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Forord

Ar 1996 avreglerades den svenska marknaden for godstransporter pé jarnvag och ar
2007 den internationella marknaden inom EU. | foreliggande rapport foljs utvecklingen
sedan mitten av1990-talet upp och det anlyseras om avregleringen har lett till de
forvantade kostnadseffektiviseringar och innovationer med mera pa marknaden.
Uppfdljningen har gjorts med hjélp av material som har tagits fram av myndigheter,
forskare och operatorer, officiell transportstatistik samt Trafikverkets uppgifter om
aktiva operatorer och betalda banavgifter. Dessutom har operatérernas arsredovisningar
analyserats och ett tjugotal operatorer, godstransportkdpare och myndigheter intervjuats.

Rezgar Ashnagar har sammanstéllt arsredovisningarna av de svenskregistrerade opera-
torerna fran mitten pa 1990-talet till idag. Intervjuerna har genomforts av Inge Vierth
och Guy Ehrling. Ett stort tack till alla som har stallt upp pa intervjuerna och till
Trafikverket och Transportstyrelsen som har varit behjélpliga att ta fram dataunderlag
Over operatorer, banavgifter, transportarbete respektive rullande materiel.

Trafikverket har finansierat projekt.

Stockholm januari 2012

Inge Vierth,
Utredningsledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 1 december 2011 dar Staffan Hultén vid
Handelshogskolan Stockholm var lektor. Inge Vierth har genomfort justeringar av
slutligt rapportmanus. Projektledarens narmaste chef Gunnar Lindberg har darefter
granskat och godkant publikationen for publicering 23 december 2011.

Quality review

Review seminar was carried out on 1 December 2011 where Staffan Hultén at
Stockholm School of Economics reviewed and commented on the report. Inge Vierth
has made alterations to the final manuscript of the report. The research director of the
project manager Gunnar Lindberg examined and approved the report for publication on
23 December 2011.
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Uppfoljning av avregleringen av godstrafiken pa jarnvag

av Inge Vierth
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

EU direktiv 91/440 syftar till att underlatta anpassningen av jarnvagarna till marknadens
behov och 6ka deras effektivitet. Medlemslanderna implementerar rattsakter i olika takt
och delvis pa olika satt. Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna var bland
de forsta landerna som avreglerade sina marknader for godstransporter pa jarnvag i
mitten pa 1990-talet; ar 2007 6ppnades den internationella marknaden for gods-
transporter. Persontransporter avregleras i en annan takt.

Foreliggande projekt avgransas till godstransporter. Mot bakgrund av att alla EU-lander
har forbundit sig att avreglera sina jarnvagsmarknader utnyttjas bade det svenska och
europeiska perspektivet. Analysen av den svenska marknaden gérs med hjalp av forsk-
nings- och utredningsrapporter, statistik, operatorernas arsredovisningar och intervjuer.
Den oversiktliga genomgangen for de andra landerna baseras enbart pa litteratur och
statistik.

Sverige

Marknaden har paverkats positivt trots att det inte finns flera jambordiga aktorer.
Hotande konkurrens har bidragit till effektiviseringar och innovationer. Vi delar inte
Transportstyrelsens bedomning att det inte ar nagon effektiv konkurrens pa marknaden
for godstransporter pa jarnvag.

Avregleringen tar tid, 15 ar efter avregleringen finns 15 operatorer pa den svenska
marknaden for godstransporter pa jarnvag. Det har funnits ett 20-tal intraden i mark-
naden och ett 20-tal uttraden ur marknaden. En sak som &r specifikt for Sverige ar att
det statliga gruvbolaget LKAB ar 1996 bildade dotterbolaget MTAB for att transportera
malm pa Malmbanan.

Under &r 2004 har marknaden i Sverige blivit mer internationell, vilket ar nagra ar innan
den europeiska marknaden 6ppnas. Tva privatagda norska operatorer (Hector Rail och
Peterson Rail) och en operatér som numera &gs av den italienska statsjarnvagen (TX
Logistik) har etablerat sig pa den svenska marknaden. Mellan aren 2005 och 2010 &gde
Green Cargo och den norska statsjarnvéagen tillsammans CargoNet; Green Cargo och
den tyska statsjarnvéagen ager tillsammans DB Schenker Rail Scandinavia.

Marknaden domineras fortfarande av de traditionella operatdrerna som &r efterfoljare till
SJ eller knutna till efterfdljaren, det vill séga Green Cargo, TGOJ, CargoNet och DB
Schenker Rail Scandinavia. Dessa operatorer producerade ar 2010 sammanlagt 72 % av
alla tonkm, MTAB 16 %, de fyra 6vriga operatérerna med fler &n 20 anstallda (Hector
Rail, TX Logistik, Peterson Rail och Tagékeriet i Bergslagen TAGAB) sammanlagt 11
% och de fem operattrerna med férre dn 20 anstallda sammanlagt 1 %.

Det &r nodvandigt att analysera utvecklingen pa olika delmarknader. De nyetablerade
operatdrerna kor uteslutande kombi- och systemtransporter, det vill sdga avgrénsade
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floden med en relativt lag riskniva, vilket utgor drygt halften (56 %) av jarnvags-
marknaden for gods (exklusive malmtransporter) matt i tonkm. Ar 2010 hade de 6vriga
storre operatdrerna sammanlagt knappt en tredjedel av de traditionella operatérernas
volym pa marknaden fér kombi- och systemtransporter exklusive malmtransporter. Den
traditionella operatéren har nu 77 %, 6vriga storre operatorer 20 % och de mindre 3 %
av denna marknad. De 6évriga operatérerna (stora och sma) har kraftigt okat sin mark-
nadsdel fran 3 % 2004 till 23 % 2010.

Green Cargo ar den enda operatér som kor vagnslasttransporter. Green Cargos mono-
pol pa denna delmarknad kan forklaras med att kora vagnslasttransporter kraver ett stort
sammanhallet natverk. Vagnslasttransporternas andel av det samlade godstransport-
arbetet pa jarnvag i Sverige har minskat fran 44 % (1997) till 28 % (2010).

Kostnadseffektiviteten har dkat; jarnvagsoperatorerna producerar fler tonkm med férre
anstallda och farre vagnar. Innovationer har genomforts bade vad géller transportupp-
lagg (gransoverskridande tag drivs av en operator) och rullande materiel (effektivare
lok).

Att jarnvagstransporter har blivit mer konkurrenskraftiga kan inte uteslutande forklaras
med avregleringen, avregleringen har dock troligen varit en bidragande faktor till den i
stora drag positiva utvecklingen.

Lonsamheten i jarnvagsbranschen har varit 1ag; detta kan hindra nya operatorer att soka
sig till marknaden. Soliditeten har varit lagre for de nyetablerade operatérerna an for de
traditionella operatdrerna och MTAB; detta kan indikera att de nyetablerade opera-
torerna ar mer sarbara.

Det finns inga storre konkurrenshinder pa den svenska marknaden fér godstransporter
pa jarnvag. Ett problem som uppstar nar man l6ser upp ett monopol &r den roll staten
ska ha som &gare av anlaggningar. Detta galler t.ex. tillgang till ggmensamma ytor,
funktioner och faciliteter i terminaler och rangerbangardar. Har finns behov for vidare
forskning och utredning, ocksa i relation till infrastrukturplaneringen.

Flera hinder &r relaterade till gransdverskridande godstransporter, t.ex. interoperabilitet,
merkostnader for lok som klarar flera strom- och signalsystem, godkadnnande av
certifikat utanfor hemlandet, kor- och viltider for lokforare med mera.

Fragor kopplade till banavgifter, sparkapacitet med mera ror internaliseringen av
trafikens externa kostnader och infrastrukturpolitiken. Dessa &r inga specifika hinder for
konkurrensen mellan operatérerna.

Europa

Den oversiktliga analysen for Europa visar att den relativa tillvaxten for tonkm pa
jarnvag mellan aren 1995 och 2008 har varit storre i Tyskland, Storbritannien och
Nederlanderna &n i EU15. Den relativa tillvaxten i Sverige var lagre &n i EU15; detta
kan bland annat forklaras med att Sverige har en dubbelt sa hdg jarnvagsandel som
EU15 ar 1995.

Trots olika forutséttningar for godstransporter pa jarnvag med hansyn till till landets
geografiska lage och storlek, industristruktur, de konkurrerande trafikslagens betydelse
med mera finns likheter mellan dessa lander. Marknadsandelen for den storsta opera-
toren ligger mellan 56 % i Storbritannien och 78 % i Tyskland.
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Aven i de andra tre landerna konkurrerar de nyetablerade operatérerna pa delmark-
naderna for kombi- och systemtransporter som &r enklast att genomfdra och har hogst
I6nsamhet.

| Storbritannien finns inget vagnslastsystem langre; i Sverige och Tyskland d&r vagns-
laster utgor ca 30 % respektive 40 %, av marknaden &r det enbart de traditionella opera-
torerna som utfor dessa transporter. Mer an ett vagnslastsystem verkar inte vara 16n-
samt; detta galler pa den svenska jarnvagsmarknaden, pa den fem ganger storre tyska
marknaden och mojligtvis ocksa pa den europeiska marknaden.

Utover de ovan ndmnda hindren for internationella transporter finns problem kopplade
till tillstdnd och rullande materiel for vissa varugrupper i Tyskland.

De flesta konkurrrenshinder pa den tyska marknaden ar kopplade till tillgang till och
prissattning av spar och el. Det finns en viss potential for diskriminering pa grund av att
infrastrukturhallaren och operattren ingar i samma holdingbolag. Manga av de tyska
konkurrenshindren finns inte i de andra tre landerna som har en legalt, organisatoriskt
och institutionell oberoende infrastrukturhallare. | dessa lander aterstar motsvarande
fragor vad det galler tillgang till faciliteter i och i anslutning till terminaler och tjanster
som vaxling och rangering.

Utvecklingen i 6vriga EU paverkar utvecklingen i Sverige. Det pagar en omfattande
konsolidering pa marknaden for godstransporter pa jarnvag. Privata och statliga jarn-
vagsoperatorer ar aktiva i flera lander. Dessa forhallanden galler ocksa for Sverige.

Det finns anledning att folja upp utvecklingen pa marknaden for godstransporter pa
jarnvag i Sverige och i Europa och vid behov genomfora atgarder for att inte dventyra
den hittills positiva utvecklingen som har lett till kostnadseffektiviseringar och innova-
tioner.

Uppféljningar borde inte begrénsas till konkurrensen mellan jarnvégsoperatorer utan
aven inkludera forutsattningarna pa den angransade marknaden for logistiktjanster och
transporttjanster med andra trafikslag.
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Follow-up study of the deregulation of rail freight traffic

by Inge Vierth
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

The EU Directive 91/440 has the goal to facilitate the adjustment of the railways to the
requirements of the market and to improve effectiveness of the railways. The EU-
member states implement the measures agreed on at different points of time rates and
partly in different ways. Sweden, Germany, Great Britain and The Netherlands were
among the first countries that deregulated their rail freight markets in the mid of the
1990s, in 2007 the international rail freight market within the EU was deregulated. The
rail passenger transport markets are deregulated according to another time table.

This project addresses rail freight. Given that all EU-member states have committed
themselves to deregulate their rail markets both the Swedish and the European
perspectives are covered. The Swedish market is analyzed by evaluating research and
investigation reports, official transports statistics, the annual reports of the rail operators
and interviews with operators, shippers, agencies etc. The more limited review for the
three other countries is based solely on literature reviews and analysis of statistics.

