upphandlade persontrafiken relativt
den kommersiella persontrafiken.
Dels har dessa sektorer varit foremal
for konkurrens under en lingre tid,
dels ar intrddeshinder lagre till f6ljd av
dess funktionssitt. Aven om den upp-
handlade persontrafiken bir pa lik-
nande kostnader som den kommersi-
ella underlittas investeringsbeslut av
det faktum att tilltrade till sparen saval
som ekonomin garanteras under avta-
letslingd. For godstrafiken finns bland
annat en fungerande leasing- och
andrahandsmarknad for vagnar och
lok. Det ér ocksa av den anledningen
som denna rapport framforallt kom-
mer att fokusera pa den kommersiella
persontrafiken.

VILKA KOR TAGEN IDAG?

I dagens jdrnvigssystem samsas
internationella koncerner, statliga
utmanare fran grannlinderna och det
svenska SJ om utrymmet. Denna tita
trafikmiljo staller hoga krav pa tydliga
regelverk for att sikerstilla att kon-
kurrensen sker pa lika villkor. Trots
den okade komplexiteten har syste-
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met mdjliggjort en fordubbling av tag-
resandet sedan 1990-talet (20).
Jarnvigssystemet 2026 ir kom-
plext; dir ryms savil betydande gods-
trafik savil som upphandlad och kom-
mersiell persontrafik. De tva statliga
bolagen, S] AB och Green Cargo,
dominerar respektive marknad. SJ har
en marknadsandel pa cirka 95 procent
inom den kommersiella persontrafi-
ken (6). Siffran kommer forvisso fran
en konkurrent for fem ar sedan, men
eftersom de sjilva inte vill limna ut
information om marknadsandelar ar
det den enda siffra som finns att tillga.
Eftersom ingen ny storre aktor etablerat
sig pa marknaden finns det ingen anled-
ning att tro att siffran forandrats nimn-
virt de senaste fem aren. For den upp-
handlade trafiken har SJ ungefir hilften
av avtalen. Green Cargo har en mark-
nadsandel om cirka 55 procent (23).
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De flesta aktorer inom persontrafi-
ken har statliga dgarintressen, se tabell
1. Att det ser ut sa ar inte konstigt.
Aren som gétt visar tydligt att det ar
forenat med betydande risker fér min-
dre aktorer att etablera sig eftersom
framforallt SJ kan stidnga ute konkur-
renter. Detta giller i hog utstrickning
for samtliga konkurrenter, dven de
med utlindskt statligt 4gande, men i
synnerhet for de aktorer som inte har
en egen monopolliknande stéillning
pa sin hemmamarknad. Exempel pa
detta ar Saga Rail, som fokuserade
pa lagprisresor mellan LinkOping
och Stockholm vid veckosluten mel-
lan februari och juni 2018. Saga Rail
tvingades avveckla sin verksambhet
pa grund av bristande 16nsamhet, och
bolaget sjéilvt uppgav att detta frimst
berodde pa for fa resendrer till f6ljd av
att de inte fick tilltride till sj.se. Saga
Rail anmalde SJ till Konkurrensverket
pa grund av detta.

TABELL 1: BOLAG MED LICENS FOR PASSAGERARTRAFIK | SVERIGE
EXKLUSIVE MUSEIJARNVAGAR OCH FORENINGAR. (24)

Bolag Geografisk spridning

A-Train AB

SJ AB Rikstackande

Malmg - Stockholm - Are
& Ostersund

Snalltdget AB

Transdev Sverige AB
Tagakeriet i Bergslagen AB Bergslagen
VR Snabbtag Sverige AB
VR Sverige AB

Vy Tag AB

Hector Rail AB

Inlandstaget AB

DET FINNS INGET SPECIELLT
MED §] OCH GREEN CARGO

Den svenska statens dgande i jirn-
vigssektorn fOrtjdnar att problema-
tiseras. Bade SJ AB och Green Cargo
AB drivs som renodlade statliga bolag,
pa kommersiella grunder med krav pa
marknadsmassig avkastning. Till skill-
nad frin exempelvis Systembolaget
eller SVT har de inget samhallsupp-
drag som motiverar deras existens; de
ska helt enkelt agera som vilket privat
bolag som helst. Den enda skillna-
den dr att staten dger bolagen och att
Finansdepartementet bland annat
antar bolagsordning och nominerar

Arlandabanan

Goteborg-Stockholm
Rikstackande

Erbjuder dragtjanster och har
darfor licens for persontrafik

Statliga intressen?

Ej statligt agt, dock
statliga lan

Ja, svenska staten

Ja, franska staten

Malardalen och Osterg'dtland Ja, franska staten

Nej
Ja, finska staten
Ja, finska staten

Oslo-Goteborg & Stockholm  Ja, norska staten

Nej

Inlandsbanan Nej

styrelse till arsstimman dir enbart
aktiedgarna - det vill siga svenska
staten — kan rosta. (25, 26) I praktiken
skapar denna konstruktion en osund
marknad dér konkurrensen snedvrids
oavsett om bolagen gar med vinst eller
forlust.

Green Cargo ir idag ett av de tyd-
ligaste exemplen pa ett statligt miss-
lyckande. Under 2024 redovisade
bolaget en forlust efter skatt pa 193
miljoner kronor och under 2025 var
motsvarande siffra 84 miljoner kro-
nor (27). Detta har inte varit tillfalligt
daliga ar utan nagot som priglat bola-
get under lang tid, se figur 3, trots att
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privata godstidgsoperatorer bevisat att
det gar att bedriva l6nsam trafik pa
samma spar. Green Cargo uppvisar ar
efter ar siffror som hade fatt privata
aktodrer att ga i konkurs. Samtidigt har

FIGUR 3: RESULTAT EFTER SKATT FOR

dgaren, det vill siga staten, mal om 10
procent avkastning pa operativt kapi-
tal och utdelning om 50 procent av
vinst efter skatt (28).

GREEN CARGO & SJ AB. 2014-2025. (27, 29)
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I andra dnden av spektrumet hittar
vi SJ, som bortsett frin pandemiaren
haft stora positiva resultat, se figur 3.
Nar SJ gir med vinst gar en stor del
av overskottet direkt in i statskassan.
Malet dr en avkastning pa operativt
kapital pa minst sju procent och lang-
siktigt ska utdelningen uppga till mel-
lan 30 och 50 procent av koncernens
resultat (30). For reseniren innebir
detta att de hoga biljettpriserna i prak-
tiken fungerar som en dold extraskatt
som finansierar helt andra delar av
statsbudgeten. P4 fi andra markna-
der skulle kunder acceptera att betala
Overpriser for att finansiera statens
allmédnna utgifter. Om SJ vore en pri-
vat aktor pa en marknad med vil fung-
erande konkurrens, skulle troligtvis
en storre del av Overskottet behova
aterinvesteras i lgre priser eller bittre
service for att behalla kunderna mot
konkurrenter. Nu tillats SJ istillet
utnyttja sin dominerande stillning for
att slussa pengar fran tagresendrer till
finansministern.

Det finns ingen anledning for sta-
ten att 4ga kommersiella tdgbolag utan
samhillsuppdrag, varken nir de blo-
der pengar eller nir de gir med vinst.
Genom Green Cargo subventionerar
viineffektivitet, och genom SJ beskat-
tar vi resande. I bada fallen himmas
konkurrensen.

FORSENINGARNA OCH

DERAS ORSAKER

Det ér en vanlig missuppfattning att
punktligheten blivit simre pa grund
av avregleringen. Det stimmer inte.
Forseningar dr ddremot fortsatt ett
problem som maste atgirdas. For
att lyckas med detta dr det dock av
yttersta vikt att problemet kan hérle-
das till dess faktiska orsaker. Den som
av okunskap eller ideologiska skal
skyller forseningar pa avregleringen
kommer inte lyckas minska dessa,
snarare tvartom.

Forseningar kan i grova drag
delas in i tre kategorier; operato-
rer, infrastruktur/Trafikverket samt
yttre faktorer. Trafikverket delar upp
detta ytterligare och anvinder sig av
sex orsakskoder: Jirnvigsforetag,
Olyckor/tillbud och yttre faktorer,
Infrastruktur, Foljdorsak, Driftled-
ning och Ytterligare utredning. En pri-
mar forsening orsakad av ett enskilt
tag genererar ofta en kedja av foljdfor-
seningar for bakomvarande tag, som
da far orsakskoden foljdorsak. Efter-
som sparen idag dr sa titt trafikerade
finns det fa marginaler att absorbera
en storning, vilket gor att den totala
mangden forseningsminuter i sys-
temet ofta dr betydligt hogre dn den
ursprungliga orsaken ger sken av.
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TABELL 2: DEN GENOMSNITTLIGA FORDELNINGEN MELLAN
FORSENINGSORSAKER | PROCENT. (5)

Jarnvagsforetag 312
Olyckor/tillbud och yttre faktorer 26,4
Infrastruktur 20,6
Foljdorsak 15,5
Driftledning 6,2

FIGUR 4: ANTAL MERFORSENINGSTIMMAR PER ORSAKSKOD (NIVA 1).
PERSONTAG OCH GODSTAG. 2013-2023. (5)
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Anledningen till att punktligheten ligger stabilt samtidigt som antalet
merforseningstimmarna okar ar en foljd av den okade trafiken pa jarnvagen.
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Bortsett fran kategorin olyckor/
tillbud, yttre faktorer, ar samtliga av
dessa forseningsorsaker mojliga att
paverka och forbéttra. Trots det ar
infrastrukturen i fokus for nistan all
debatt om forseningar. Att det disku-
teras dr viktigt och sunt, men att det
upptar néstan all diskussion trots att
det star for ungefar en femtedel av for-
seningarna ir inte det. Det skapar en
felaktig bild av situationen, som dess-
utom verkar ha fatt faste hos allmin-
heten. Enligt en undersokning tror
hela 83 procent att infrastrukturen ar
den vanligaste orsaken till forseningar,
bara 4 procent svarar det korrekta —
alltsd jarnvagsforetagen (4).

En av anledningarna till att denna
rapport overhuvudtaget skrivs dr det
faktum att jarnvigsforetagen star for
cirka 31 procent av forseningarna.
Punktligheten ér, vid sidan av bil-
jettpriser, det som virderas hogst av
resenirer. I ett system med 6kad kon-
kurrens och fler valmojligheter for
resendrer hade darfor de forseningar
som orsakas av tagoperatérer med
stor sannolikhet minskat. Att siffran
ar sa pass hog tyder ocksa pa att det i
dagsliget finns bristande incitament
for operatorerna att komma till ritta
med sina egenorsakade forseningar. I
detta sammanhang dr det ocksa viktigt
att podngtera att &ven nir en forsening
har sin grund i faktorer utanfor opera-

torens kontroll, sasom infrastruktur-
fel, har tagbolagen majlighet att arbeta
aktivt for att himta in tid och mini-
mera paverkan for resenirerna.