Sweden

Deregulation takes time, 15 years after deregulation in Sweden there are 15 operators on
the rail freight market. There have been about 20 entries into the market and about 20
exits from the market. One aspect that is specific to Sweden is that the state mining
company LKAB formed the subsidiary MTAB in 1996 for transporting iron ore on the
rail track in the north of the country.

From about 2004, the market has become more international. Two privately owned
Norwegian operators (Hector Rail and Rail Peterson) and an operator now owned by the
Italian State Railways (TX Logistics) have entered the Swedish market. Between 2005
and 2010 the Swedish incumbent Green Cargo and the Norwegian State Railways
jointly owned CargoNet (operator for combined rail road transport). Green Cargo and
the German State Railways jointly own DB Schenker Rail Scandinavia.

The market is still dominated by the incumbents who are successor to the Swedish State
Railways (SJ) or linked to the successor: Green Cargo, TGOJ (Green Cargo’s daughter
company), CargoNet and DB Schenker Rail Scandinavia. These traditional operators
produced in 2010 72% of all rail tonne-km, MTAB 16%, the four other operators with
more than 20 employees (Hector Rail, TX Logistik, Peterson Rail and Tagakeriet i
Bergslagen) had 11% and the five operators with fewer than 20 employees 1%.

The market has been affected positively, although there are not several equal players.
Threatening competition has contributed to improved efficiency and innovations. We do
not share the assessment made by the Swedish Transport Agency that there is no
effective competition on the Swedish rail freight market.

It is necessary to analyze trends in various submarkets. The newly established operators
run exclusively combined (rail road) transports and system transports, which means that
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they run separated flows with a relatively low risk level. In 2010, the other operators
had nearly one third of the traditional operators’ volume in the submarket for combined
and system transports excl. iron ore transports.

Green Cargo is the only wagon load operator. Green Cargo’s monopoly can be
explained by the fact that the wagon load market requires a large cohesive network.
Wagonload has decreased its share of the total Swedish rail freight market from 44%
(1997) to 28% (2010).

Cost efficiency has increased; the rail freight operators produce more tonne-km with
fewer employees and fewer wagons. Innovations have been realised both when it comes
to transport solutions (i.e. cross-border trains operated by one operator) and rolling
stock (more effective locomotives).

The fact that rail freight has become more competitive cannot solely be explained by the
deregulation of the market, but deregulation has likely contributed to the largely
positive development.

The profitability of the rail industry has been low; which may prevent new operators
from entering the market. Solidity was lower for the newly established operators than
for the incumbents and MTAB; which may indicate that the newly established operators
are more vulnerable.

There are no major barriers to competition on the Swedish rail freight market. One
problem that arises when a monopoly is terminated is the role of the state as owner of
facilities. This is particularly true for the access to common functions and facilities in
the terminals and marshaling yards. There is a need for further research and
investigations in this field, also in relation to infrastructure planning.

Several obstacles are related to cross-border transports, such as interoperability,
additional costs for locomotives that can be used in countries with different electricity-
and signal systems, the approval of certificates outside the home country and driving
and rest times for train drivers.

Questions related to track user charges, track capacity etc. are related to the
internalization of the external costs and infrastructure policy. These are no specific
barriers to the competition between rail freight operators.

Europe

The general analysis at the European level shows that rail tonne-km have increased
more in Germany, Great Britain and The Netherlands than in the EU15 between 1995
and 2008. The relative growth in Sweden was lower than in the EU15; this might be
explained by the fact that Sweden has high rail share, about twice the share for EU15 in
1995.

Despite the different conditions in terms of geographic location and size of the country,
industrial structure, importance of the competing modes etc. there are similarities
between the four countries. The market share of largest operator lies between 56 % in
Great Britain and 78 % in Germany. The largest operator has 75 % in The Netherlands
and the “Green Cargo concern” comprising Green Cargo, TGOJ, CargoNet and DB
Schenker Rail Scandinavia 76 % has in Sweden.
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Also in the other three countries the newly established operators compete in the sub-
markets for combined transports and system transports that are easiest to implement and
have the highest profitability.

In Great Britain there is no wagon load system anymore. In Sweden and Germany,
where the sub-market for wagon load makes up about 30% resp. 40% of the market, the
incumbents are the only wagon load operators.

More than a wagonload system does not seem to be profitable; this is the case on the
Swedish market, the five times larger German market and possibly also on the European
market.

In addition to the above mentioned barriers for international rail transports there are
problems related to permits and rolling stock for some commodities in Germany. Most
barriers on the German market are linked to the availability and pricing of the rail
infrastructure and electricity. There is a potential for discrimination as infrastructure
holder and operator belong to the same holding company. Many of the competition
barriers in Germany do not exist in the other three countries that have legally,
organizationally and institutionally independent infrastructure holders. In these
countries issues related to the access to facilities in terminals and the connecting
infrastructure and marshaling services etc. remain.

Development in other parts of the EU influences the development in Sweden. Within
the rail freight sector an extensive consolidation has taken place and takes place. Private
and state owned rail operators are active in several countries. This is also true for
Sweden.

It is necessary to follow up the development on the rail freight market and in Sweden
and Europe and, if necessary, implement to measures to avoid jeopardizing the hitherto
positive development that has led to more cost effective and innovative rail freight
transports.

Follow-up studies should not be limited to competition between rail operators but also
include conditions on the market for logistics services and the markets for the
competing modes.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| 1992 ars Vitbok om EU:s transportpolitik (COM (92) 494 final, 1992) ligger tyngd-
punkten pa avregleringen av transportmarknaderna. Avregleringen av végtransporterna
anses ha bidragit till att vagtransporter har 6kat mer &an de 6vriga trafikslagen och i

2001 ars Vitbok (COM(2001) 370 final, 2001) syftar politiken fram till 2010 till att
aterstalla balansen mellan trafikslagen, dvs. att framja jarnvéagstransporter, sjo-
transporter och intermodala transporter. | halvtidséversynen av 2001 ars Vitbok
(COM(2006) 314 final, 2006) papekas att de atgarder som kommissionen foreslog ar
2001 inte hade varit tillrackliga for att halla tillbaka de o6nskade foljder som de 6kande
transporterna for med sig. | dversynen tas det bl.a. upp att alla trafikslag maste bli effek-
tivare, var for sig likvél som i kombination med de andra trafikslagen.

| 2011 ars Vitbok (COM(2011) 144 final, 2011) namns i samband med skapandet av ett
gemensamt europeiskt transportomrade att det fortfarande finns flest flaskhalsar inom
den inre marknaden for jarnvéagstjanster och att skapandet av denna marknad maste
prioriteras for att man slutgiltigt ska kunna skapa ett gemensamt europeiskt jarnvags-
omrade. Detta innebar att tekniska, administrativa och rattsliga hinder avlagsnas, vilka
fortfarande begransar tilltradet till nationella jarnvagsmarknader. | samband med
skapandet av ett multimodalt stamnét anses utmaningen vara "att fa till stand struktur-
forandringar sa att jarnvagen kan bli konkurrenskraftig och ta éver en vasentligt storre
andel av transporterna pa medellanga och langa strackor (COM(2011) 144 final, 2011).”

EU:s direktiv om utvecklingen av gemenskapens jarnvégar (Dir. 91/440/EEC, 1991)
syftar till att underlatta anpassningen av EU:s jarnvagar till marknadens behov och 6ka
deras effektivitet genom att 1) sékerstalla forvaltningsmassigt oberoende for jarnvags-
foretagen, 2) skilja forvaltningen av jarnvéagsdriften och infrastrukturen fran transport-
verksamheten, 3) forbattra den ekonomiska strukturen hos foretagen i jarnvéagssektorn
och 4) sakerstalla foretagens tillgang till medlemsstaternas jarnvagsnat. Genom infor-
andet av rattsakterna i forsta jarnvagspaket om tilldelning av infrastrukturkapaciteten,
uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sakerhets-
intyg liberaliserades jarnvagsmarknaden for internationella godstransporter pa det
transeuropeiska jarnvagsnatet. Ytterligare 6ppningar av unionens jarnvagar skedde med
inforandet av det andra jarnvagspaketet som avser driftkompatibiliteten hos det trans-
europeiska jarnvagssystemet och en fullstandigt 6ppen marknad for godstransporter pa
jarnvag inom EU fran 2007." Tredje jarnvagspaket avser framfor allt persontransporter.?
Kommissionen har vid flera tillfallen papekat brister i medlemslandernas implemente-
ring av forsta jarnvagspaketet (m.a.p. regleringsmyndighetens makt, oberoende av
operatorer, koncernstrukturer etc.). Kommissionens omarbetning av forsta jarnvags-
paketet (COM(2010) 475 final, 2010) syftar till att skapa en effektivare europeisk
jarnvagssektor bl.a. genom att 6ka konkurrensen pa sparet.

Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna &r lander som implementerade
EU-direktiven tidigt. Dessa lander avreglerade sina nationella marknader fér gods-
transporter pa jarnvdg i mitten pa 1990-talet. | 6vrigt skiljer sig dessa lander at med
avseende pa lokalisering, storlek, industristruktur, jarnvéagens roll i transportsystemet
och satt att implementera EU:s rattsakter.

lsebla. (Dir. 2004/51/EG, 2004)
? Se bl.a. (Férordning (EG) nr 1370/2007, 2007)
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Sverige

| Sverige separerades ar 1988, tre ar fore EU-direktivet 91/440, operatoren SJ fran
infrastrukturhallaren Banverket (sedan 1 april 2010 Trafikverket). Jarnvagsnatet delades
upp i stomnét, lansjarnvagarna och det kapilldra natet. Stom- och lansjarnvagarna
tilldelades Banverket och ar 2000 6verfordes huvuddelen av det kapillara natet fran SJ
till Banverket. Ar 2001 bolagiserades SJ genom att den operativa delen delades upp i ett
antal sjalvstandiga aktiebolag, vid denna tidpunkt drevs persontrafiken inom SJ AB och
godstrafiken inom Green Cargo AB. Staten dgde &ven Jernhusen AB, EuroMaint AB
och Swe Maint AB.}

Ar 1996 avreglerades den inhemska godstransportmarknaden. Ar 2004 pabérjades
Oppningen av den internationella godstransportmarknaden; jarnvagsforetag med sate
inom EES eller i Schweiz fick ratt att utfora godstrafik pa det svenska jarnvagsnatet.
Cabotagetransporter blev tillatna, forutsattningen var att svenska godstransportopera-
torer fick motsvarande méjligheter till cabotage i andra europeiska lander.* Hela
godstransportmarknaden (inom EU) 6ppnades fullstandigt ar 2007. Den 1 oktober 2010
Oppnades dessutom den svenska persontransportmarknaden for konkurrens.

Ar 2004 tradde den nya jarnvégslagen (2004:519) i kraft som syftar till att 6ka effekti-
viteten i jarnvagssystemet och jarnvégens konkurrenskraft. Jarnvagsstyrelsen (sedan
2009 Transportstyrelsen) inrattades som ny tillsynsmyndighet med bl.a. uppgiften att
framja en effektiv konkurrens pa marknaderna for jarnvagstjanster och dvervaka samt
vid behov vidareutveckla villkor for anvandande av infrastrukturkapacitet inom jarn-
vagssystemet.

Sammanstéllningen i tabell 1 visar att Sverige delvis har legat fore EU vad det géller
reformer pa jarnvagssektorn.

3 EuroMaint 4gs idag av Ratos (ett bérsnoterat féretag). Swe Maint utfér reparation och underhall av
godsvagnar och dgs idag av K-Group koncernenen.

*se (Dir.2001/12/EG, 2001) Medlemsstaterna har rétt att bevilja tilltradesratt som ar mer omfattande én
tilltréde for jarnvagsforetag som utfor internationella kombinerade transporter, for internationella
sammanslutningar som utfor internationella tjanster och for jarnvagsforetag som utfor internationella
godstransporter inom det transeuropeiska jarnvéagsnatet for godstransporter. Utnyttjandet av denna mer
utvidgade tilltradesratt kan begransas till jarnvagsforetag med tillstand i de medlemsstater dar tilltrades-
ratt av liknande art beviljas, under forutsattning att denna begransning ar férenlig med fordraget.
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Tabell 1 Regelverk och forutsattningar inom EU och Sverige.

EU Sverige

Separering av operatéren SJ fran
Banverket som ansvarar for infra-
struktur (stambanor)

1988

1991 | Direktiv 91/440/EEC om utveckling av EU:s

jarnvagar
1996 Avreglering av inhemsk
godstransportmarknad
2000 Overforing av huvuddelen av kapillara
natet fran SJ till Banverket
2001 | Forsta jarnvagspaket om tilldelning av Uppdelning av operativ del av SJ i
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter och sjalvstandiga aktiebolag

utfardande av sakerhetsintyg

2004 | Andra jarnvagspaket om driftkompatibilitet och
fullstandig 6pning av marknad for
godstransporter inom EU fran 2007

Ratt for utlandska foretag att utféra
godstrafik i Sverige
Jarnvéagslag (2004:519)

2010 | Kommissionens omarbetning av forsta
jarnvagspaketet

Tidigare utredningar

Effektivitetsaspekter inom jarnvégen har behandlats i ett flertal propositioner, utred-
ningar och forskningsprojekt i Sverige. Ar 1992 analyserade Nilsson hur avregleringen
skulle kunna utformas for att 16sa problemen kopplade till etableringshinder, risken att
nyetablerade operatorer slas ut och effektiv fordelning av sparkapacitet.

Under 1992 tillsatte regeringen &ven en utredning med uppdrag att utreda formerna for
en mer langtgaende avreglering av jarnvagstrafiken. I direktiven angavs att malsatt-
ningen var att SJ:s monopol stegvis skulle avvecklas fram till 1995. Kommittén for
Okad konkurrens inom jarnvéagssektorn foreslog i sitt betdnkande (SOU 1993:13) att
bade person- och godstransportmarknaden skulle ppnas helt. Det foreslogs ocksa att
banfordelningsprocessen skulle bli mer fristaende fran operatdrerna. Betankandet
remitterades inte och utredningsarbetet fortsatte internt inom departementet. Det konsta-
terades att den foretagsekonomiska lénsamheten inom jarnvégssektorn var bracklig.
Forutsattningar for nya operatorer att etablera sig ansags vara bast for inkdp av olonsam
persontrafik, storféretagens kdp av godstransporter och matartrafik av vagnslastgods.
Aven (Ds 1993:63, 1996) innehdll forslag om att avreglera och éppna marknaden for
sparbundna person- och godstransporter pa det statliga bannatet for konkurrens.

Varen 1994 lade regeringen fram en proposition (Prop. 1993/94:166, 1994) om avreg-
lering av jarnvagsmarknaden. Forslagen innebar att SJ:s och lanstrafikhuvud-ménnens
monopol pa jarnvagstrafik skulle avvecklas fran den 1 januari 1995. Vidare foreslogs att
en reglerande myndighet skulle inréttas med uppgift att fordela sparkapacitet mellan
aktorerna och att vissa gemensamma funktioner skulle goras tillgédngliga for samtliga
aktorer till sjalvkostnadspris. Propositionen, som med knapp majoritet godkandes av
riksdagen, fick stark kritik fran oppositionen som menade att de stora trafikstrommarna
pa stomnatet dven fortsattningsvis borde skotas av ett samhallsagt trafikforetag.

Efter regeringsskiftet 1994 lade den nytilltrddda regeringen fram proposition (Prop.
1994/95:72, 1994) dar avregleringen skots pa framtiden. Fragan utreddes vidare inom
Regeringskansliet och (Prop. 1995/96:92) presenterades under hosten 1995. Forslagen i
propositionen innebar att godstrafiken 6ppnades for konkurrens, men med det forbe-
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hallet att SJ skulle ha foretradesrétt vid fordelning av sparkapacitet for befintlig gods-
trafik. (Dessa s.k. grandfather’s rights galler inte langre.). Regeringen gjorde bedom-
ningen att denna férandring avseende godstrafiken framst skulle leda till en utveckling
av smaskalig godstrafik som i stor utstrackning skulle fungera som matarbolag till den
godstrafik som bedrevs av SJ.

Ar 1997 tog SIKA (SIKA, 1997) inom ramen fér Kommunikationskommittén
(KOMKOM) fram en rapport om jarnvégens organisation, prissattning och finansiering.
Aren 2002 och 2003 utreddes jarnvégssektorns organisation inom ramen for
Jarnvagsutredningen. | delbetdnkandet (SOU 2002:48, 2002) ingick att genomféra de
nya regler inom omradet som pa senare tid antagits inom EU i svensk rétt. | huvudbe-
tankandet (SOU 2003:104, 2003) analyserades med utgangspunkt i konsumentintresset
mojliga utvecklingsvagar for person- och godstransporter pa jarnvag.

1.2  Uppfdljningens syfte

Vi stéller oss fragan hur avregleringen av marknaden fér godstransporter pa jarnvag i
Sverige (1996) och inom EU (2007) har paverkat de svenska transporterna sett ur ett
effektivitetsperspektiv. Mot bakgrund av att alla EU-l&nder har férbundit sig att av-
reglera sina jarnvagsmarknader utnyttjas bade det svenska och det europeiska perspek-
tivet. Fokus ligger pa Sverige samt tre andra lander, Tyskland, Storbritannien,
Nederlanderna, som var bland de forsta som avreglerade sina marknader for gods-
transporter pa jarnvag. Utdver den svenska marknaden behandlas den tyska marknaden
mer noggrant, bl.a. for att man i Tyskland inte valt en lika konsekvent uppdelning av
jarnvagsinfrastruktur och trafik.

Vara konkreta fragestallningar ar:

- vilka effekter har avregleringen haft i termer av antal och typ av operatorer?

- hur har avregleringen paverkat kostnadseffektiviteten, tjansternas utformning,
kvalitet och priser?

- hur har operatorernas finansiella resultat utvecklats?

- hur har avregleringen paverkat efterfragan pa jarnvagstransporter?

- om konkurrensen mellan operattrerna fungerar tillfredstallande idag eller om det
aterstar hinder och i sa fall vilka dessa ar?

- om utvecklingen i Sverige skiljer sig fran den i Tyskland, Storbritannien och
Nederlanderna samt 6vriga Europa

- hur utvecklingen i 6vriga Europa paverkar utvecklingen i Sverige.

> Den senaste Jarnvagsutredningen (SOU 2008:92) avser persontransporter.

16 VTI rapport 741



1.3  Arbetssatt
Fragestallningarna behandlas med stod av;

- en omfattande litteraturgenomgang, dvs. material som har tagits fram av
myndigheter, forskare och operatérer m.m.

- officiell statistik svensk och europeisk statistik

- Trafikverkets uppgifter om aktiva operatdrer som har rapporterat in data om
genomfdrda transporter och betalda banavgifter

- arsredovisningar av de svenskregistrerade operatorerna

- intervjuer med operatorer godstransportkdpare och myndigheter (se bilaga 1).
Intervjusvaren halls anonyma om inte samma information har publicerats pa
annat satt.

Litteratur

I Sverige har Konkurrensverket behandlat konkurrensen inom jarnvégssektorn i flera
arsrapporter (Konkurrensverket, 2002 (Konkurrensverket, 2004 (a)) och rapporten om
monopolmarknader i férandring (Konkurrensverket, 2004 (b)). Ar 2004 utvirderade den
s.k. Regelutredningen (:SOU 20054, 2005) de langsiktiga effekterna av de regelrefor-
mer som gjorts inom el-, inrikesflyg-, jarnvags-, post-, taxi- och telemarknaden for
konsumenterna, naringslivet, arbetsmarknaden och samhéllsekonomin. Utvarderingen
baserades pa de tidigare analyserna inom respektive omrade.

Sedan 2007 har Jarnvagsstyrelsen (Transportstyrelsen fran 2009) genomfort arliga
uppféljningar i form av bransch- och nyckeltalsanalyser for person- och godstrafiken
(Jarnvégsstyrelsen, 2007), (Jarnvagsstyrelsen, 2008 (a)) (Jarnvégsstyrelsen, 2008 (b)).
(Transportstyrelsen, 2010) (Transportstyrelsen, 2011)°. Nyckeltalsanalysen innehaller
en beskrivning av agarstrukturen, marknadskoncentrationen och foretagens rorlighet pa
marknaden samt operat6rernas I6nsamhet, effektivitet och stabilitet. I branschanalysen
anvands den s.k. femkraftsmodellen (Porter, 1983) som undersoker hur intradesbarria-
rer, leverantorernas och kundernas forhandlingsstyrka, transporttjanster med andra
trafikslag och omvérldsfaktorer paverkar konkurrenslaget pa jarnvagsmarknaden.

| slutet pa 1990-talet analyserade forskare vid Handelshdgskolan i Stockholm den om-
och avregleringsprocessen som den svenska jarnvagssektorn har genomgatt sedan 1979
(Alexandersson, G., Hultén, S. & Ehrling, G., 1998) (Alexandersson, G., Hultén, S.,
Nordenléw, L. & Ehrling, G., 2000). Hultén & Alexandersson studerade aven 2005 den
svenska jarnvagsmarknadens utveckling de senaste 20 aren med fokus pa person-
transportmarknaden och marknaderna for jarnvéagens gemensamma funktioner (Hultén,
S. & Alexandersson, G., 2005). Ar 2001 analyserade Nelldal utvecklingen av jarnvags-
sektorn sedan 1988 (Nelldal, B-L., 2001). Ar 2002 beskrev Nilsson konsekvenserna av
omorganisationen av den svenska jarnvéagssektorn sedan 1988 (Nilsson J-E., 2002). Ar
2005 studerade Jensen och Stelling (Jensen & Stelling, 2007) hur separeringen av
infrastruktur och trafikering respektive inférandet av konkurrens har paverkat kostna-
derna. Ar 2009 analyserade SIKA med hjalp av statistik utvecklingen i jarnvags-
branschen och fem andra branscher under perioden 1997-2007 (SIKA, 2009).

® Dessutom har Trafikanalys tagit fram en utvarderingsplan for marknadséppningar i kollektivtrafiken,
bl.a. v marknaden for kommersiell persontrafik pa jarnvag (Trafikanalys, 2011).
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Motsvarande underlag tas fram i andra lander; t.ex. av statliga radgivande organ
(Monopolkommissionen, 2001) i Tyskland, transportpolitiska institut i Nederlanderna
(Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2007). | Tyskland foljer &ven jarnvéagsopera-
torerna upp utvecklingen pa marknaden, t.ex. (Deutsche Bahn, 2011), (Mofair, 2011
(a)).

Pa europeisk niva har EU-kommissionen tagit fram underlag avseende implemen-
teringen av forsta jarnvagspaketet (COM (2006) 189 final, 2006) och utvecklingen pa
jarnvagsmarknaden (COM (2007) 609 final, 2007) (COM (2009) 676 final/2, 2010). Ar
2002 ordnade den europeiska transportministerkonferensen ett rundabordsméte om den
europeiska integrationen av godstransporter pa jarnvag (ECMT, 2002). | kommissio-
nens rapport om konkurrenspolitiken 2008 (EU, 2009) konstateras att konsolideringen
inom transportsektorn har fortsatt och att kommissionen tog ett antal beslut pa
koncentrationsomradet (bl.a. DB:s forvarv av det spanska logistikforetaget Transfea).
Samtidigt antog kommissionen flera beslut om bidrag for att framja jarnvagstransporter
och kombinerade transporter. Ar 2009 analyserade SIKA (SIKA, 2009 (a)) och Staffan
Hultén péa uppdrag av SIKA (SIKA, 2009) hur det forsta jarnvagspaketet har impleme-
nterats i de olika EU-landerna.