I den svenska tiagplanen prioriteras
den regionala kollektivtrafiken hogt
for att sdkra att arbetspendling flyter
enligt tidtabell. Siffror frin Trafikver-
ket visar att den upphandlade regio-
naltrafiken, oavsett vilken aktér som
skoter densamma, kontinuerligt upp-
visar en hogre punktlighet dn tigen pa
lingre distanser (31). Detta forklaras
delvis av prioriteringsreglerna, men
ocksd av att regionaltdgens resor ir
kortare och dirmed har farre kritiska
punkter dir forseningar kan uppsti
eller ackumuleras. For den kommer-
siella persontrafiken, som ofta ror sig
over flera regiongrinser och genom
flaskhalsar, blir konsekvenserna av
systemets tringsel och prioriterings-
ordning mer kidnnbara. I figur 5 syns
tidpunkten for nir 95 procent av alla
tdg kommit fram till sin slutstation
enligt RT-mattet. Just 95 procent ar
en sarskilt relevant niva att titta pa
eftersom jarnvigsbranschen har satt
en gemensam mélbild om att uppné en
punktlighet pa 95 procent.

I jarnviagsbranschen finns det
manga olika typer av matt for att stu-
dera punktligheten, de tva frimsta ar
RT, Ritt i Tid, respektive STM, sam-
manvagt tillforlitlighetsmatt. RT defi-
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nieras som ankomna tdg i tid/fram-
forda tdg, medan STM definieras som
ankomna tagitid/planerade tag dagen
innan avgang. RT-mattet ger dirfor en
nagot hogre punktlighet dd det inte tar
hinsyn till sent instéllda avgangar. Vil-
ket av dessa matt som anvinds spelar
mindrerollndrdet ir forindringar dver
tid som ar intressant, det viktiga ar att
konsekvent anvinda sig av ett matt
for att inte jamfo6ra dpplen och piron.
Denna rapport kommer att anvinda
sig av RT-mattet. Ofta anvinds dessa
matt i formen av RT(5) eller STM(5),

detta innebdr att ett tig ska ankomma
till stationen inom 5 minuter och 59
sekunder fran utsatt tid for att defi-
nieras som i tid. Det finns dven andra
matt och definitioner som anvinds for
att studera punktligheten. Daribland
finns sddant som fokuserar pa punkt-
lighet i helaresan, alltsd dven nér taget
ankommer till stationer mellan start-
och slutstation, samt resendrspunkt-
lighet som viktar antalet resenérer pa
tag, detta innebdr att ett vélfyllt tag far
storre paverkan pa punktligheten. (32)

FIGUR 5: TIDPUNKT DA 95 PROCENT AV PERSONTAGEN AR FRAMME VID
SLUTSTATION, ENLIGT RT-MATTET. 2013-2023. (5)
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ASPEKTER P4 AVREGLERING

VAD AVREGLERINGEN GAV 0SS
Att pastd att avregleringen av det
svenska jarnvigssystemet varit ett
misslyckande ar att ignorera de fak-
tiska siffrorna. Trots det har flera akto-
rer de senaste aren hojt varningens
finger och till och med lagt fram for-
slag om att pd olika sitt aterforstatliga
jirnvigen. Aylin Nouri, Socialdemo-
kraternas trafikpolitiska talesperson
har bland annat sagt att:

“Svensk jirnvig dr ett mark-
nadsmisslyckande. Forsenade tdg,
instdllda avgdangar och godstran-
sporter som fastnar pd rilsen dr
resultatet av dratal av avreglering
och for lite samhdllsansvar.” (2)

Pa Viansterpartiets dag under
Almedalsveckan 2023 presenterade
partiet ett paket av forslag som syftade
till att aterforstatliga jarnvagssyste-
met. Da ramades forslagen in med f6l-
jande:

“En gang i tiden kunde man lita pd
den svenska jirnvdgen. Tigen kom i
tid, biljertpriserna var rimliga.” (3)

Problemet ér att detta inte stim-
mer. Nir Socialdemokraterna och
Vinsterpartiet pratar om att aterta den
demokratiska kontrollen (33), bort-
ser de helt fran det faktum att avreg-
leringen flyttat makten fran staten till
resendrerna. Nar monopolet avskaffa-
des paborjades en transformation som
igrunden férindrade hur vi ser pa tag-
resandet. Det handlar inte bara om att
sldppa in fler foretag pa sparen, utan
om att skifta fokus fran vad staten vill
till resendrens faktiska behov och att
ge dem mojlighet att vilja. Resultatet
ar en marknad som, trots underhalls-
skulder, kapacitetsbrist och en — som
vi sett — relativt blygsam konkur-
rens, levererar mer dn vad monopolet
nagonsin gjorde.

Den kanske vanligaste missuppfatt-
ningen ar att punktligheten har minskat
sedan avregleringen genomfordes, men
det stimmer inte. Det r egentligen
inget konstigt, under monopol spelar
det mindre roll om ett tag ir sent, efter-
som kunden inte har nagot alternativ. I
en konkurrensutsatt miljo ar punktlig-
het en av de viktigaste konkurrensfor-
delarna. Statistiken for persontigens
punktlighet, mitt som ankomst inom
5 minuter och 59 sekunder (RT+5),
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visar att punktligheten har 6kat mar-
kant och de senaste aren legat stabilt
omkring 90 procent. Detta har skett
trots att belastningen pa jarnvagsna-
tet och antalet tag pa sparen har okat
dramatiskt - ndgot som tvirtom borde
oka forseningarna. Aven om okad

punktlighet inte kan harledas till att
vara en direkt foljd av avregleringen,
och likvil kan bero pa teknisk utveck-
ling eller forbattrade system, sa sam-
manfaller den o6kade punktligheten
med avregleringens steg.

FIGUR 6: (VANSTER): ANDELEN TAG SOM ANLANDER

INOM FEM MINUTER EFTER UTSATT TID. 1970-2012. (34)
FIGUR 7: (HOGER): ANDELEN PERSONTAG SOM ANLANDER
INOM FEM MINUTER EFTER UTSATT TID. 2001-2024. (31)
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Enannan effekt av avregleringen tycks
vara Okat tagresande. Med undantag
for pandemidren har tagresandet suc-
cessivt Okat under lang tid, dven sett
i relation till befolkningsmangden, se
figur 8 och 9. Faktum ir att resandet,
mitt i personkilometer, dubblerats
mellan aren innan millennieskiftet
och dren innan pandemin (20). Det gar
inte att hérleda ett direkt samband till
avregleringen av jirnvigen, framfo-
rallt da forandringen skedde 6ver flera
aroch att statistik for tagresande innan

1990 var bristfillig. Daremot hittar vi
ett konkret bevis for konkurrensens
kraft nar vi tittar pd strickan Stock-
holm-Goteborg. Nar MTRX (nuva-
rande VR) utmanade SJ okade trafiken
med 15 procent pa bara ett ar (35). Det
ar inte en slumpmaissig 6kning; det r
ett bevis pd att nir utbudet breddas
och fler aktorer kimpar om kunderna,
sa blir taget ett mer attraktivt alterna-
tiv. Fler nischer och koncept, for att
inte tala om siankta biljettpriser, lockar
fler kunder.

FIGUR 8: REGIONALT OCH LANGVAGA TRANSPORTARBETE |

PERSONTRAFIKEN. 1990-2024. (20)
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FIGUR 9: REGIONAL OCH LANGVAGA TRANSPORTARBETE SATT
| RELATION TILL FOLKMANGD. 1990-2024. (20, 36)
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Effekten av konkurrensen syns ocksa
i friga om biljettpriser. Innan utma-
nare klev in pa banan kunde SJ sjélva
diktera biljettpriserna, det enda som
kunde konkurrera med SJ var andra
transportslag. En studie (37) visade att
biljettpriserna hos SJ sjonk med cirka
13 procent pa strickan Goteborg-
Stockholm under perioden mars 2015
till juni 2016 till f6ljd av konkurren-
sen. MTRX hade under perioden dnnu
lagre biljettpriser. Nér Transportsty-
relsen undersokte prisutvecklingen
pa strickan kom de fram till att snitt-
priset for en andraklassbiljett sjunkit
med 40 procent. (65)

Monopolets storsta svaghet var
bristen pa incitament att serva resena-
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ren. Avregleringen tvingade fram en
kulturférandring. Enligt Svenskt Kva-
litetsindex, SKI, har kundnojdheten
inom jarnvigen historiskt sett varit
hogre hos de nya utmanarna dn hos
den tidigare monopolisten. Under-
sokningen fran 2025 visar att SJ ligger
i botten vad giller kundnojdhet, pa
enbart 55,1. Som jimforelse ar snittet
for hela branschen - inklusive buss,
farja och flyg — 67,7 och den bist pre-
sterande tagoperatdren dr VR som lan-
dar pa 76,7. (38). Denna konkurrens
har i sin tur tvingat fram innovationer
hos SJ - fran bittre bokningsappar till
mer flexibla lojalitetsprogram. Utan
konkurrenstrycket hade utvecklingen
av mjuka faktorer sisom service, digi-

talisering och bemdtande sannolikt
inte blivit av, atminstone inte i samma
utstrickning. Faktum &r att en mycket
bidragande orsak till avregleringen var
viljan att sitta ett forindringstryck
pa SJ, snarare dn att 6ppna for verklig
konkurrens (35).

Har bor ndmnas att det finns en
utmaning for tagoperatorer. SKI kon-
staterar att det viktigaste for fortroen-
det ar punktlighet snarare dn service,
samtidigt ansvarar tagoperatOrerna
inte for samtliga forseningar, manga
forseningar beror pa orsaker utanfor
deras kontroll. Det kan darfor tyckas
nagot otacksamt att Mediakademins
fortroendebarometer for 2026 (39)
visar att 24 procent har mycket eller
ganska stort fortroende for SJ medan
motsvarande siffra for Trafikverket
ir 47 procent. Den stora skillnaden
mellan SJ och VR i SKI:s rapport har-
leds diaremot till kundbemotande och
sadant som information vid forse-
ningar — nagot dven SJ har all mojlig-
het att forbittra.