Institute for Transport Studies vid universitet i Leeds har analyserat framsteg och fram-
tidsutsikter i den europeiska transportpolitiken pa uppdrag av de europeiska Jarnvags-
och infrastrukturféretagen CER, The Community of European Railway and
Infrastructure Companies, (Nash & Matthews, 2009). CER har dven givit ut en rapport
om konkurrensen pa marknaden for godstransporter pa jarnvag i Europa (CER, 2006).
IBM Deutschland GmbH har i samarbete med prof. Christian Kirchner vid Humboldt
universitet i Berlin genomfort jamforelser av marknadsoppningen av jarnvagen i EUs
medlemslander pa uppdrag av Deutsche Bahn (DB). Liberaliseringsindex for jarnvags-
marknaden har tagits fram 2002, 2004, 2007 och 2011 (IBM & Kirchner, 2011). Vi
aterkommer nedan i den empiriska analysen till nagra av kallorna.

Rapporten har foljande disposition. | kapitel 2 analyseras utvecklingen pa marknaden
for godstransporter pa jarnvag sedan 1990-talet i Sverige; slutsatser dras for den
svenska marknaden. | kapitel 3 studeras pa ett 6versiktligt satt utvecklingen pa
marknaderna for godstransporter pa jarnvéag i Europa med fokus pa Tyskland samt
Storbritannien och Nederlanderna; nagra slutsatser dras for den europeiska marknaden. |
kapitel 4 ges nagra sammanfattande kommentarer.
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2 Avregleringen av godstrafik i Sverige

2.1  Operatorer

Sedan 1991, dvs. fem ar fore avregleringen av den inhemska marknaden for gods-
transporter pa jarnvag 1996, var det mojligt for matarbanor att traffa samarbetsavtal
med SJ. | slutet pa 1991 beviljade Banverket det statliga gruvforetaget LKAB egen
trafikeringsratt for godstrafik pa Malmbanan med undantag for strackan Boden—Lulea
som &r en del av stomnatet och dar forandringar i trafikeringsratten maste beslutas av
regeringen. | slutet av 1992 fattade regeringen beslut om att ge LKAB trafikeringsrétt
dven pé denna stracka.” Ar 1996 bildades dotterbolaget Malmtrafik i Kiruna AB
(MTAB). MTAB fraktar LKAB:s malm fran gruvorna i Norrbotten till hamnarna i
Lulea respektive Narvik.
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Kélla: Trafikverket
Figur 1 Antal aktiva aktOrer i Sverige samt marknadsintrden och uttr&den 1990-2010.

Sedan 1996 har 22 operatorer borjat kora gods pa jarnvéag, under samma period har hela
17 slutat. Antalet aktiva operatorer var ca tolv de forsta atta aren efter avregleringen;
darefter 6kade antalet operatorer till ca 15. Som figur 1 visar har rérligheten pa mark-
naden varit mindre under de senaste aren. Ar 2010 registrerades 15 jarnvagsforetag som
befordrar gods i Sverige. Lika manga operatorer genomforde persontransporter pa
jarnvég och tva operatdrer bade person- och godstransporter (Trafikverket, 2011).
Sammanlagt finns 105 tillstand for jarnvagsforetag i Sverige 2011, delvis med
restriktioner for vilken typ av trafik respektive pa vilken infrastruktur foretaget far
bedriva trafik (Transportstyrelsen, 2011).

" Underlag for besluten var EU-direktiv 1999/440/EEC som ska sékerstalla tillgangen till nétverken i
medlemslanderna for internationella sammanslutningar.
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Utveckling over tiden

Den schematiska bilden i figur 2 visar att flera avknoppningar, fusioner, konkurser,
nystarter och namnbyten har férekommit 6ver tiden. Antalet operatérer var samma 2011
som 2010, TGOJ har integrerats i Green Cargo AB och RushRail AB har intratt som ny
operator pa marknaden. RushRail genomfér kombitransporter, bl.a. transporterna
mellan Vésteras och Goteborgs hamn som tidigare utférdes av TGOJ.

Fyra grupper av operatorer

For att visa utvecklingen i stora drag pa marknaden for godstransporter pa jarnvag 2010,
har vi delat upp operatérerna i fyra grupper: 1) Malmtrafik i Kiruna AB (bld) (MTAB),
2) de traditionella operatorer dvs. det nationella statliga jarnvagsforetaget eller
operatdrer som &r knutna till detta foretag (gron), 3) konkurrerande stérre operatorer
med fler &n 20 anstéllda 2010 (orange) och 4) konkurrerande mindre operatorer med
farre an 20 anstallda 2010 (gra):

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011

Kalla: Trafikverket, Tagoperatorerna, arsredovisningar

Figur 2 Schematiskt bild 6ver godstransportoperatorer i Sverige sedan 1991.
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1) Malmtrafik i Kiruna AB (MTAB)
2) detraditionella operatorer som kallas for ” Green Cargo koncern”

Green Cargo AB sedan 2001 respektive SJ innan

TGOJ Trafik AB® har bedrivit godstransporter pa jarnvag och hyrt ut samt
underhallit jarnvagsfordon for godstransport. TGOJ Trafik AB var till slutet av
2010 dotterbolag till Green Cargo AB och dr sedan 1 januari 2011 en integrerad
del av Green Cargo AB

DB Schenker Rail Scandinavia AS (tidigare Railion Scandinavia AS) samags
sedan 2008 av Green Cargo (49 %) och Deutsche Bahn AG (51 %) och
tillhandahaller godstransporter mellan Sverige, Danmark och Tyskland for
agarna DB och Green Cargo

CargoNets karnverksamhet ar kombinerade transporter. CargoNet AS dgdes
under aren 2004-2010 till 45 % av Green Cargo och till 55 % av den statliga
norska jarnvagen NSB. CargoNet AB den svenska verksamheten av CargoNet
AS. Som vi har uppfattat i intervjuerna med operatérerna kom Green Cargo och
CargoNet gverens om att inte konkurrera med varandra och att Green Cargo
skulle tillhandahalla tagdragning till en relativt 1ag kostnad under fem ar.

3) Konkurrerande operatdrer med fler an 20 anstéllda ar 2010

| slutet av 2010 salde Green Cargo sin andel i CargoNet till NSB. Sedan dess
ags CargoNet AS till 100 % av NSB och ar konkurrent till Green Cargo. Fran
tidtabellsskiftet 2011/2012 kommer CargoNet att avveckla sin verksamhet i
Sverige (CargoNet, 2011). Orsaken &r dalig punktlighet, sviktande resultat och
en terminal regim som inte fungerar som avsett. CargoNet trafikerar vidare i
Norge och transporterar till/fran Norge genom Sverige

Tégékeriet i Bergslagen AB (TAGAB) bérjade sin verksamhet 1994 pé
entreprenad at SJ. Bolaget bedriver person och godstransporter samt underhall
och service av jarnvégsfordon. Sedan 2003 kér TAGAB egna godstransporter i
Sverige och till och fran Norge

Hektor Rail AB bedriver sedan 2004 godstransporter och persontransporter samt
darmed forenlig verksamhet framst i Sverige, Norge, Danmark och Tyskland.
Foretaget dgs huvudsakligen av den norska familjen Hoegh, en stor internatio-
nell aktér inom rederindringen

TX Logistik AB ar ett helagt dotterbolag till TX Logistik AG som grundades ar
2004 och har sitt sate i Tyskland. Den statliga italienska jarnvégen (Trenitalia
SpA) &ager sedan 2010 TX Logistik AB

Peterson Rail AB &r dotterbolag till Peterson Rail AS i Norge. Bolaget trans-
porterar sedan 2007 timmer och massa for produktion av papper och wellpapp i
Norge. Under 2011 kopte Petterson Rail Stena Recycling (Wadman &
Alexandersson, 2011).

4) Konkurrerande operatorer med farre an 20 anstallda ar 2010

Inlandsbanan AB &gs av de 15 kommunerna efter inlandsbanan, fran Mora till
Gallivare, och ska utveckla och forvalta sparanlaggningar, fordela rattigheter
samt tillhandahalla den basservice pa och langst banan som trafikoperattrerna
behover. Med bildandet av dotterbolaget Inlandstaget AB far foretaget en tydlig
skiljelinje mellan infrastrukturférvaltning och tagdragning. Inlandstaget AB ska

® Trafikaktiebolaget Grangesberg-Oxelésunds Jarnvagar
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bedriva tagtrafik med saval godstag som persontag samt darmed forenlig
verksamhet

Midcargo (tidigare BK TAG NORD och BK TAG AB resp. BSM 1997-2000)
var 1994 en av de forsta privatagda tagoperatdrerna som fick tillstand att kora i
privat regi. Foretaget utforde sparbundna transporter och landsvégstransporter av
personer och gods, bedrev konsultverksamhet, uthyrning av transportmedel och
darmed forenlig verksamhet. 1dag kor Midcargo enbart godstransporter
RailCare AB. Railcarekoncernen genomfor upprustningar och underhall av
jarnvéag. Bantag AB koptes 2004 av Railcare Group och dndrade namn till
RailCare AB. Bolaget utfor entreprenader inom jarnvéagssektorn samt forenlig
verksamhet

Stena Recycling AB ingar i den del av Stena Metallkoncernen som bedriver
atervinningsverksamhet. Stena Recycling har ca 200 anlaggningar i Norge,
Danmark, Sverige, Finland och Polen. Foretaget transporterar
atervinningsmaterial med egna lok och vagnar. Under 2011 kopte Peterson Rail
Stena Recycling (Wadman & Alexandersson, 2011)

Tagfrakt AB (tidigare Falképings terminal, Shortline vast) ingar i koncernen
Tagfrakt Holding AB. Shortline Vast startade sin verksamhet 1994 som matar-
bolag och bytte namn till Falkdpings terminal 2000 och sedan till Tagfrakt 2004.
Bolaget bedriver terminalhantering, godstransporter med lastbil och darmed
forenlig verksamhet.

Ar 2010 inte langre aktiva operatorer

Bulkdragarna i Sverige AB (tidigare Skanetag bulk AB), bedrev under perioden
2002-2005 godstransporten pa jarnvag, service, underhall av lok och vagnar och
darmed forenlig verksamhet.

IKEA Rail AB grundades 2001 och skulle uppritta forbindelser mellan Almhult i

Sverige och koncernens europeiska centrallager i Tyskland, Polen, Italien och
Beneluxlanderna. Man kdérde transporter i egen regi mellan Almhult och Tyskland 2002
till 2004, da man valde att i stallet att samarbeta med en utomstaende operator.

Malmé Limhamns Jarnvdag AB var dotterbolag till Cement Norden AB som i sin tur &r
dotterbolag at Skanska Cement AB. Bolaget bedrev jarnvagsverksamhet pa linjen
Malmo—-Limhamn. Malmé Limhamns Jarnvéags ABs bana stangdes 2005 i samband med
utbyggnaden av citytunneln (Sjoberg, 2010).

Ofotbanen AS var verksam mellan aren 2004-2008. Bolaget startade 2002 som Norges
forsta privata tagoperator. Foretaget korde person- och godstransporter i Sverige och
Norge. Foretaget gick i konkurs 2008 och ombildades till Ofotbanen Drift AS som gick
I konkurs 2010.