Ytterligare en effekt av konkur-
rensutsittningen ir det faktum att de
som arbetar i jirnvigsbranschen nu
har fler arbetsgivare att vinda sig till.
Nir MTRX skulle lanseras hade de
1000 sokande pa 120 tjanster (35).

Genom konkurrensen har vi dven
sett en mer effektiv bransch. Exem-
pelvis har kostnaderna for underhall

minskat med 11 procent (40). Aven om
de totala anslagen till jairnvigsunder-
hall har 6kat, frimst for att atgirda en
underhallsskuld pa nirmare 90 miljar-
der kronor (Trafikverket, 2025), har
priset pressats. Det gor helt enkelt att
svenska skattebetalare far mer under-
hall per krona.

Detviser dr en jarnvig som har bli-
vit mer kundorienterad och mer effek-
tiv. Det finns forvisso problem som
aterstar, sisom bristande punktlighet,
men den problembilden har varken
skapats eller forvirrats av avregle-
ringen. Tvirtom &r det faktum att sa
pass stora vinster har lyckats komma
av en relativt blygsam konkurrensut-
sittning goda skal till att undersoka
vilka hinder som star i vigen for 6kad
konkurrens. Dagens system levererar
fler tag i tid, med ligre biljettpriser
och hogre kundnodjdhet. Den politiker
som pa olika satt vill aterforstatliga vill
alltsa forsamra for resendrerna.

VAD AVREGLERINGEN

INTE GAV 0SS

Avregleringen har, relativt den blyg-
samma konkurrensen, gett effekter.
En lyckad avreglering skapar mervar-
den for bade resenirer och samhillet
i stort. Ett av de tydligaste tecknen pa
framgéang dr en 6kad differentiering av
utbudet, dir olika operatdrer nischas
mot olika kundbehov, fran prispres-
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sade budgetalternativ till hogvardiga
tjdnster for affirsresenirer. Delvis kan
detta sigas ha astadkommits, men &r
avregleringen av jirnvigen verkligen
en lyckad sadan?

Ett annat viktigt kidnnetecken for
en lyckad avreglering dr att de struk-
turella hindren for marknadstilltride
minimeras, vilket i sin tur skapar en
miljo dir nya aktorer kan konkurrera
pa likvirdiga villkor med etablerade
foretag. Det ricker inte med att mono-
polet formellt upphor. Tvirtom krivs
transparenta och icke-diskriminerande
processer som garanterar att ingen
enskild aktor kan blockera tillgaingen
till systemkritiska funktioner, eller att
de gamla/befintliga aktorerna gynnas.
En framgangsrik avregleringsreform
innebér ddrmed att marknaden gar fran
att vara en statligt dominerad sektor

till mig ~

Hej,

till att bli mer dynamisk dir innovation
och effektivitet premieras. Ur detta
perspektiv kan avregleringen knappast
sdgas vara lyckad.

Ibland sdgs det att jirnvigens
avreglering framst syftade till att sitta
ett fordndringstryck pa SJ, snarare dn
att mojliggora verklig konkurrens (35).
Oavsett om detta var den ursprungliga
intentionen, eller om beslutsfattarna
helt enkelt underskattade de struktu-
rella hindren, ir resultatet entydigt:
effekten har i huvudsak stannat vid att
SJ blivit effektivare, men marknadsan-
delarna ar néstintill oférindrade. Den
senaste tillgdngliga siffran ar fran 2020
och anger att SJ har en marknadsandel
pa 95 procent (6). Denna siffra kom-
mer dock frin en av SJ:s konkurrenter,
varfor jag kontaktade SJ for att fraga
om antal personkilometer fordelat pa

sj.se> 5 mars 2026 12:21 © «

Vad roligt att du &r intresserad av tagresande och SJ!

Resandet pa vara tag i absoluta tal delar vi av konkurrensskal inte med oss av. Daremot tror

jag att Trafikanalys har sddana siffror fér tag-Sverige som helhet, besdk gérna deras

hemsida dar mycket matnyttig statistik finns kring jarnvagen Trafikanalys - en

kunskapsmyndighet fér transportpolitiken

Halsningar I
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upphandlad och kommersiell trafik.
Nir jag gjorde det fick jag svaret att SJ
inte limnar ut sadan statistik av kon-
kurrensskal.

Det finns ddremot ingen anledning
att tro att siffran forindrats nimnvart
sedan dess. Som parallell kan nim-
nas att den svenska flygmarknaden
avreglerades fullt ut 1992. Redan tre ar
senare hade SAS en marknadsandel pa
65 procent (41).

Avregleringen gav oss inte hel-
ler en forindrad syn pa tag. Som tidi-
gare nidmnt tror ungefir en fjirdedel
av svenska folket att SJ ansvarar for
jarnvagsralsen och 26 procent tror att
SJ ar en myndighet eller ett affarsverk
(4). Undersokningen ér gjord av SJ
tillsammans med Indikator Opinion
och resultatet har problematiserats pa
debattplats av SJ:s davarande vd (42).
Bland annat lyfts det faktum att 69
procent tror att SJ ar en férkortning for
“Statens Jarnvigar”, vilket det var fram
till 2001. Problemet, att SJ far kla skott
for sadant de faktiskt inte ar ansvariga
for, dr dock i hog grad sjélvforvallat.
Om man nu inte vill, i resenérernas
Ogon, bdra ansvaret for signalfel eller
tro att SJ ar en forkortning av Statens

Jarnvagar, varfor inte byta namn? Eller
annu battre, varfor inte verka for att
konkurrenter ska kunna ta sig in pa
marknaden?

Varfor avregleringen inte varit
lyckad, och dirmed inte gett oss dess
fulla fordelar, blir tydligt i jimforelse
med avregleringen av apoteksmark-
naden. D4 insag man att det statliga
Apoteket AB skulle bli for domi-
nant om det limnades intakt. Darfor
genomfordes en medveten och kraft-
full strukturforindring dar man sdlde
omkring 600 av de befintliga 900 apo-
teken till nya aktorer (43). Dessutom
bildades ett nytt bolag, Apoteket Ser-
vice AB, som fick ansvar for alla de
tjdnster som samtliga apotek behover
tillgdng till, sdsom IT-infrastruktur,
register och databaser, for att inte
lamna detta i hinderna pa en enskild
aktor (44).

Inom jarnvigen gjorde man pre-
cis tvirtom. Man lit SJ behadlla sina
tag, sin personal, sin kunddata, sin
dominerande forsiljningskanal och i
praktiken dven alla sina avgangar. Man
forviantade sig att konkurrens skulle
uppsta av sig sjilv bara genom att till-
lata andra att kéra pd samma spar.
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SYSTEMEN SOM HALLER KVAR MONOPOLET

Som vi sett i kapitlet ovan innebar
avregleringen av tagtrafiken visent-
liga fordelar, men alltjamt bristfillig
konkurrens. Avregleringen dr dirmed
inte att anse vara fullbordad.

Det finns goda anledningar att tro
att mer konkurrens skulle forbattra
mycket, inte minst for resenirerna.
Darfor kommer detta kapitel fokusera
pa de intrideshinder som finns och
var i systemet som osund konkurrens
rader. Det ska daremot ségas att samt-
liga intrideshinder inte ar av ondo,
exempelvis krivs tillstand fran Trans-
portstyrelsen for att kora tag i Sve-
rige, alternativt liknande tillstand fran
annat EU-land. Hoga sikerhetskrav ar
forstas ocksa ett intrideshinder i bran-
schen, men ett positivt sadant efter-
som det haller oserigsa aktorer borta.

TAGPLANEN

Varje ar utfor Trafikverket en av sta-
tens mest komplexa administrativa
ovningar: skapandet av tagplanen.
Tagplanen faststillsi slutet av septem-
ber for att sedan borja gilla i mitten
av december. Med undantag for viss
godstagstrafik bestimmer planen vilka
tdg som ska koras pa vilka avgangar,
vilka strickor och vilka ankomstti-
der — det som kallas for tagligen. Har

ska snabbtdg, intercity-tag, regional-
tag, pendeltag, nattag, banarbete och
mycket, men inte all, godstrafik sam-
sas. Totalt handlar det om cirka 1 000
000 tig och 1 700 banarbeten (46).
Processen ér rigords och langsam. Den
inleds néstan ett ar i forvig med jirn-
vagsndtsbeskrivningen och foljs av
en intensiv ansokningsperiod under
varen. Under ytan av tekniska termer
doljer sig en byrakratisk process som
syftar till att berdkna vad som skapar
mest samhallsnytta.

De som ansoker om tagligen ar
manga. UtOver tdgoperatdrer sasom
SJ ar det bland annat kollektivtrafik-
myndigheter, industrier och forsvaret
- dven Trafikverket ansoker om tider
for banarbete utover de storre som
angetts redan i jarnvigsnitsbeskriv-
ningen. Att olika aktorer ansoker om
samma tagliage ar darfor inget ovan-
ligt. Trafikverkets frimsta verktyg for
attl6sa denna situation dr att samla de
berdrda parterna. Pa deras egen hem-
sida beskriver de processen enligt f6l-
jande:

T forsta hand forséker vi justera
tidtabellen, i andra hand fir de
sokande komma dverens om en
gemensam losning. De sokande har
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dven moylighet att begira tvistlos-
ning. Dd avgors konflikten genom
Sforutbestdmda  prioriteringskrite-
rier.” (46)

Att soka optimera tagplanen efter
samtliga aktorers ansokningar ma vara
lovvirt, men leder ocksa till att risken
for forseningar Okar nér allt fler tag ska
fa plats pa, i stort sett, samma méngd
réls. Det vittnar ocksd om den menta-
litet som priglar jarnvigsbranschen.
Trots att marknaden for langdistans-
trafik avreglerades 2010 och att det
aven dessforinnan funnits fler 4n en
aktdr som ansokt om taglidgen, finns
inget vilfungerande system for att
fordela dessa pa ett konkurrensneu-
tralt sitt. Attiforsta hand gemensamt
komma fram till en 16sning dr kanske
nagot som fungerar nir det enbart ar
offentliga aktorer inblandade, dven
om det ocksa dir finns olika intressen,
men som definitivt inte fungerar pd en
konkurrensutsatt marknad.
Prioriteringskriterierna finns
dérfor till som en sista utvig nir det
begirs tvistlosning. Ocksa detta ar ett
relativt komplext system som fatt kri-
tik for brister i tydlighet och neutrali-
tet, nagot vi aterkommer till i kapitlet
Informationsévertager. 1 korthet utgér
prioriteringen fran vilken typ av tig
det giller, dar det som kan tillskrivas
storst samhallsekonomiskt virde ges
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hogst prioritet. Exempelvis ar ett stort
pendeltig hogre prioriterat in ett van-
ligt regionaltag, som i sin tur dr hogre
prioriterat dn ett nattag. Det gors dven
skillnad pa hur hdg beliggningen ér
och hur stor andel tidskénsliga rese-
nirer som finns ombord. En liknande
prioritering sker dven for godstagen,
men dir ar istillet tidskinslighet,
kundloften och logistikkedjor vig-
ledande. Exempelvis far gods som
behover komma fram snabbt, sisom
post, foretride 6ver gods som forvisso
ocksad efterfragar kort transporttid
men dér leveransprecision ir 6verord-
nat. (47)

Vid konflikt om ett taglige beddms
dven vad effekten av att flytta respek-
tive aktOrs avging blir pa resterande
trafik genom att anvinda olika scena-
rion. Detta medfor att ett persontag
med en association prioriteras, vilket
ger upphov till att redan etablerade
operatorer generellt och SJ i synner-
het ges foretride eftersom de har fler
anslutningar langs strickan (48). Pa ett
mote i Malmo 2013 hade Trafikverket
samlat alla tigoperatorer for att disku-
tera tagplanen for 2014. Dir fanns fyra
operatorer som ansokte om kapacitet
pa strickan Goteborg—Stockholm: SJ,
Skandinaviska Jernbanor med sitt Bla
Taget samt de nya aktérerna MTRX
och Citytdg (som amnade trafikera
strickan utan stopp mellan slutstatio-

nerna och dérigenom sinka restiden).
I Trafikverkets utkast 1ag alla ansokta
tagligen fran SJ oférandrade, istillet
hade de nya aktorernas 6nskemal jus-
terats. (35)

Nagot ar senare startade Trafikver-
ket ett projekt for att revidera priori-
teringskriterierna, de hade nagra ar pa
nacken och var skapade for ett jirn-
vigssystem som inte var lika avregle-
rat. Inom ramen for projektet bestll-
des en rapport om hur systemet med
tilldelning av kapacitet kunde forbatt-
ras. Rapporten konstaterar att dven
om Grandfathering eller hiavdvunna
rittigheter, det vill siga att gamla reg-
ler fortsitter gilla for befintliga akto-
rer och att de nyareglernaenbart giller
framgent, ar forbjudet ijarnvigsmark-
nadslagen finns det flera mekanismer
som verkar for att behalla status-quo
och ger redan etablerade aktOrer en
fordel gentemot konkurrenten. Det
ena ir att gillande tidtabell kan anvin-
das som mall f6r ans6kan om tagligen
i nista ars tagplan. Det hinger ihop
med det andra, att en ny aktor maste
kunna erbjuda fler anslutningar till
andra tag for att prioriteras 6ver den
befintliga aktoren. Nagot som ar nér-
mast omdjligt. Det tredje ar att regio-
naltagssystemen anvinder sig av styva
tidtabeller, det vill sdga regelbundna
avgangar, som forblir oforindrade ar
efter ar. Rapporten konstaterar att

“Sammantaget medfor dessa forhal-
landen att tagplanen férindras margi-
nellt om det inte tillkommer ny ban-
kapacitet.”. Den viktigaste faktorn for
att kunna ta sig in pd marknaden — att
faktiskt kunna kora taget — ar alltsd
mer eller mindre en stingd dorr.

Mot bakgrund av ovan har det fak-
tum att tdgplanen enbart giller ett ar
i taget gett upphov till diskussion.
Bland annat har det diskuterats som
ett hogt intrideshinder for nya akto-
rer eftersom man investerar i tdg som
ska halla i flera decennier framover,
men bara vet om man kan trafikera en
stricka ett ar i taget. Som alternativ
har savil koncessioner (ensamritt till
tilltride) som ramavtal (garanterad
kapacitetstillgding under viss tidspe-
riod) diskuterats. Aven om detta skulle
kunna minska intrideshinder genom
att skapa stabilitet till en enskild aktor
skapar det ocksd en “allt eller inget"-
situation. Aven om konkurrens rider i
praktiken, eftersom det ir mojligt att
fa nista ramavtal, riskerar det att sla
mot manga av de fordelar som kon-
kurrens kan medfora nir aktorer ges
ensamritt eller garanterad kapacitet.
Det ar tvirtom problematiskt att flera
aktorer, frimst de regionala, redan
har uppligg som liknar ramavtal. Dels
forekommer detta i termer av att tidi-
gare tagplan ligger till grund for nista
vilket skapar en praxis om att befint-
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liga aktorer far foretride, dels genom
vissa faktiska avtal med regionala kol-
lektivtrafikmyndigheter.

Samma rapport konstaterar ocksa
att det inte finns ndgot fungerande,
och sirskilt inte nagot konkurrens-
neutralt, sitt att prioritera mellan tag
som erbjuder samma tjinst. Visst,
pendeltag respektive fjarrtag gar att
skiljas at. Men hur skiljer man tva
tdg som bortsett frin tigoperatorens
logotyp ar praktiskt taget identiska?
Rapporten lyfter att ett system med
auktioner enligt schweizisk modell
skulle kunna 16sa problemet med de
avgangar dar det uppstar konflikt.

Det har gatt 6ver tio ar sedan rap-
porten fardigstilldes. Inget av proble-
men har pa allvar atgirdats. Som ett
steg av harmonisering inom EU kom-
mer dock processen for kapacitetstill-
delning férindras fran 2030. De storre
forindringarna innebdr bland annat
att den arliga tagplanen, som blir kvar,
kommer vara en del av en storre och
femarig kapacitetstilldelningsprocess
samt att man pa forhand kommer att
fordela kapaciteten mellan de olika
marknadssegmenten (godstag, fjarr-
tag, pendeltdg). Detta system har bade
for- och nackdelar, till det senare hor
att trafiken ska planeras fram snarare
an avgoras av marknadsmekanismer.
Till fordelarna hor att systemet gor det
fullt mojligt att ta bort prioriterings-
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kriterierna eftersom konflikter mellan
trafiksegment kommer att 16sas ut pa
forhand. Konflikter mellan olika ope-
ratorer kommer dock att besta efter-
som fordelning av kapaciteten inom
de olika segmenten fortsatt ska base-
ras pa prioriteringskriterier. Som tidi-
gare ndmnt finns det didremot inget
fungerande sitt att skilja tva operato-
rer som bortsett frin logotyp ir mer
eller mindre identiska och erbjuder
samma tjanst. Ett system med auk-
tioner hade i detta sammanhang varit
lampligt som tvistlosning, vilket
ocksa ska inforas — men forst som sista
utvig, efter tvistlosning med priorite-
ringskriterier trots att dessa spelat ut
sin roll. (49)

FORSALJNINGSKANALEN SJ.SE

SJ:is roll som dominerande aktor
stricker sig langt utanfor sjilva tag-
driften. Genom plattformen sj.se kon-
trollerar bolaget den i sirklass vikti-
gaste forséljningskanalen for tagresor
i Sverige. Att ha en dominerande for-
siljningskanal ar i praktiken att nir-
mast ha ensamritt till resenirerna och
det ar formodligen det storsta hindret
mot konkurrens pa lika villkor.

For svenska folket dr bokning av
tagbiljetter nidrmast synonymt med
sj.se, en enorm konkurrensfordel.
Samtidigt finns det ingen skyldighet
att silja andra tdgoperatorers biljet-

ter. Vid flertalet tillfallen har SJ valt
att inte gora det, med hinvisning till
att det inte kompletterar eller frimjar
forsiljning av sina egna biljetter. Med
andra ord séljer de inte resor som Ar
for lika sina egna. Exempelvis har VR/
MTRX aldrig fatt silja sina biljetter
pa plattformen. Likasa Saga Rail som
senare anmélde SJ till Konkurrensver-
ket. Ett tag senare gick de i konkurs,

dér anledningen sades vara ett bris-
tande resenirsunderlag eftersom de
inte kunde fa tilltrade till sj.se. Ytter-
ligare ett exempel ir Vy, som tidigare
fatt silja sina biljetter pa sj.se, men
dir SJ vid arsskiftet 2026 dndrade sig.
Enligt iakttagelser lings sparen sigs
resenirerna hos Vy ha minskat mycket
sedan dess.

(i) SJhar valt att inte langre sélja vara avgangar Stockholm—0slo i sina kanaler

P& Vy tanker vi annorlunda, pa Vy.se och i Vy-appen hittar du Sveriges storsta utbud av thgresor.

Vira egna helgresor har alltid det basta priset hir (Stockholm—Karlstad-0slo frén 99 kr!). Visa din Vy-biljett | bistron

=4 bjuder vi pd en kopp kaffe.

Frén Vy:s hemsida den 30 mars 2026

Fragan om missbruk av dominerande
stillning har varit uppe hos Konkur-
rensverket vid flera tillfillen. 2019,
efter Saga Rail och MTRX anmilan,
sammanfattade man det enligt fo6l-
jande:

“Konkurrensverket bedomer att de
konkurrensproblem som identifie-
rats i de aktuella drendena skulle
kunna dtgirdas mer effektivt pd
annat st gn genom ett ingripande
med stod av konkurrensreglerna,
t.ex. genom reglering av hur tagbil-
Jetter silfs. Denna fraga utvecklas i
en skrivelse fran Konkurrensverket
som tillstillts regeringen.” (50)

Attkonkurrensverket valde attinte
ga vidare i fragan och utreda det ytter-
ligare har anvints som ett argument
for att sittet SJ hanterar sj.se skulle
vara oproblematiskt. Men det ér alltsa
tydligt att konkurrensproblem rader,
det handlar bara om att andra atgarder
bedoms mer lampliga.

De aktorer som, trots allt, far sélja
sina biljetter pd sj.se har ocksa anled-
ning att vara kritiska. SJ tar nimligen
ut en avgift for bokning av andra akto-
rers biljetter vilket hojer priserna for
konkurrenterna och gor SJ:s alternativ
mer attraktiva. Att SJ 6verhuvudtaget
sdljer vissa andra operatorers biljetter
kan dessutom betraktas som ett stra-
tegiskt val snarare dn det uttalade om
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att inkludera dem som kompletterar
och frimjar SJ:s egen biljettforsaljning.
Genom att inkludera ett urval av andra
aktorer minskar det politiska trycket
pd att reglera biljettforséljningen eller
tvinga fram en helt oberoende natio-
nell biljettportal.