Orsatag AB (tidigare Woxna Express, Wasatrafik) bedrev godstransporter pa Inlands-
banan (framst skogsravaror at sagverk och massindustrier) samt darmed forenlig verk-
samhet mellan aren 1998 och 2001 da foretaget gick i konkurs.

Skovde Karlsborg Jarnvag AB (S-K-J AB) ar dotterbolag till Falkendal Forvaltning AB.
Bolagets verksamhet ar jarnvagsrorelse (arsredovisning 1998). S-K-J AB var ett
enmansforetag, dar den enda anstallde ocksa var lokforare. S-K-J AB slutade kora
godstag 2005.
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Agarstruktur

Operatérerna ags statligt, kommunalt och/eller privat och saval av svenska som
utlandska aktorer. Oversikten 6ver agandet i figur 3 avser ar 2010, som ar det mest
aktuella helar som vi har uppgifter for.

Statlig Kommunal Privat
Svensk | MTAB Inlandstaget Tagfrakt
Midcargo
TAGAB
RailCare

Green Cargo

Stena
Recycling
TGOJ (till 2010)
Utlandsk | CargoNet AB (till 2010) Peterson Rail
CargoNet AS (till 2010) Hector Rail
DB Schenker Rail
TX Logistik

Figur 3 Oversikt 6ver dgandet av operatorer ar 2010.

Den svenska staten dger MTAB via LKAB och de traditionella operatdrerna helt eller
delvis.® Med var breda definition av de traditionella operatérerna (incumbents) ingick
2010 tva svenskagda operatorer och tre utlandsagda operatorer i Green Cargo
koncernen. Antalet minskade 2011 da Green Cargo AB inforlivade TGOJ AB i sin
organisation. Green Cargo AB har samarbetat med de norska statsjarnvagarna och
samarbetar med de tyska statsjarnvagarna Deutsche Bahn AG (DB).

Det har ocksa funnits intresse fran DB att kopa Green Cargo. Genom Green Cargo
(Prop. 2003/04:127, 2004) har regeringen rétt till “investering i ny verksamhet, forsalj-
ning till eller samgdende med annat foretag eller mojlighet till kapitaltillskott”.
Riksdagen bemyndigade regeringen att kunna vidta atgarder under 2004 och 2005, t.ex.
avyttra hela eller delar av aktieinnehavet i Green Cargo AB, att forvarva aktier eller
andra former av andelar i det foretag som forvarvar Green Cargo AB eller att tillskjuta
kapital till Green Cargo AB. | mars 2005 beslutade regeringen om ett kapitaltillskott pa
600 miljoner kr till Green Cargo.

I motsats till situationen 2005 forekommer konkurrens med operatdrer som ags av andra
stater genom att norska, tyska och italienska statliga operatorer bedriver jarnvagstrafik i
Sverige 2010. Ar 2005 pagick en omstrukturering av de gamla monopolen, med
inriktning pa att mota en framtida 6kad konkurrens, men det fanns “inga exempel for att
de gamla nationella foretagen har bérjat konkurrera med varandra (Hultén,
Alexandersson, & Ehrling, 2005)”.

° Den svenska staten dger dven persontransportforetaget SJ AB.
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De storsta privatdgda operatdrerna Hector Rail AB och Peterson Rail AB &r norskagda.
Den enda som 4gs av svenska kommuner &r Inlandstaget. TAGAB &r 4nda operatér med
fler &n 20 anstéllda som inte &r en del av en svensk eller international koncern.

2.2 Delmarknader

Operat6rerna genomfor godstransporter pa jarnvag som enda verksamhet eller i kombi-
nation med persontransporter (TAGAB, Inlandstaget, Hector Rail), terminaltjénster
(Tagfrakt), verkstadstjanster eller entreprenadstjanster (Railcare). Operatorerna erbjuder
godstransporttjanster pa delmarknaderna for kombinerade transporter (kombi), system-
transporter och vagnslasttransporter. Aven om man kan saga generellt att kombi- och
systemtransporter har dkat pa bekostnad av vagnslasttransporter maste de exakta
andelarna i figur 4 tolkas med viss forsiktighet med hansyn till definitionerna, se nedan.
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Kélla: Trafikanalys och Trafikverket
Figur 4 Tonkm p&jarnvag i Sverige per delmarknad 1997-2010.%

Kombitransporter

Kombitransporter 6kade sin andel av de samlade jarnvagstransporterna fran 13 %
(1997) till 22 % (2010). Okningen forklaras till stor del av utvecklingen av hamn-
pendlarna till Goteborg. Enligt hamnen hade pendlarna inte varit méjliga utan
avregleringen av godstrafiken pa jarnvéag (Nilsson, E., 2010).

Antalet operatorer som kor kombitransporter femdubblades fran tva (ar 1996) till tio (ar
2010). De flesta operatcrer levererade tjanster pa flera delmarknader, CargoNet
(CargoNet AS, CargoNet AB och tidigare Railcombi) erbjod enbart kombitransporter.
Av tabell 7 framgar att de traditionella operatrerna och konkurrerande storre operatorer
(med fler an 20 anstallda) och mindre operatoérer (med farre an 20 anstallda) genomfor
kombitransporter.

10 For att kunna jamfora tidsserien tillbaka i tiden exkluderas ovan norsk transit genom Sverige
(&r 2008: 0,015 miljoner tonkm, &r 2009: 0,881 miljoner tonkm; &r 2010: 0,938 miljoner tonkm).
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DB Schenker
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Hector Rail AB

TX Logistik AB

TAGAB

MidCargo, (BK t&g)

Tagfrakt AB

Kélla: Trafikverket
Figur 5 Operatorer verksamma med kombitransporter.

Systemtransporter

Systemtagsbegreppet utgick ursprungligen ifran att transportkopare efterfragar
transporter av stora volymer, t.ex. mellan tva fabriker och att jarnvagsoperatorer kor
hela tag direkt mellan dessa tva punkter. Numera forekommer ocksa att speditorer eller
logistikforetag koper en transport mellan tva punkter av en jarnvagsoperator. Vagnarna i
dessa tag, som gar t.ex. mellan tva rangerbangardar, kan komma fran olika transport-
kopare. Jarnvéagsoperatdren betraktar transporten som systemtransport i och med att
transporten kops av en aktdr och gar direkt mellan tva punkter. Ett exempel ar
ScandFibre Logistics som ags av fem skogsbolag och tillnandahaller och utvecklar
skraddarsydda transport- och logistiktjanster for skogsindustrin.™* Genom att foretaget
syr ihop losningar for flera aktorer sakerstalls att det finns tillrdckligt stora volymer for
Ionsamma uppléagg. | detta upplagg ingar for narvarande Green Cargo, Captrain och
Hector Rail.

Systemtransporterna ckade sin andel av det samlade godstransportabetet fran 21 % (ar
1997) till 30 % (ar 2010). Som figur 6 visar 6kade antalet operatdrer fran tva (ar 1996)
till nio (ar 2010). Alla operatdrsgrupper ar repesenterade, se figur 6.

Malmtransporter

Malmtransporter pa Malmbanan &r en speciell typ av systemtransporter. Deras andel av
det samlade godstransportarbetet pa jarnvag i Sverige var bade 1997 och 2010 21 %.
Operatorer & MTAB och TGOJ (som kor transporter fran Aitikgruvan i Gallivare).

1 http://www.scandfibre.se. Den huvudsakliga verksamheten &r drift och vidareutveckling av det egna
jarnvagssystemet Rail11 som for narvarande omfattar 139 heltag i veckan till kontinenten.
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Kaélla: Trafikverket
Figur 6 Operatorer verksamma med systemtransporter.

Vagnslasttransporter

Vagnslastsystemet kréver i motsats till kombi- och systemtransporter natverk av
tagbildningspunkter och rangerbangardar for att kunna genomfora transporter till/fran
ett storre antal avsandare och mottagare. Enskilda vagnar eller vagngrupper fran olika
avsandare i en region samlas ihop, konsolideras och transporteras till rangerbangarden i
den mottagande regionen och fordelas pa samma satt som i den avséandande regionen till
mottagarna. Systemet ar forenat med ett storre risktagande pga. att kunderna inte har en
jamn produktion mot varje relation. Vagnlastbegreppet ar nagot otydligt och anvénds i
olika sammanhang, t.ex. séarskiljs 1) hela vagnslaster fran styckegods (som var den
ursprungliga definitionens innebdrd), 2) vagnslaster fran kombi trots att bada ar hela
vagnslaster enligt den ursprungliga definitionen eller 3) systemtagstransporter fran
vanliga vagnslasttransporter.

Vagnslastransporternas andel minskade fran 44 % (1997) till 28 % (2010). Green Cargo
ar i princip den enda operator som erbjuder vagnlasttransporter inom, till och fran
Sverige. Green Cargo kor for att utnyttja skalférdelar kombi- och vagnslastvagnar i
samma tag.

Enligt Trafikverket (Lars Sjoberg, 2010) finns inga internationella definitioner for de
olika marknadssegmenten och de svenska statistikmyndigheterna foljer jarnvégs-
operatdrernas tolkning om det inte finns uppenbara skél som talar emot. Det finns
egentligen behov av nya begrepp men den radande terminologin ar vl inarbetad i
branschen.

Internationella transporter

Antalet operatorer pa den internationella marknaden 6kade successivt efter millenium-
skiftet. Ar 2000 fanns tvé& operatérer (Green Cargo och MTAB), 2001 féljde DB-
Schenker Rail och 2002 IKEA Rail. Ar 2004 tillkom Hector Rail och Tégékeriet i
Bergslagen som internationella operatrer medan IKEA Rail upphérde. Ar 2005 tillkom
tva operatorer (CargoNet AS och TX Logistik), ar 2006 Ofotbanan (som upphdérde
2009) och &r 2008 Peterson Rail. Ar 2010 fanns sju foretag pa den internationella
marknaden. De flesta operatérer genomfor nationella och internationella gods-
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transporter, undantag ar DB-Schenker Rail Scandinavia, CargoNet AS och Peterson
Rail som enbart genomfor internationella transporter mot kontinenten respektive Norge.
En skillnad mellan de traditionella operatdrerna och de nya operatérerna ar att de nya
som t.ex. Hector Rail (Johansson, 2010) kor sin internationella trafik i egen regi medan
de statliga operatérerna samarbetar med statliga operatdrer i andra lander.

Regional férdelning i Sverige

Operatdrerna och deras transporter fordelas éver hela landet. Direkt konkurrens om
kontrakt forekommer i begransad (men 6kande) omfattning. Forklaringen &r att enbart
Hector Rail och TX Logistik ar allsidiga jarnvagsforetag som erbjuder tjanster i stora
delar av landet som konkurrerar med de traditionella operatérerna. Som ndmnts ovan
genomfor Hector Rail, i motsats till Green Cargo, transporter utanfor Sverige och for
TX Logistik (genom Danmark). Tagékeriet i Bergslagen (TAGAB) genomfor, som
namnet anger, godstransporter fran Bergslagen till andra delar av Sverige och &ven till
Norge. All TAGAB:s trafik borjar eller slutar i hemregionen, foretagets mal &r att flytta
transporter som idag gar pa vag till jarnvag.