Ett forsok att bryta detta monster
var det sa kallade CityCity-projektet,
som syftade till att skapa en opera-
torsoberoende forsiljningskanal.
Eftersom detta hotade att utkonkur-
rera sj.se valde dock SJ att inte tillata
forsiljning av deras biljetter i kanalen.
(35, 50). Som parallell kan situationen
for flyget nimnas. Det avreglerades
innan internets stora genombrott, vil-
ket gav utmanarna chansen att bygga
sina digitala forsiljningskanaler paral-
lellt med de etablerade bolagen. Att
det inte fanns en dominerande for-
sdljningskanal gjorde att flygbolag
siljer sina biljetter med 6ppna APL:er,
vilket mojliggor for jaimforelsesajter
och resesokmotorer sisom flygresor.
se och momondo.se att silja biljetter
fran samtliga bolag. Att kunnajimfora
priser pa detta sitt ar oerhort viktigt
for konkurrensen. SJ fick daremot ett
forsprang pa decennier att bygga upp
sj.se till en nationell plattform dar tag-
resandet dr nidrmast synonymt med
sajten. Idag fungerar det som en effek-
tiv digital mur mot konkurrenter.
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Problemen kring biljettforsilj-
ning stannar dock inte dir. Ar 2000
bildades ett dotterbolag till SJ, nim-
ligen Linkon AB som utvecklar och
tillhandahaller IT-16sningar for rese-
branschen (51). Via Linkon har SJ haft
en unik insyn i konkurrenternas data
och mojlighet att anpassa boknings-
systemen till sig sjilva. 2014 sdldes 75
procent av aktierna till SilverRail och
2019 saldes de resterande 25 procen-
ten (52), men det aterstar en osund
balans eftersom det fortfarande utgdr
den tekniska ryggraden for svensk
biljettforsiljning. Den tekniska arki-
tekturen ar skapad av och for mark-
nadsdominanten. For en ny aktor
innebar detta att man tvingas anpassa
sina fysiska tag och sina kommersiella
erbjudanden efter en digital forlaga
som inte dr neutral. Ett tydligt exem-
pel dr hur tdgens inredning och plats-
reservationer hanteras. Nir utmanare
introducerar moderna tagset med
andra konfigurationer 4n SJ:s, kan det
uppstd problem i kommunikationen
med bokningssystemet. Systemets
begrinsningar gor att operatoren inte
kan marknadsfora sina tags unika for-
delar fullt ut - de tvingas in i SJ:s kate-
gorier for att dverhuvudtaget kunna
silja en biljett. En operator som vill
utmana med nya prismodeller eller
paketerade tjanster hindras.

Mojligheten att neka tilltrade till
sj.se verkar dven ge fordelar i tagpla-
nen. Som tidigare nidmnts, i kapitlet
Tdgplanen, prioriteras de tigoperato-
rer som har associationer vid tvist om
ett taglige. Vad som avgér vad som ar
att rdkna som en association ar oklart,
men i rapporten om kapacitetstill-
delningsprocessen som Trafikverket
bestillde star foljande:

“Att ta med associationer som ett
kriterium innebidr dock att foretag
med stort tidigare utbud pa angrins-
ande linjer kommer att kunna utnyttja
detta for att skapa komplexa associa-
tioner, vilket missgynnar konkurren-
sen.” (48)

Har uppstar ett djupt problema-
tiskt cirkelresonemang. Att prioritera
associationer ar saklart rimligt. Men
vad dr det som sdger att en person som
reser med SJ pa en stricka inte sedan
kan resa med en annan operator pa
nista stricka? Och varfor skulle asso-
ciationer lings strickan brytas av att
en annan operator tilldelas det speci-
fika tagldget? Eftersom SJ stinger ute
vissa tagoperatorer och samtidigt inte
sdljer sina biljetter pa andra operatd-
rers plattformar blir det i praktiken
enbart genom SJ som det dr mojligt
att kopa en sammanhingande biljett
med ett byte. Det dr som sagt oklart
om det ar pa detta sitt som det avgors
huruvida det handlar om en associa-

tion eller inte, men samtidigt ar det
svart att se hur det annars skulle avgo-
ras. S] kommer inte bara undan med
att missbruka sin starka stillning via
sj.se, de verkar ocksa belonas for det i
tagplanearbetet.

Trots att fragan varit foremal for
diskussion under lang tid har inte poli-
tiken agerat. Nir apoteksmarknaden
avreglerades valde man att placera de
delar som samtliga apotek behover
tillgdng till, sdsom IT-infrastruktur,
register och databaser, i ett nytt bolag
for att frimja konkurrens pa lika vill-
kor (44). For jarnvagen har tvirtom
statens underlatenhet att separera
biljettférsiljningen fran tagdriften
skapat ett system dér digitalt monopol
tillats kvarsta och omvandlas till fore-
tride ijarnvigsnatet.

INFORMATIONSOVERTAGET
For att 6ppningen av en ny marknad
ska fungera krivs transparens. Inves-
terare och operatérer maste kunna
bedéma efterfrigan, 16nsamhet och
risker innan de gar in med miljardbe-
lopp. Pa den svenska jirnvigsmark-
naden rader dock det motsatta: en
kronisk brist pa 6ppen data som gor
varje nyetablering till en investering i
blindo.

Ett talande exempel pa infor-
mationsbristen 4r situationen infor
MTRX:s intdg pa marknaden. Vid
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den tidpunkten var det i praktiken
omojligt att fi ut offentlig statistik
over resandestrommar pa specifika
strickor. Information om hur manga
som faktiskt reste mellan Stockholm
och Goéteborg savil som snittintakten
per resendr betraktades som afférs-
hemligheter av SJ. Det ar forstds
naturligt, vilket kommersiellt bolag
som helst hade gjort sa. Skillnaden i
detta fall 4r att S] hade och fortfarande
har en dominerande stéllning till f6ljd
av den langa tiden som monopolist.
For att overhuvudtaget kunna bygga
ett underlag for sin affarsplan tvinga-
des MTRX konstruera ett eget tek-
niskt verktyg som dygnet runt scan-
nade SJ:s biljettforsiljning. Genom
att observera hur priserna fluktuerade
och nir tag blev fullbokade kunde de
bakvigen rikna fram en uppskattad
efterfrigan. (35) Att en ny aktor ska
behova anvinda sig av digital gerilla-
taktik gentemot den forne monopolis-
ten for att forstd marknaden ar ett tyd-
ligt bevis pa att systemet inte dr riggat
for konkurrens pa lika villkor.

Som tidigare ndmnt dr grandfathe-
ring, hivdvunna rittigheter, forbjudet
men vildigt fa steg har tagits for att
faktiskt motverka en sadan situation.
Det ar rimligt att SJ betraktar datan
som en affirshemlighet, i likhet med
hur de inte vill redovisa sin mark-
nadsandel, men vill man fa en fung-
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erande marknad ir information om
densamma avgorande. Inom national-
ekonomin talar man ofta om informa-
tionsasymmetri, att den ena parten i
en transaktion har mer information &n
den andra, som ett avgorande hinder
for fungerande marknader. Aven om
SJ inte ingar transaktioner med de nya
aktorerna ir jarnvdgsmarknaden att
jamfora med en sadan informationsa-
symmetri. Det dr darfor fullt naturligt
att, atminstone initialt, kriava storre
transparens.

Informationsdvertaget ir inte bara
ett problem vid investeringsbeslut;
det genomsyrar ocksa hela tagplane-
processen. Tilldelningen av kapacitet
bygger nimligen pa en "sjilvdeklara-
tion" av prioriteringskategori. Sjilvde-
klarationen ska baseras pa “"etablerad
trafik" och historiska data om rese-
nirsunderlag. For en ny aktor finns
inga sadana data. De tvingas gora
uppskattningar - en sd kallad malbild
- som Trafikverket sedan ska bedoma.
Denna brist pd faktiska data gor det
extremt svart for nya aktorer att styrka
sitt behov av specifika tagligen mot en
etablerad aktor som kan peka pa his-
toriska tidtabeller. Samtidigt har vissa
menat att nya aktorer kan anvinda sig
av malbild snarare dn verklighet. Det
har dérfor funnits forslag om att Tra-
fikverket borde ha bittre efterkontroll
av sjilvdeklarationen och att de som

inte foljer denna ska straffas alterna-
tivt att de som foljer den ska belonas.
Detta vore mojligen ett fungerande
system for de som redan har etablerad
trafik och faktiskt kan géra uppskatt-
ningar — men att straffa nya aktorer
som gor felaktiga uppskattningar
eftersom de inte ens far tillgdng till
data fran andra operatdrer pa samma
stricka vore absurt. (47)

Trafikverket har dessutom ingen
mojlighet att begira ut den infor-
mation som behovs for att fullgott
bedoma den sjilvdeklarering som
gors. Etablerade aktorer har dirmed
mojlighet att undanhalla den informa-
tion som krivs for att skapa en tagplan
som foljer nuvarande mal och priori-
teringar. Detta samtidigt som de kan
luta sig tillbaka mot “etablerad trafik”.
Bristen pa transparens bekriftas i en
av bilagorna till jirnvigsnatsbeskriv-
ningen for 2027, dar det i praktiken
medges att nir underlag saknas eller
tveksamhet rader, faller beslutet till-
baka pd myndighetens godtycke:

“Trafikverket kommer att granska
de inldmnade uppgifierna, och om
det finns tveksamheter kan Tra-
fikverket Gverprova uppgifterna.
I ett sddant fall kan Trafikverket
komma att begdra en verifiering
av uppgifterna, for att sikerstilla
att ratt prioriteringskategori sitts

for ett taglige. Om den sékande inte

tillmotesgdr en sadan begéiran, kan
Trafikverket bestdmma priorite-
ringskategori wutifrdan tillginglica
uppgifter.” (47)

Informationsasymmetrin stannar
dock inte dir. Vid tvister om tagligen
anvander Trafikverket en komplex
scenariomodell for att berikna de
samhillsekonomiska konsekvenserna
av olika losningar i hela systemet.
Operatorerna har under lang tid krivt
att fa tillgang till denna modell for att
kunna forutse och granska myndighe-
tens beslut. Svaret har hittills varit nej.
Det innebdr att operatdrerna forvin-
tas acceptera beslut som avgor deras
kommersiella framtid utan att fa se
kalkylerna bakom. Problematiken for-
virras nir Trafikverket sjdlva ar part i
malet, till exempel nir trafik maste
prioriteras bort till forman for banar-
beten. Dokumentation och motive-
ring till beslut vid tvist dr dessutom
bristande. (47) Myndigheten agerar
hiar bade som spelare, domare och
regelmakare.

FORTACKTA STATSSTOD

TILL GREEN CARGO

Green Cargo dridagettavde tydligaste
exemplen pa ett statligt misslyck-
ande. Under 2025 redovisade bolaget
en forlust efter skatt pa 193 miljoner
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kronor (27), och den negativa trenden
har pagatt linge trots att privata gods-
tagsoperatorer bevisat att det gar att
bedriva 1onsam trafik pa samma spar.
Green Cargo uppvisar ar efter ar siff-
ror som hade fatt privata aktorer att ga
ikonkurs.

Istillet for att avveckla Green
Cargo och lata privata aktorer skota
godstrafiken har man valt att ge Green
Cargo vad som i praktiken ar ett dolt
driftsstod. I februari 2020 bedomde
Green Cargo att man behovde ett
tillskott pa 1,2-1,4 miljarder kronor.
Tva ar senare kom beskedet att EU-
kommissionen inte beviljade stats-
stodet. Men det visste man i prakti-
ken redan. Pa Niringsdepartementet
hade man nidmligen bestillt en rap-
port fran revisionsbyran KPMG som
skulle underséka om en privat inves-
terare hade kunnat tinkas tillskjuta
samma kapital, att sa ar fallet ar ett av
kraven for att ett statsstod ska kunna
godkinnas pa en konkurrensutsatt
marknad. Slutsatsen var nej, en privat
investerare hade inte gjort ett sadant
kapitaltillskott. Samma rapport kunde
namligen konstatera att Green Cargo,
utan kapitaltillskott, bara var mana-
der frain en kontrollbalansrikning.
En kontrollbalansrikning ska goras
om det finns anledning att tro att det
egna kapitalet understiger hilften av
aktiekapitalet. Om kontrollbalans-
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rikningen konstaterar att sa dr fallet
maste en extra bolagsstimma kallas
till for att ta upp fragan om likvidation.
(53,54)

Trots rapporten valde den dava-
rande S och MP-regeringen att gi
vidare med att soka fa statsstodet
godkint. Men man gjorde ocksa nagot
annat. Det hade ju trots allt varit
oklokt att helt forlita sig pa att stats-
stodet skulle ga igenom utan kompli-
kationer givet rapporten. 2018-2019
hade det funnits en miljokompensa-
tion, ett stod till alla godsoperatorer,
som syftade till att flytta godstran-
sporter fran vig till jirnvig. Denna
valde man att dels dubblera i hostbud-
geten till 400 miljoner kronor per ar
eller 2 miljarder 2021-2025, dels att
gora en extra utbetalning under som-
maren om 200 miljoner kronor i en
extra andringsbudget. Motivet var
coronapandemin, trots att det frimst
var persontrafiken som drabbades av
denna. Som storsta aktor fick Green
Cargo ocksa storst stod, ungefar half-
ten. Lustigt nog rdkar det Green Cargo
far 2021-2025, omkring en miljard
kronor, sammanfalla med vad KPMG
uppskattar rorelsevirdet utan miljo-
kompensation till, nimligen minus
0,8-1miljarder kronor. (53, 54)

Samma ar som statsstodet nekades
valde dven Trafikverket att betala till-
baka 1,37 miljarder kronor av banav-

gifterna. Aterigen med pandemin som
motivering, trots att det frimst drab-
bar persontrafiken. 2021 och 2022
rakar ocksa varade enda aren da Green
Cargo gatt med ett positivt resultat pa
mycket linge, dd redovisade man 400
respektive 43 miljoner i resultat efter
skatt. (53, 54)

Det faktum att miljokompensatio-
nen kan ga till att halla liv i gamla die-
sellok, eftersom det baseras pa utfort
transportarbete snarare in utslapp
(55), visar att stodet handlar om att
ridda en ineffektiv organisation sna-
rare 4n att ridda miljon. Trafikverket
har dven konstaterat att miljokom-
pensationen inte leder till nigon for-
flyttning av transporter fran vig till
jarnvag. I en uppfdljning av miljokom-
pensationen for 2018-2019 skriver
man

“Stodets utformning gor det svdrt
att pavisa verkliga 6verflyttnings-
effekter fran vdg till jarnvdg, och
uppfoliningen ger inte beligg for att
ndgon sadan dgt rum.” (56)

Om malet 4r en klimatvinlig och
robust godstrafik, bor fokus flyttas

fran att ridda en blodande statsjatte till
att skapa forutséttningar for de opera-
torer som faktiskt kan leverera virde
utan att kriva arliga pafyllningar fran
statskassan. Det finns ingen anled-
ning for staten att 4ga kommersiella
tagbolag utan samhallsuppdrag, sir-
skilt inte nir de bloder pengar. Genom
miljokompensationen subventionerar
vi ineffektivitet och genom att Green
Cargo hills under armarna himmas
konkurrensen.
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YTTERLIGARE HINDER FOR

FORBATTRAD KONKURRENS

TRAFIKLEDNING

Nair storningar uppstar — vilket ar
vardag i ett eftersatt system — behovs
nagon som kan leda tdgen vidare och
sikerstélla att detta sker tryggt och
sakert. Det behovs ocksd ndgon som
kan bestimma vilket tig som far fore-
tride. Detta skots av trafikledningen,
en operativ del av Trafikverket, som ar
utspritt 6ver landet i atta olika trafik-
ledningsomraden med ledningscen-
traler hos respektive.

Nir forseningar sker faller besluten
tillbaka pa de prioriteringar som anges
iJarnvagsnitsbeskrivningen (JNB) och
de storningsplaner som arligen tas fram
i samverkan med aktorerna pa jirnva-
gen. Ifigur10 kan vise att en betydande
del av de forseningar som orsakas av
trafikledningen ar till f6ljd av hur de
prioriterar. Aven om JNB innehiller
tumregler for foretride vid forseningar,
sdsom att tag som dnnu gar i tid i regel

ges fortur (57), ger regelverket trafik-
ledaren ett betydande utrymme for
operativt omddme. Nagot annat vore
omojligt, eftersom det skulle skapa en
betydande troghet i systemet om det
kravdes att varje litet fall skulle haregler
kring vilket tig som far fortur. Men det
ar ocksd i detta utrymme for omdome
som misstanken om osakliga priori-
teringar fods. Bland annat har Johan
S60r skrivit i sin bok Nya spdr pd gam-
malridlsomnar MTRX tyckte sigkunna
se ett monster av att SJ fick foretride av
trafikledningen. I flera fall meddelade
Trafikverket att detta inte hade skett
pa ett konkurrensneutralt sitt, senare
kom 4ven Trafikverket att omplacera
en medarbetare. (35) Det finns krav pa
dokumentation for beslut som fattas av
trafikledningen. Ocksa detta leder till
troghet men ar samtidigt en nodvan-
dighet for att sikerstilla konkurrens.
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FIGUR 10: MERFORSENINGSTIMMAR ORSAKADE AV DRIFTLEDNING,

NIVA 2. 2013-2023. (5)
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Denna dualitet — mellan behovet
av dokumentation och tydliga spel-
regler for att sikerstilla neutralitet
respektive behovet av snabba och
effektiva processer - priglar frigan om
trafikledningen. Det foranleder fragan
om det verkligen ir ritt rent organi-
satoriskt att trafikledningen, en i allra
hogsta grad operativ verksamhet, lig-
ger pa Trafikverkets, en forvaltnings-
myndighet, bord sdsom det gor idag.
For det forsta kan det antas himma
den tekniska utvecklingen och den
operativa skirpan. Med digitalise-
ringen och teknikutvecklingen ar det
absurt att processen inte dr mer auto-
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matiserad. For det andra stéller det
hogre krav pa transparens och doku-
mentation eftersom det ir svarare att
ansvarsutkriva en myndighet. For det
tredje har Trafikverket ibland egenin-
tresse i fragan vid de tillfallen som f6r-
seningar och omledningar harrér fran
banarbeten. Dessutom har trafikled-
ningen trots allt varit en del av samma
organisation som SJ en ging i tiden.
Om trafikledningen istillet lades ut
pa entreprenad vore det moijligt att
kriva effektivisering av processerna
savil som konkurrensneutralitet utan
overdriven byrakratisk troghet. Ett
annat alternativ ar att renodla trafik-

ledningsrollen i ett affirsverk sdsom
motsvarande hos flyget, det ir inte
rimligt att en sd operativ verksamhet
utférs av en forvaltningsmyndighet.
Det bor dven nimnas att kommunika-
tionen med flygplan som ska lyfta och
landa, inte skots av Luftfartsverket,
LFV, i samtliga fall. I dagslaget ansva-
rar de for 16 flygplatser samtidigt som
Sverige har 39 flygplatser med reguljér
linje- och chartertrafik (58, 59).
Utover konkurrensen mellan olika
tagoperatorer i den kommersiella per-
sontrafiken finns det dven en konkur-
rens gentemot den upphandlade per-
sontrafiken och godstrafiken. Detta ar
i nuldget en fraga om politiska priori-
teringar. Eftersom alla trafikslag delar
pa en begrinsad infrastruktur uppstar
ofta prioriteringskonflikter som direkt
kan sparas i punktlighetsstatistiken.
Den upphandlade regionaltrafiken har
ofta fasta avgangstider som priorite-
ras vid férseningar for att uppratthalla
arbetspendlingen. Nir en storning
intriffar tvingas trafikledningen prio-
ritera mellan olika intressen, snarare
an att optimera systemet for samtliga
inblandade. Pa hemsidan Tagstatis-
tik, som hiamtar data fran Trafikver-
ket, kan man se forseningar uppdelat
pa tigoperatorer och dir blir effek-
ten tydlig: upphandlade tag har alltid
battre punktlighet dn fjarrtagen (60).

Fragan om trafikledningens orga-
nisationsform kan tyckas som en tek-
nikalitet utan sérskilt stort avtryck i
verkligheten, men faktum ar att trafik-
ledningen star fér omkring 6 procent
av forseningarna (5). En stor del av
jarnvigens ekonomiska virde ligger i
sjilva infrastrukturen, i mycket hogre
utstrickning dn for andra branscher.
Att s6ka optimera utnyttjandet och
minimera tigens stillastiende minu-
ter dr darfor inte bara klokt ur hansyn
for passagerare och foretag som vintar
pa sina varor, det dr ocksa ekonomiskt
rationellt.