2.3 Koncentration

Olika nyckeltal kan anvandas for att f6lja marknadskoncentrationen dver tiden. Vi mater
koncentrationen med hjalp av operatérsgruppernas andel av a) det samlade gods-
transportarbetet i Sverige, b) den samlade nettoomsattningen och c) det totala antalet
anstallda. De berdknade andelarna maste tolkas med viss forsiktighet med hansyn till
avgransningen av de betraktade transporttjansterna (ingaende logistiktjanster m.m.) och
regionala avgransningar (transportarbete pa/utanfor svenskt territorium).** Mot bak-
grund av de speciella férutsattningarna for MTAB som utfor uteslutande malmtrans-
porter at LKAB berdknar vi som alternativ marknadsandelarna exkl. MTAB (d).
Slutligen betraktar vi hur koncentrationsgraden har utvecklats pa marknaden for kombi-
och systemtransporter (exkl. malmtransporter) (e).

a) Tonkm

Det samlade godstransportarbetet pa jarnvag i Sverige 6kade med ca 21 % under
perioden 1997-2010, dvs. marknaden som operat6rerna verkar pa har okat 6ver tiden.
Ar 2009 61l volymerna tillbaka med ca 15 % och 6kade igen ar 2010 med ca 15 %
(Trafikanalys, 2011(a))." De olika operatrernas andelar av godstransportarbetet har
uppskattats med hjalp av Trafikverkets och Inlandsbanans™ uppgifter om betalda
sparavgifter (slitageavgifter). Sparavgifter betalas per bruttoton km och &r den storsta

12 Tidsserien startar 1997 pa grund av att vi inte har operatérspecifika tonkm-uppgifter for &ren innan.

3 Exkl. norsk transit genom Sverige, som inkluderas i Trafikanalys statistik enbart for 2008-2010 (enligt
Lars Sjoberg, Trafikverket 2011-11-11).

% Inlandsbanan AB tar ut samma sparavgifter som Trafikverket. Ar 2010 korde flera operatorer pa
Inlandsbanan: Inlandstaget 34 337 590 bruttoton km, RailCare 29 119 082 bruttoton km, Green Cargo
11 707 818 bruttoton km och Hector Rail 4 782 029 bruttoton km.
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komponenten i banavgifterna. Sparavgifterna ska aterspegla de extra kostnaderna for att
underhdlla infrastrukturen och betalas per bruttoton km av lok och vagnar.™

Tonkm-uppgifterna i statistiken baseras pa fraktavtalen mot kund (ej avtal mellan opera-
torerna) s att det inte finns dubbelrékningar pa totalniva och det forekommer inte ofta
att operatorer kdper transporttjanster av varandra (Sjoberg, 2010). | berdkningen av
tonkm-andelarna har vi tagit hansyn till att det 2005 och 2006 inte togs ut banavgifter
for transporter av oforadlade skogsprodukter som harror fran skogar som skadats vid
stormen Gudrun. Med uteslutandet av de utlandségda operatérerna och Stena Recycling
(som vi inte har arsredovisningar for och som exkluderas i tabell 3 och tabell 4) pa-
verkas resultatet i tabell 2 enbart marginellt. Sammantaget saknas fyra procent av det
samlade transportarbetet, varav tre procentenheter ar fran DB Schenker Rail
Scandinavia och en procentenhet pa Stena Recycling.

Tabell 2 Utveckling av marknadskoncentrationen méatt i utfort transportarbete

N~ [eo] [e2] o - N [s2) < [Te] © N~ [ce) (2] o
[e2] [*2] (2] o o o o o o o o o o -
)] )] [e2) o o o o o o o o o o o
i i i N N N N N N N N N N N
% % % % % % % % % % % % % %
"Green Cargo
koncern" 81 81 85 84 85 85 84 83 79 78 77 76 73 72
MTAB 19 18 14 14 14 14 15 15 17 15 14 14 13 16
Ovriga storre
operatérer 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 8 9 13 11
Ovriga mindre
operatérer 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Sammanstéliningen visar tydligt att de 6vriga stOrre operatdrerna successivt har tagit
over marknadsandelar fran de traditionella operatorerna. Deras marknadsandel matt i
tonkm 6kade fran 3 % (2005) till 11 % (2010). TAGAB finns sedan 1994 pa markna-
den, Hector Rail och TX Logistik etablerade sig 2004 respektive 2005 och Peterson Rail
har funnits sedan 2008 i Sverige. Hector Rail &r storst i denna grupp och genomforde
2010 ca 2/3 av de sammanlagt drygt 5 miljarder tonkm i denna grupp. De 6vriga mindre
operatrerna hade genomgaende en andel pa ca 1 %. MTAB:s andel ar konjunktur-
kanslig och fluktuerade mellan 13 % (2009) och 19 % (1997).

Herfindahl-Hirschman index

Herfindahl-Hirschman-indexet (HHI) uppskattar koncentrationsgraden pa en marknad.
HHI definieras som summan av kvadraterna av marknadsandelarna for varje enskild
operator. Herfindahl-Hirschman-indexet ligger mellan 0 och 1, dvs. fran en mycket stor
mangd mycket sma foretag till en enda monopolistisk producent. Vi beraknar
Herfindahl-Hirschman indexet baserat pa andelen tonkm pa den svenska marknaden for
godstransporter pa jarnvag mellan 1997 och 2010. Resultatet i figur 7 visar att koncent-
rationen pa den svenska marknaden for godstransporter pa jarnvag har minskat éver
tiden — vilket tyder pa en successiv 6kning av konkurrensen. Detta géller bade i fallet

15| statistiken for 2010 (Trafikanalys, 2011) redovisas bruttoton km av vagnar (engelska: gross tonkm)
som uppgick till ca 42,7 miljarder bruttoton km och 23,5 miljarder nettoton km (exkl. norsk transit

22,5 miljarder tonkm). Faktorn bruttoton km/nettoton km har minskat nagot éver tiden, vi anvander faktor
2 som approximation.
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dar "Green Cargo koncernen” behandlas som en operator och i fallet dar alla aktorer
behandlas separat. Vi anser Herfindahl-Hirschman-indexet som baseras pa "Green
Cargo koncernen” som en enhet som mer relevant eftersom TGOJ, CargoNet och DB
Schenker Rail var knutna till Green Cargo AB t.0.m. 2010. Fran 2011 ingar TGOJ i
Green Cargo AB och CargoNet &gs av NSB, se ovan.
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Figur 7 Herfindahl-Hirschman index for marknaden for godstransporter pajarnvag i
Sverige.

b) Nettoomséattning

Under perioden 1997-2010 6kade operatdrernas nettoomsattning i I6pande priser med
ca 40 %. Uttryckt i fasta priser var 6kningstakten 22 %, dvs. omsattningen 6kade i
ungefar samma takt som for transportarbetet. Berakningen av de olika operatdrernas
andelar av nettoomsattningen i I6pande priser baseras pa arsredovisningarna av de
svenskregistrerade foretagen. De utlandsregistrerade foretagen och Stena Recycling
(som vi inte har arsredovisningar for) ingar inte. Omrakningen till fasta priser har pa
rekommendation av SCB (Jonstad, 2011) gjorts med hjalp av faktorprisindexet for
1993-2007 och indexet for transport- och magasineringstjanster for 2008-2010.

Aven matt i andel av nettoomséttningen 6kar 6vriga storre operatorer sin marknadsandel
pa bekostnad av de traditionella operatorerna fran en mycket lag niva 1997 till 11 %
2010. Néar de samlade intdkterna minskade med 15 % ar 2009 kunde de Gvriga storre
operatdrerna oka sina intdkter med 1 %. "Green Cargo koncernens” andel minskade
successivt fran 92 % (1997) till 81 % (2010). De 6vriga mindre operatorerna (med farre
an 20 anstallda) hade en marknadsandel pa ca 1 %. MTAB:s andel var relativt konstant
mellan 7 % och 8 %, jamfort med ca 15 % matt i tonkm.
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Tabell 3 Utveckling av marknadskoncentrationen métt i nettoomsattning.

N~ [ee] (2] o — N [82] < [Te) © ~ [ee] (2] o
[e2] [e2] (2] o o o o o o o o o o i
o] o] (o] o o o o o o o o o o o
— — — N N N N N N N N N N N
% % % % % % % % % % % % % %
"Green Cargo
koncern" 92 92 92 92 91 92 92 91 88 87 87 85 83 81
MTAB 8 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 8
Ovriga storre
operatérer 0 0 0 0 1 1 1 1 3 4 5 7 10 11
Ovriga mindre
operatérer 0 0 1 1 2 0 0 1 2 2 1 1 1 1
c) Anstallda
Antalet anstallda i de betraktade foretagen har minskat med 18 % mellan 1997och
2010." Som férvantat har gruppen 6vriga storre operatorer okat sin andel av de an-
stallda pa bekostnad av de traditionella operatérerna. Deras andel ligger 2010 vid 9 %.
Andelen for de 6vriga mindre operatorerna ligger pa ca 1 % bortsett fran aren 2001-
2003 nar BK-tag anstallde fler personer. MTAB:s andel har legat relativt konstant kring
5 %. | jamforelsen av operatdrernas andelar métt i antal anstallda ovan beaktas inte att
vissa operatorer, t.ex. MTAB har outsourcat lokforare.
Tabell 4 Utveckling av marknadskoncentrationen métt i antal anstallda.
N~ [ce) [2] o - N [ < [Te] [(e] N~ [ee) [e2] o
(2] (2] ()] o o o o o o o o o o —
S 2 2 | R & &| Q| R&| 8| &| 7§ Q| &
% % % % % % % % % % % % % %
"Green Cargo
koncern" 94 93 93 92 88 91 91 93 91 90 90 88 87 85
MTAB 5 5 4 5 5 4 4 4 4 4 4 5 4 5
Ovriga storre
operatorer 1 1 1 1 1 1 1 2 3 4 5 6 8 9
Ovriga mindre
operatorer 1 1 1 2 7 4 4 1 1 1 1 1 1 1

d) Marknadsandelar exkl. MTAB

Om man betraktar den svenska marknaden for godstransporter pa jarnvag exkl. MTAB,
dvs. utan de transporterna som genomfér ”in house” for LKAB blir det tydligt att de
konkurrerande operatorerna har storst marknadsandel 2010 matt i tonkm (16 %). Matt i
omsattning och i antal anstallda har de nyetablerade operatérerna enbart 11-12 %. Detta
tyder pa att de nyetablerade operatorerna har en hogre produktivitet och lagre tonkm-
priser vilket vi aterkommer till nedan.

16 Uppgifterna om antalet anstallda i arsredovisningarna éverensstimmer inte med uppgifterna i
statistiken. Enligt den, var &r 2010 2 761 personer anstallda inom godstrafiken (Trafikanalys, 2011).
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Tabell 5 Utveckling av marknadskoncentrationen per operatorsgrupp exkl. MTAB.

| 5| & 8| 8| g| 8| 8| g| g| 8| g g &g
— — — N N N N N N N N N N N
% % % % % % % % % % % % % %
Tonkm
"G C koncern" 100 99 99 99 98 99 99 98 95 92 89 88 84 85
Ovriga storre 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6 10 11 15 14
Ovriga mindre 0 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 2
Nettoomsattning
"G C koncern" 92 92 91 92 88 90 90 91 88 87 87 85 83 81
Ovriga storre 0 0 0 0 1 0 1 1 3 4 5 7 10 11
Ovriga mindre 0 0 1 1 2 0 0 1 2 2 1 1 1 1
Anstéllda
"G C koncern" 98 98 98 97 92 95 95 97 95 94 94 93 91 90
Ovriga storre 1 1 1 1 1 1 1 2 3 5 5 6 8 10
Ovriga mindre 1 1 1 2 7 4 4 1 1 1 1 1 1 1

e) Andelar pa delmarknaden for kombi- och systemtransporter

Slutligen exkluderar vi delmarknaderna for vagnslast dar Green Cargo har monopol
(2010: 28 % av de samlade tonkm pa jarnvag) och malmtransporter som genomfors till
storsta delen av MTAB (2010: 16 % av de samlade tonkm pa jarnvag) och uppskattar
koncentrationen pa delmarknaden for kombi- och systemtransporter exklusive malm-
transporter (2010: 56 % av de samlade tonkm pa jarnvag). Tabell 6 visar att de 6vriga
storre operatdrerna hade en andel pa ca 20 % ar 2010 och de 6vriga, mindre operatorer-
na, ca 3 % pa denna delmarknad. De Gvriga operatorerna hade alltsa sammanlagt knappt
en tredjedel av de traditionella operatérernas volym.

Tabell 6 Utveckling av koncentrationen pa marknaden for kombi- och systemtranspor-
ter (exkl. malmtransporter) per operatdrsgrupp (i tonkm).

N~ (o] (o] o —l N ™ < Lo © ~ e [e2] o
[e2] [e2] (o] o o o o o o o o o o —
(o] (o] (e o o o o o o o o (=] o o
— — — N N N N N N N N N N N
% % % % % % % % % % % % % %
"GC
koncern" 100 98 99 99 97 99 98 97 92 89 84 83 77 77
Ovriga
storre 0 0 0 0 0 0 0 1 6 9 14 16 21 20
Ovriga
mindre 0 2 1 1 3 1 2 2 2 2 1 1 2 3

”Green Cargo koncernen” (Green Cargo AB, TGOJ, CargoNet och DB Schenker Rail
Scandinavia) utforde 2010 ca 60 % av sina tonkm pa den véxande marknaden for
kombi- och systemtransporter (se figur 4), jamfort med ca 50 % ar 1997.
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2.4 Rullande materiel

Antalet registrerade godsvagnar minskade med 25 % mellan 1996 och 2010. Andelen
privatregistrerade vagnar dkade successivt, fran 27 % (1996) till 45 % (2010). Tack vare
att man kan lasta mer pa de nya godsvagnarna, 6kade vagnarnas samlade lastformaga
fran 773 000 ton (1996) till 837 000 ton (2010). Tjugofem procent farre vagnar har
alltsa en 8 % hogre lastférmaga.
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Kélla: Trafikanalys
Figur 8 Antal registrerade godsvagnar i Sverige.

I intervjun med en av de nyetablerade operatérerna kom det fram att de nya opera-
torerna anvander modernare och effektivare rullande materiel. | den preliminara
informationen som vi har fatt av Transportstyrelsen bekréftas att nastan halften av
Hector Rails lok och 4 % av Green Cargos lok 2011 ar tillverkade efter ar 2000.
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Figur 9 Green Cargos och Hector Rails lokomotiv efter tillverkningsar (2011).
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2.5 Finansiellt resultat

Beskrivningarna nedan bygger pa uppgifter i de svenskregistrerade foretagen. Green
Cargo koncernens positiva resultat mellan 2003 och 2008 (topp 2007: ca 300 miljoner
kr) foljdes av tva ar med forluster (2009: ca -300 miljoner kr). Enligt Tagoperatérerna
(Wadman, P., 2011) intradde andra operatorer pa marknaden nar man sag att Green
Cargo gjorde vinster. Som ytterligare orsaker for genombrottet for de konkurrerande
operatorerna fran 2004 (se tabell 2) anges stormen Gudrun ar 2005 och att en operator
skaffade ett tvastromslok som kan trafikera jarnvagarna i Sverige, Danmark, Tyskland
och Norge (Wajsman, J. & Nelldal, B-L., 2008).
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199719981999 (2000 | 2001 [ 2002 [ 2003 [ 2004 [ 2005 [ 2006 [ 2007 [ 2008 | 2009 | 2010
GC Koncern -2 34 29 14 | -16 |-124| -16 | 136 | 173 | 214 | 279 | 78 |-274| -71
EBMTAB 22 5 -6 11 10 25 18 25 18 13 10 13 12 14
m Ovriga storre 1 3 0 1 1 5 3 -5 2 8 24 | 45 | 31 1
Ovrigamindre | -3 | -1 | -1 0 [|22] 9 2 | -2 1 2 2 2 0

Figur 10 Rorelseresultat per operatorsgrupp 1997-2010.

De Ovriga storre operatorerna har haft positiva resultat bortsett fran 2004 da Hector Rail
etablerade sig pa den svenska marknaden. De 6vriga mindre foretagen har gjort forluster
i 50 % av aren 1997-2010. Uppgifterna for den sistnamnda operatorskategorin redo-
visas for fullstandighetens skull, resultaten maste dock tolkas med stor forsiktighet pga.
avgransningar mot andra verksamheter m.m.

Avkastning pa sysselsatt kapital

Avkastning pa sysselsatt kapital definieras som rorelseresultat (differensen mellan
rorelsens intékter och rorelsens kostnader) plus finansiella intakter i procent av
sysselsatt kapital. Sysselsatt kapital definieras som tillgangar minus inte rantebarande
skulder. Mattet visar hur operatdrernas investeringar i rullande materiel och andra
resurser utnyttjas for att skapa vinster. Den genomsnittliga avkastningen pa sysselsatt
kapital var under 5 % bortsett fran 2006 (5 %) och 2007 (7 %). Avkastningen var
negativ 2001 och 2002 samt 2009 och 2010.%

17v&r beraknade genomsnittliga avkastning pa sysselsatt kapitel &r mycket lagre an Transportstyrelsens
genomsnittliga avkastning pé sysselsatt kapitel (2009: 12 %) (Transportstyrelsen, 2011), eftersom vi
viktar m.h.t. till operatdrernas storlek.
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1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

GC Koncern -1% 5% 10% 4% -1% | 5% | -1% 5% 5% 7% 10% 2% 1% | 2%

MTAB 5% 1% -2% 3% 2% 4% 2% 3% 2% 1% 1% 1% 1% 1%

Ovriga stérre 11% | 29% 4% 10% 4% 15% 9% | -15% | 2% 4% 6% 8% 5% 0%

Ovriga mindre | -31% [ -13% | -13% | -1% | -49% | 28% | -6% | -10% | 6% 6% 15% | 12% 1% | -24%

= Genonsnitt 3% 3% 3% 3% -1% | -3% 0% 4% 4% 5% 7% 2% -4% | -1%

Figur 11 Beraknad avkastning pa sysselsatt kapital per operatorsgrupp 1997—2010.

Som forvantat foljer den genomsnittliga utvecklingen "Green Cargo koncernens”
utveckling. Avkastningen av sysselsatt kapital for de 6vriga storre operatérerna var,
bortsett fran 2004—2007 dar Hector och TX Logistik etablerade sig pa den svenska
marknaden hdgre &n for ”Green Cargo koncernen”. Gruppen 6vriga mindre operatorer
fluktuerar mest. Vi antar att MTAB:s rorelseresultat planeras att vara relativt konstant.
En intervjuad nyetablerad operatér som var skeptiskt infor avregleringen konstaterar att
avregleringen har bidragit till en annan och battre 1bnsamhet i branschen.

Rorelsemarginal

For rorelsemarginalen (rorelseresultat dividerat med nettoomséattning) var utvecklingen
liknande som for avkastningen pa sysselsatt kapital. Laga rérelsemarginalerna innebéar
att intékterna enbart tacker driftskostnaderna och avskrivningarna, om ens det.
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Tabell 7 Beraknad rorelsemarginal per operatorsgrupp 1997-2010.

>l & 2| 8| 2| | 8| | & &| 5| 8| 8| =2
21 3| 2| R| R| R| R| &| R| K| |&| |/| || R
% % % % % % % % % % % % % %
GC
koncern 0 1 0 -2 4 -5 -1
MTAB 5 1| -2 3 3| 7| 4| 5| 4] 3 2 3 3 2
Ovriga
storre 4 17 2 5 3 16 9 -6 1 3 7 8 4 0
Ovriga
mindre -30 -6 -4 0 | -27 34 -6 -3 1 2 3 2 0 |-13
Genom-
snitt 0 0 0 0 -1 -2 0 2 3 4 5 2 -3 -1
Soliditet

Soliditeten visar hur stor del av de samlade tillgangarna som é&r finansierade med eget
kapital, dvs. &r ett matt for operatorernas betalningsformaga. Soliditeten beraknas som
beskattat eget kapital plus obeskattade reserver (efter avdrag for latent skatt med 30 %)
delat pa summa tillgangar. MTAB hade den béasta soliditeten foljt av "Green Cargo
koncernen”. De dvriga storre operatOrernas soliditet foljde den for "Green Cargo
koncernen” och minskade nar de nya operatdrerna intradde ar 2004.
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1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
GC Koncern 44% | 66% | 41% | 46% | 25% | 19% | 18% | 18% | 37% | 40% | 47% | 38% | 31% | 29%
MTAB 51% | 50% | 54% | 57% | 48% | 47% | 54% | 50% | 61% | 61% | 51% | 46% | 49% | 50%
e Ovriga storre | 53% | 51% | 58% | 52% | 31% | 23% | 21% | 18% | 26% | 17% | 17% | 17% | 15% | 18%
Ovriga mindre | 32% | 34% | 34% | 32% | 6% | 25% | 20% | 2% | 4% | 18% | 19% | 20% | 17% | 24%
= = Genomsnitt 48% | 56% | 48% | 51% | 29% | 24% | 26% | 25% | 41% | 43% | 46% | 38% | 34% | 33%

Figur 12 Beraknad soliditet per operatdrsgrupp 1997-2010.
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| SIKA:s analys av transportbranschen 1997-2006 (SIKA, 2009) konstateras att
delbranscherna jarnvégstransporter och kollektivtrafik har haft en lagre soliditet &n
sjOtransporter, vagtransporter, taxi och flygtransporter. | SIKA:s siffror, som omfattar
bade person- och godstransporter pa jarnvag, ar soliditeten de senaste aren nagot hogre
an vara i figur 12 berdknade genomsnittsvarden. Transportstyrelsen fann en nagot lagre
soliditetsniva for godstransporter (2009: 24 %) an for persontransporter (2009: 29 %).

2.6 Effektivitet

En malsattning med konkurrensutsattningen av marknaden for godstransporter pa jarn-
vag dar att 6ka kostnadseffektiviteten inom sektorn.

Nettoomsattning per anstalld

Kombinationen av den 18-procentiga minskningen av antalet anstéllda och den 22-pro-
centiga 6kningen av nettoomsattningen (i reala priser) innebar att den genomsnittliga
nettoomsattningen per anstélld (nettoomsattning dividerad med antal anstallda) har okat
med néstan 50 % mellan 1997 (ca 1,4 milj. kr per anstalld) och 2010 (ca 2,1 milj. kr per
anstalld). Man bor komma ihag att mattet nettoomséttning per anstalld ar lampligt for
att se hur ett foretags produktivitet anvands éver tiden dock inte for att jamfora olika
foretag med olika kapitalintensitet.

Okningen var ungefar den samma for ”Green Cargo koncernen” (46 %) som for
genomsnittet. FOr de nyetablerade operatorerna tredubblades nettoomséttning per
anstalld under samma period, utgaende fran en Iag niva 1997 (0,7 resp. 0,9 milj. kr per
anstalld). Okningen var mycket hogre for de ovriga mindre operatérerna. MTAB:s
nettoomsattning per anstélld 6kade med knappt 40 % utgaende ifran en hdg niva 1997
(2,4 milj. kr per anstalld).
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Figur 13 Beraknad nettoomsattning (i reala priser) per anstalld 1997-2010.