BANAVGIFTER OCH
KVALITETSAVGIFTER

Till att borja med finns det tva olika
typer av avgifter, dels banavgifter och
dels kvalitetsavgifter. Den forsta finns
till for att motsvara de kostnader som
uppstar for exempelvis slitage nir ett
tag kor pa jirnvigen, alltsa att infra-
strukturen ska gd plus minus noll da
den trafikeras. Avgiften baseras framst
pafordonets tyngd och lingden pa den
stricka som taget kor. Banavgifterna
betalas av tigoperatoren till Trafikver-
ket. (57)

Systemet med banavgifter dr dére-
mot inte felfritt. Framforallt ticker
dagens banavgifter inte kostnaderna
for att vidmakthalla jirnvigens stan-
dard, vilket alltsa ar dess syfte. Under
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perioden mellan 2011-2023 ticktes
enbart 15 procent av kostnaden av
banavgifter (49). I en utredning om
avgifter inom jarnvigssektorn disku-
teras darfor ett alternativt system med
mer differentierade banavgifter som
bland annat skiljer pd fordonsegen-
skaper. Detta vore positivt eftersom
banavgifterna da skulle ligga narmare
de verkliga kostnaderna for vidmakt-
héllandet av jirnvigen. Underhall och
infrastruktur, likvdl som finansiering
av detsamma, har varit utanfér denna
rapports omfiang, men mer differen-
tierade banavgifter hade ocksa varit
bra ur ett konkurrensperspektiv. I ett
konkurrensutsatt system ar det viktigt
att varje tdgoperator star for de kostna-
der som de medfor och inte i praktiken
subventioneras for att exempelvis for-
donsflottans egenskaper inte tas hin-
syn till i utformandet av banavgifter.
Detta sirskilt eftersom det i praktiken
minskar andra aktorers mojlighet att
trafikera jirnvigen om banavgifterna
inte uppgar till vidmakthallandet av
jarnvigen. (49)

Dirutdver diskuterar utredningen
kapacitetsavgifter, vilket ar att jaim-
fora med vagtrafikens trangselavgif-
ter. Ocksd detta vore positivt ur kon-
kurrenssynpunkt da tringsel medfor
kostnader, saisom o6kad risk for forse-
ningar, som idag inte reflekteras i pri-
set. Utredningen konstaterar bland
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annat att: “Kapacitetsavgifter kan dar-
med utgora ett virdefullt komplement
till frivillig samordning och priorite-
ringskriterier, eftersom de utnyttjar
att de tdg som har hogre virde/betal-
ningsvilja far foretride 6ver dem med
lagre varde/betalningsvilja. De sam-
hallsekonomiska nyttorna av kapaci-
tetsavgifter ar ocksa att de Okar inci-
tamenten for lingre och mer vilfyllda
tag.”. (49)

Den andra typen av avgifter ar kva-
litetsavgifter. Nir ett tag blir stiende
pa grund av ett vixelfel, att obehoriga
tagit sig in pa sparet eller dalig perso-
nalplanering startar en ekonomisk
kedjereaktion. Resendrerna har ritt
till ersdttning enligt EU:s tagpassa-
gerarforordning (2021/782), vilket
innebér att operatéren maste betala
ut kompensation vid forseningar (61).
Dirutdver behdver den som orsakat
forseningen betala en kvalitetsavgift
dar storleken pa avgiften baseras pa
hur linge forseningen varar. Men sys-
temet 4r allt annat dn felfritt. Nir en
storning uppstar anges dess orsak i ett
antal olika koder. Orsakerna kan kate-
goriseras till tdgoperatdrerna, infra-
strukturen, trafikledningen samt yttre
faktorer utanfor aktoérernas kontroll
(sdsom forseningar uppkomna utom-
lands eller pa grund av vider eller kol-
lision med djur). Se tabell 3 for fordel-
ningen mellan respektive.

TABELL 3: GENOMSNITTLIGA FORDELNINGEN MELLAN

FORSENINGSORSAKER | PROCENT. (5)

Jarnvagsforetag

Olyckor/tillbud och yttre faktorer
Infrastruktur

Foljdorsak

Driftledning

Forseningar kopplade till infrastruk-
turen beror framforallt pa bristande
underhall, vilket inte behandlas i
denna rapport. Vad giller yttre fak-
torer dr de flesta svara att paverka.
Vad giller forseningar kopplat till
trafikledningen har dessa behand-
lats i kapitlet om detsamma. Till sist
finns de forseningar som tagopera-
torerna star for. Det kan exempelvis
handla om dalig personalplanering,
langsamma vindningar vid stationer
eller att underhallet av taget inte varit
tillrdckligt. Alla dessa orsaker ar fullt
mojliga att atgirda, men det saknas
tillrickliga incitament.

Nar Trafikverket orsakar en stor-
ning betalar de kvalitetsavgiften till de
drabbade tagoperatérerna. Nar tago-
peratorer orsakar forseningar betalar
de den istillet till Trafikverket — men
inte till de andra tagoperatérerna.
Detta skapar en obalans eftersom
bakomliggande och mdtande tag som

312
264
20,6
18,3
6,2

drabbas av en forsening fortfarande
dras med kostnader for exempelvis
personal och ersittning till resenérer.
Inom nationalekonomin talar man om
externaliteter, kostnader av en verk-
samhet som drabbar ndgon annan men
som inte reflekteras i priset. Detta ar
ett typexempel pa en externalitet. Att
utforma kvalitetsavgifterna bittre och
inkludera f6ljdforseningarna dven for
tdgoperatOrerna ar viktigt for att oka
incitamenten att minska forsening-
arna, men det ar ocksd viktigt for att
sikerstilla ett konkurrensneutralt
system. Att en aktdr tvingas std med
kostnader som uppstar pa grund av
att en annan aktor har felat kan inte
accepteras i ett marknadsbaserat och
konkurrensutsatt system. Sarskilt inte
nar det kommer f3 flertalet foljdeffek-
ter sdsom fortsatt nedprioritering av
trafikledningen eftersom tag som gr i
tid prioriteras. Teoretiskt sett hade det
kunnat vara rationellt av en operator
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att medvetet forsena samtliga bakom-
liggande tig om dessa tillhor en kon-
kurrent for att forsimra deras punkt-
lighet och fortroende bland kunder.
Jag pastar inte att detta sker, men det
ar problematiskt att systemet 6verhu-
vudtaget skapar sddana incitament.

JERNHUSEN SOM FLASKHALS

For att jarnvigssystemet ska fung-
era krivs mer dn bara rils och tig. Det
krivs en fungerande infrastruktur av
stationer, uppstillningsplatser, depaer
och verkstider. I Sverige kontrolle-
ras denna kritiska infrastruktur i hog
grad av det statliga bolaget Jernhusen
AB, som sedan avknoppningen fran
SJ ar 2001 forvaltar de fastigheter som
kravs for att bedriva tagtrafik.

En pataglig utmaning for kon-
kurrensen pa den svenska jirnvigen
ror tillgangen till nodvindig kring-
infrastruktur, i synnerhet under-
hallsdepder. For att en tdgoperatOr
ska kunna trafikera sparen riacker det
inte med att ha tag och personal, de
maste dven ha tillgang till en bety-
dande mingd kringtjinster. I Sverige
ags och forvaltas en betydande del av
dessa tjanster av det statliga bolaget
Jernhusen, vilket skapar en situation
dir tilltradet till marknaden kontrol-
leras av en enskild aktor. Savil statliga
utredningar som Transportstyrelsen
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har redogjort for och lyft att Jernhu-
sens dominerande stillning utgdr ett
konkurrensproblem for nya aktorer
(62, 63). Vidare menar Riksrevisionen
att nuvarande ordning med bristande
kapacitet i befintlig depaverksamhet
leder till att jarnvigens kapacitet fylls
av tomtransporter, alltsd tig som ska
koras till depaer eftersom de inte fatt
tillgdng till depder vid tagets slutsta-
tion (63).

Problematiken for nya utmanare
uppstar nir den befintliga depakapaci-
teten redan dr uppbunden ilanga avtal
med etablerade operatorer, vilket ofta
ar fallet. Eftersom underhallsdepaer dr
en begrinsad resurs, ofta placerade pa
strategiska platser nira de stora knut-
punkterna, finns det fa alternativ for
en ny aktor om de befintliga lokalerna
bedoms vara fulla. Denna struktur
innebdr att konkurrensen kan begran-
sas redan pd ett tidigt stadium, da bris-
ten pa lediga platser eller svarigheten
att fa insyn i tillginglig kapacitet gor
det svart att kalkylera risker och inves-
teringar. Det skapas ett forhédllande
dér de historiska operatorerna har en
naturlig fordel genom befintliga och
langa hyresavtal, medan nytillkomna
foretag moter hoga trosklar for att
sakra den logistik som krévs for drif-
ten.

REFORMER

SLUT PA STATLIGA BOLAG

UTAN SAMHALLSUPPDRAG

Redan i Gunnar Alexanderssons
stora statliga utredning om jirnvigen
diskuterades denna fraga. Ett av for-
slagen var: “utred limpligheten i att
behalla det statliga dgandet i S] AB,
Green Cargo AB, Jernhusen AB och
Infranord AB” (62). Det ar dags att
pa riktigt ga vidare med fragan for att
skapa battre forutsittningar for kon-
kurrens och for storre mervirden for
savil resenir som sambhalle.

Delaupp S] AB

SJ édr inte lingre en monopolist pa
pappret, men i verkligheten ser situa-
tionen fortfarande ut sa. Nér apoteks-
marknaden avreglerades vidtog man
atgarder for att det inte redan fran
marknadsoppningens start skulle
finns en dominerande aktdr. For att
skapa battre forutsittningar for kon-
kurrens ocksa i praktiken och inte
enbart ta bort forbudet av detsamma,
kravs att det stora bolaget delas upp.
Denna uppdelning skulle exempelvis
kunna baseras pa fordonsflottans olika
inriktningar (regionaltag, snabbtig
etc) eller pa geografi saisom nuvarande
dotterbolagi SJ (S] Stockholmstag AB,

SJ Norrlandstag AB etc). Nir uppdel-
ningen sker bor inget av de nya bola-
gen ha ett namn férknippat med SJ i
syfte att bryta resenérernas bild av SJ
som den enda operatéren. Aven om
bolagen skulle kvarstd i statlig dgo
skulle dessa forindringar forbattra
konkurrenssituationen avsevart.
Eftersom det statliga dgandet inte fyl-
ler nagot syfte annat n att ytterligare
beskatta resenirer bor dock bolagen
siljas stegvis.

Sdlj Green Cargo AB

Det statliga dgandet av Green Cargo
ar en kvarleva frdn en svunnen tid och
som saknar sakliga skil pa en i Gvrigt
konkurrensutsatt marknad. Green
Cargo har under en lingre tid uppvi-
sat utmaningar med l6nsamhet och
effektivitet, vilket skapar en situation
dir statligt kapital binds upp i en verk-
samhet som den privata marknaden ar
fullt kapabel att hantera mer effektivt.
Narvaron av en dominerande stat-
lig aktor skapar dessutom osikerhet
for foretag som tvekar att konkur-
rera med ett bolag som har statskas-
san som yttersta garant. Genom att
avyttra bolaget kan verksamheten
drivas enligt marknadsmaissiga prin-
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ciper, vilket frimjar den innovation
som krivs for att jairnvigen ska kunna
utmana vigtransporterna pa allvar.

Dela upp och silj Jernhusen AB
Jernhusen AB:s kontroll dver jirn-
vigsstationer och framfor allt under-
héllsdepéer utgor en betydande flask-
hals for verklig konkurrens pa sparen.
Genom att dga de fysiska forutsitt-
ningarna for tagdrift sitter bolaget pa
en maktposition som i praktiken kan
avgora vilka aktorer som har mojlig-
het att etablera sig pa marknaden.
For att bryta denna lasning bor Jern-
husen delas upp och siljas. Genom
att privatisera bestandet skapas for-
utsittningar for  nyinvesteringar,
effektiviseringar och incitament for
att optimera kapacitetsutnyttjandet.
Olika hyresvillkor och modeller kan
vixa fram och pa sa sitt bryta dagens
situation dir etablerade aktorer sitter
pa langa hyresavtal i de begrinsade
depaer som finns.

FUNGERANDE RAMAR

FOR KONKURRENS

Knoppa av sj.se

Genom  forsiljningskanalen  sj.se
missbrukar SJ sin dominerande stll-
ning och motverkar konkurrens pa
lika villkor. Nar andra tagoperatorer
stings ute minskar de fulla fordelarna
av konkurrens och i virsta fall uteblir
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den helt nir bolag tvingas till konkurs
for att de inte ges tillgang till forsilj-
ningskanalen. Darfor bor staten som
enda aktiedgare, via bolagsordning,
dgardirektiv  eller bolagsstimma,
inféra krav pa 6ppna APLer for sj.se.
Detta skulle leda till att andra forsélj-
ningskanaler far mojlighet att silja SJ:s
biljetter. Direfter bor sj.se knoppas av
och siljas. I villkoren for forsiljningen
ska anges att ingen enskild tdgope-
rator far dga mer an halften av bola-
get. Detta bor ske alldeles oavsett om
reformen ovan, om uppdelning av SJ,
genomfors eller ej.

Den som inte vill knoppa av sj.se
kan istillet, i kombination med krav
pa oppna APLer, kriva att sajten ska
oppnas upp for samtliga aktorer som
onskar silja sina biljetter pa platt-
formen samt att den avgift som tas
ut for detta tydligt ska redovisas pa
samtliga biljetter. Den som géir denna
vig bor dock vara medveten om att
detta enbart kommer till ritta med
det intrideshinder som sj.se innebir,
medan den flora av bokningstjanster
som flygmarknaden priglas av troligt-
vis kommer utebli.

Slopa det dolda statsbidraget
miljokompensationen

Den nuvarande miljokompensationen
for godstransporter pa jirnvig fung-
erar i praktiken som ett fortacke stats-

bidrag i syfte att hélla det forlustdrab-
bade Green Cargo under armarna.
Trots dess namn har bland annat Tra-
fikverket konstaterat att kompensa-
tionen inte leder till ndgon overflytt-
ning av godstransporter fran vig till
jarnvag (56). Det bor dérfor slopas.

Auktionssystem som enda
tvistlosningsmetod i tagplanen

Nir flera operatdrer soker samma tig-
lage bor marknadens betalningsvilja
avgora fordelningen, inte en stelbent
administrativ hierarki. Genom att
inféra auktioner som metod for tvist-
16sning sikerstills att den begrin-
sade sparkapaciteten tillfaller den
aktor som skapar storst ekonomiskt
virde. Till och med den rapport som
Trafikverket bestillde for att se dver
kapacitetstilldelningsprocessen kon-
staterade att auktionsforfaranden bor
utredas som ett verktyg for att hantera
tringsel pa sparen. Infér den nya kapa-
citetstilldelningsprocessen som ska
borja gilla 2030 kommer auktioner
introduceras som tvistlosning, men
enbart som sista utvig efter att prio-
riteringskriterierna tillimpats. Reger-
ingen boristéllet ge Trafikverketiupp-
drag att utreda och infora ett system
som enbart baseras pa auktioner efter
att kapaciteten fordelats mellan de
olika marknadssegmenten. Ett sidant
system ersatter godtyckliga myndig-

hetsbeslut baserade pa ooverblickbara
berikningar av sambhillsnytta med
en marknadsbaserad mekanism som
sikerstiller en konkurrensneutral
tilldelning. Dessutom skulle det ge
tydliga prissignaler om var behoven av
framtida infrastrukturinvesteringar ar
som storst.

Tillgingliggor statistik och data

Brist pa transparens utgdr idag ett
betydande hinder for nya aktorer
som vill etablera sig pa den svenska
jirnvigsmarknaden. For att kunna
gora realistiska investeringskalkyler
och planera ny trafik krivs tillgdng till
omfattande marknadsdata. Transport-
styrelsen bor darfor ges i uppdrag att
utreda behovet av en mer omfattande
och 6ppen datadelning for att stirka
konkurrensen. Genom att tillginglig-
gora statistik om sadant som resmons-
ter, kapacitetsutnyttjande och punkt-
lighet pa ett icke-diskriminerande
sitt, minskas det informationsévertag
som den forna monopolisten SJ besit-
ter. En o0kad datatillginglighet skulle
inte bara sidnka trosklarna for utma-
nare, utan dven mojliggdra innovation
och mer triffsikra tjanster som battre
svarar mot resendrernas faktiska
behov.
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Infor kommersiella banavgifier

Dagens system for banavgifter i Sve-
rige ligger under EU:s genomsnitt och
ar otillrackligt for att ticka de faktiska
kostnaderna for slitage och vidmakt-
héallande av jirnvidgsnitet. For att
sakerstilla infrastrukturens standard
och skapa en rittvis konkurrensmiljo
utan dolda subventioner krivs en
overgang till differentierade banav-
gifter baserade pa bland annat for-
donsegenskaper. Detta sikerstiller att
varje operatOr bar de specifika kost-
nader deras trafik medfor, vilket mot-
verkar marknadssnedvridning. Dar-
utover bor kapacitetsavgifter inforas
som ett marknadsmadssigt verktyg for
att hantera tringsel pa sparen. Genom
att prissitta knapphet, i likhet med
vigtrafikens tringselavgifter, premie-
ras operatorer med hog betalnings-
vilja och effektiva transportlosningar,
vilket 6kar incitamenten for lingre
och mer vilfyllda tdg. Regeringen bor
dérfor ge Trafikverket i uppdrag att ga
vidare med implementeringen av ett
system for differentierade banavgif-
ter och kapacitetsavgifter som fullt ut
reflekterar jirnvigens verkliga kost-
nader.

Ldt tagoperatirerna betala

for foljdforseningar

Dagens system med kvalitetsavgifter
brister i att den tigoperator som orsa-
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kar en forsening enbart betalar kvali-
tetsavgift till Trafikverket men inte till
andra tag som paverkas. For att skapa
verkliga incitament fér operatorerna
att investera i en robust fordonsflotta
och snabb felavhjalpning maste kost-
naden fOr systemstOrningar interna-
liseras. Det ar orimligt att en operator
som blir forsenad av en konkurrent
inte blir ersatt for kostnaderna for
personal och ersittning till resenérer.
I linje med Riksrevisionens (2022)
slutsatser bor orsakskodningen i kva-
litetsavgiftssystemet preciseras och
foljdeffekterna inkluderas i avgifts-
strukturen fOr att uppna en battre sty-
rande effekt (64). Genom att lata den
operat0r som orsakar ett stopp bira
en storre del av den totala kostnaden
for forseningar som drabbar andra tag,
skapas incitament att minimera de
egenorsakade forseningarna.

ENRENODLAD
INFRASTRUKTURFORVALTARE
Ldgg ansvaret for tagplanen pd en
annan part

Fjarde kapitlet, tredje paragrafen i
jarnvigsmarknadslagen anger att “En
infrastrukturforvaltare ska vara orga-
nisatoriskt och juridiskt atskild fran
jarnvigsforetag. En infrastruktur-
forvaltare ska vara organiserad sa att
den i fraga om de visentliga uppgif-

terna dr oberoende i forhéallande till
jarnvagsforetag och andra sokande
av infrastrukturkapacitet.”. Trots att
Trafikverket upphandlar viss trafik,
frimst nattag, tillaits de ansvara for
tagplanen. Mojligheten till undantag i
lagen bor tas bort. Dessutom forbises
det faktum att Trafikverkets ansvar for
underhall och banarbeten stér i direkt
konflikt med tagoperatorer vid tilldel-
ning av kapacitet. Det bor dérfor utre-
das om processen for kapacitetstilldel-
ning kan ldggas hos en annan och neu-
tral part, exempelvis Transportstyrel-
sen. Genom att ligga ansvaret pd en
annan aktor skapas ocksa mojligheten
att stilla tydligare krav gentemot Tra-
fikverket som infrastrukturforvaltare.

Alternativ organisering

av trafikledningen

For att 0ka punktligheten och garan-
tera ett helt neutralt system bor tra-
fikledningen lyftas ur Trafikverket och
renodlas som en oberoende funktion.
En sjilvstindig trafikledningsenhet
skulle kunna styra flédena baserat pa
realtidsoptimering och objektiva data
snarare dn trogrorliga prioriteringskri-
terier som idag. Sa linge funktionen
ligger kvar inom en myndighet som
primirt fokuserar pa langsiktig infra-
strukturplanering kommer trafikled-
ningen — en i allra hogsta grad operativ
verksamhet - att dras med en insti-

tutionell troghet som flygsektorn for
lange sedan har byggt bort genom mer
renodlade strukturer. Det bor darfor
utredas om trafikledningen kan ldg-
gas pa en separat enhet motsvarande
flygets Luftfartsverk eller konkurrens-
utsittas genom upphandling. Detta
skulle sikerstilla att den operativa
driften prioriteras utifrin moderna
effektivitetskrav och att samtliga ope-
ratorer bemots pa ett sitt som ar fritt
frin infrastrukturdgarens priorite-
ringar.
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