Motsvarande produktivitetsokning kan berdknas for “omsattningen per vagn”, da antalet
vagnar har minskat med 25 % mellan 1996 och 2010 (se figur 8). Ar 2004 producerade
Green Cargo AB till foljd av rationaliseringar samma antal nettotonkm som ar 1989
med 40 % av personalstyrkan och 50 % av vagnparken (Green Cargo, 2003)."?

Den genomsnittliga nettoomsattningen per anstélld inom jarnvagssektorn och utveck-
lingen dver tiden var ungeféar samma i hela transportsektorn. Den absoluta omséttningen
per anstalld &r mycket hogre for sjotransporter (6ver 3 milj. kr per anstalld) och lagre for
vagtransporter (SIKA , 2009).

Tonkm per anstalld

En liknande produktivitetsokning beraknas uttryckt i transportarbete per anstalld.
Okningstakten totalt mellan 1997 och 2010 (31 %) var nagot hogre an for "Green Cargo
koncernen” (27 %). Okningen var lagre fér MTAB och hogre for de nyetablerade opera-
torerna.

'8 | en benchmarkstudie for europeiska jarnvagsoperatdrer har Green Cargo bl.a. béasta resultat per vagn,
(Wiegmans, Rogier & Donders, 2007) forfattarna papekar att resultaten maste tolkas med forsiktighet.
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Figur 14 Beraknat antal nettotonkm per anstalld 1997—2010.

En forklaring till de hdga effektivitetstalen (nettoomséttning per anstalld respektive
tonkm per anstalld) for MTAB och de 6vriga storre operatérerna ar den hdga ut-
nyttjandegraden i systemtagen som dessa operatérer kor. Exempelvis gar sa gott som
allt som Hector Rail kor pa fasta linjer med langa avtal pa tre till tio ar (Johansson,
2010). For MTAB bor det tas hansyn till att personal outsourcas.

Enligt uppgifterna i tidigare uppféljningar (Alexandersson, G., Hultén, S., Nordenldw,
L. & Ehrling, G., 2000) och i vara intervjuer kunde gruvforetaget LKAB reducera
transportkostnadsandelen av sina samlade produktionskostnader fran 21 % ar 1992 till
11-12 % ar 2000 och till 9 % ar 2010. Den absolut storsta delen av nedgangen fran 21
till 11-12 % (fran 33 till 22 kr/ton) var effekten av att LKAB fick trafikeringsratt pa
malmbanan. SJ verkar ha tillgodogjort sig stora monopolvinster dar. Resterande effekt
hérrors av effektiviseringar, dvs. ett strategiskt arbete med hogre axellaster, langre tag
och effektiviseringar i samband med lastning och lossning.

Ikea Rail kunde sénka transportkostnaderna jamfért med konventionella I6sningar med
atminstone 30 % framst till foljd av att foretaget sjalva kopte in olika kostnadselement
fran olika aktorer i stallet for ett fardigt paket fran en leverantor (Beijoom, 2004).

DB Schenker Rail upplever att de har skalférdelar som stor operatér men ocksa hoga

overheadkostnader i forhallande till mindre privata operatorer (Kyster-Hansen S., 2010).

Jensen (Jensen, A., 1998) drar i en empirisk analys av fem tagprodukter™® slutsatsen att
intramodal konkurrens enbart 6kar effektiviteten for inhemsk kombi- och systemtag.?
Resultaten for vagnslast ar forvantad, vad det géller kombi- och systemtag tyder vara

% inhemsk vagnslast, internationell vagnslast, inhemsk kombi, internationell kombi, systemtég

20| analysen ingdr aven tre tdgprodukter for persontransporter, som inte beraknas effektiviseras med hjalp

av intramodal konkurrens.
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resultat pa att det sker effektiviseringar pa bade nationell och internationell niva. Vi har
dock inga uppgifter for specifika tagprodukter.

2.7 Priser och kvalitet

En central fraga i samband med avregleringen &r hur priserna och/eller tjansternas utbud
och kvalitet utvecklas. Priser bestdms av flera olika faktorer: produktionskostnader,
skatter och avgifter, service- och kvalitetsniva, konkurrens mellan jarnvagsoperatorer,
konkurrens mellan trafikslag, kundernas férhandlingsstyrka m.m. Prisuppgifter &r
kénsliga; av sekretesskél redovisar SCB sedan 2004 tjansteprisprisindex for vag- och
sjotransporter®® men inte for jarnvagstransporter (SCB, 2011). Vi beraknar prisutveck-
lingen per operatdrsgrupp och for hela jarnvagssektorn genom att dela nettoomsatt-
ningen med genomférda nettotonkm.?

Prisutveckling per operatérsgrupp

Figur 15 visar som vantat att MTAB:s priser (nominellt) for malmtransporter ar mycket
lagre (under 10 kr/tonkm) &n de genomsnittliga priserna och "Green Cargo koncernens”
priser (under 20 kr/tonkm). MTAB:s priser, "Green Cargo koncernens” priser och de
genomsnittliga priserna har foljt varandra. Prisékningen fér ”Green Cargo koncernen”
och MTAB var storst mellan 2008 och 2009 da nettoomsattningen inte minskade i
samma takt som tonkm. De Ovriga operatorernas priser har fluktuerat mer men nédrmat
sig "Green Cargo koncernens” priser under de senaste aren. De 6vriga storre opera-
torernas lagre priser forklarar att de genomsnittliga priserna har okat nagot langsammare
relativt sett (17 %) an for "Green Cargo koncernens” priser (19 %).

21 SpIN 2007 49.41 Tjanster avseende vagtransporter av gods, SPIN 2007 50. 2 Tjanster avseende havs-
och kustsjofart, godstrafik
22 Faktor 2 anvands till omrakningen mellan bruttontonkm och nettotonkm.
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Figur 15 Berdknade priser kr per nettotonkm, (i |6pande priser) 1997-2010.

Tabell 8 visar prisutvecklingen i fasta priser, som pa grund av den laga inflationen inte
avviker mycket fran den i I6pande priser. Okningen har varit relativt 1ag; priserna har
dock inte minskat.

Tabell 8 Beraknade priser kr/nettotonkm, fasta priser)1997—2010.

1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

GC koncern 015 /015|014 /013 /013|014 015015016 | 0,16 | 0,16 | 0,16 | 0,19 | 0,17

MTAB 0,05 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,06 | 0,06 | 0,06 | 0,07 | 0,07 | 0,07 | 0,08 | 0,07
Ovriga stérre 0,49 [ 040 | 0,15 ] 0,12 | 0,09 | 0,10 | 0,11 | 0,13
Ovriga mindre 0,19 [ 0,29 | 0,29 | 043 | 0,58 | 0,53 | 0,09 | 0,24 | 0,23 | 0,18 | 0,46 | 0,31 | 0,20

Genomsnitt 013|013 /013 /012|012 |013 /0,14 014 014|015 014|014 0,17 | 0,15

Vad det galler prissattning kommenterar en intervjuad transportkopare att jarnvags-
operatorer arbetar for mycket med standardprissattning i stéllet for att analysera vad
som driver kostnaderna. Godstransportkdparna bekréftar att de kan fa lagre transport-
kostnader tack vare att de kan anvanda nya godsoperatorer for att satta press pa de
traditionella operatérerna. Detta stammer 6verens med Transportstyrelsens slutsats att
kundernas forhandlingsstyrka ar stark och detta kan bidra till att tvinga ner priserna i
branschen.
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Prisutveckling jamfort med vag- och sjotransporter

| nasta steg har vi jamfort prisindexet for de genomsnittliga jarnvégstransporterna i
figur 16 med SCB:s prisindex for vag- och sjotransporter. Det visar sig att priserna fér
jarnvégstransporter (16 %) och végtransporter (18 %) har 6kat ungefar lika mycket
mellan 2004 (d& SCB:s indexserie borjar) och 2010. Prisokningen for vag- och jarn-
vagstransporter var mycket lagre &n for dieselolja (i producent- och importled) som
Okade med 50 % under samma period.

En skillnad &r att vagtransportpriserna 6kade successivt och var relativt konstanta under
konjunkturupp- och nedgangen 2008-2010 medan jarnvagstransportpriserna har varit
relativt konstanta under perioden 2004-2007 och 6kade kraftigt i konjunkturnedgangen
2008/2009 och minskade igen 2010. Vi anser att en mojlig forklaring, atminstone for
segmenten vagnslast och systemtag, ar att transportkopare och operatorer ingar langa
avtal och att transportkdparna tar risken att fylla tag.

En intressant observation som vi gor i detta ssmmanhang &r att vara beraknade priser for
jarnvégstransporter sjonk mellan 2009 och 2010 trots att banavgifterna hdjdes med ca
10 %. | detta fall skulle antagandet att operatdrerna fullstandigt dvervaltrar hogre
avgifter till transportkdpare (hundra procentig incidens) inte galla.

130
3 125 A
- ~
11
S .
N 115
3 110 /S /
e} P &
£ 105 S a oL
IS 100 =
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

E—

arnvag (egen | o0 | 105 | 103 | 102 | 107 | 124 | 116

berakning)

Vig (SCB) 100 | 104 | 107 | 108 | 117 | 117 | 118
——— Sj5 (SCB) 100 | 113 | 118 | 116 | 125 | 108 | 107

Figur 16 Utveckling av priser for jarnvags, vag- och g6transporter, Index 2004=100).

Priserna for havs- och kustsjofarten satts pa en mycket internationell marknad. |

figur 16 illustreras deras stora konjunkturkanslighet; priserna ¢kade snabbare an for de
landbaserade transporterna och foll kraftigt nar konjunkturen svangde i slutet pa 2008.
En forklaring for att kontraktslangden skiljer sig at mellan sjofart och jarnvag ar att
jarnvagsinvesteringar ar mer platsspecifika och att det ar svarare att flytta materialet.

Den bild som operatdrerna ger &r att transportkvaliteten har forbattrats till foljd av
konkurrenstrycket fran andra jarnvagsoperatorer och fran vagsidan. Nyetablerade
operatorer har tagit 6ver transporter fran Green Cargo (bl.a. Hector Rail) och tagit 6ver
transporter som gick pé vag tidigare (bl.a. TX Logistik, TAGAB). Enligt Transport-
styrelsen upplever operatérerna att hotet fran de andra trafikslagen ar svagt och att detta
bidrar till att konkurrenstrycket pa godstransportmarknaden blir Iagt (Transportstyrelsen,
2010). Vi anser att det ar nodvandigt att dela upp marknaden med hansyn till tagproduk-
ter eller varugrupper for att analysera konkurrensytan mellan trafikslagen. Kombitrans-
porter, t.ex. pendlar till Géteborgs hamn, konkurrerar ofta direkt med lastbilstransporter.
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Kvalitet pa transporttjanster

| intervjuerna framkom att det rader pris- och kvalitetskonkurrens pa marknaden for
godstransporter pa jarnvag. Enligt Green Cargo har priserna for att transportera gods pa
jarnvag historiskt sjunkit med 4 % per ar och foretaget har trots stora effektiviseringar
inte kunnat kompensera prisfallet (Miljorapporten, 2005). Green Cargo utgar dock ifran
att man nu kan ta mer betalt eftersom man har hojt kvaliteten.

I nnovationer

En operat6r framfor att avregleringen har sankt priserna och lett till smartare upplagg
med mer andamalsenliga lok ”man har gatt fran en ensidig teknisk standard till mer av
mangfald.” Bland annat branschorganisationen Tagoperatorerna anser att det ar positivt
att nya operatorer har kraft att képa modernt rullande materiel (Wadman &
Alexandersson, 2011). En transportkdpare konstaterar att avregleringen har givit deras
anlitade operattrer incitament att investera i nya lok for att i anbudsgivningen kunna
svara upp till transportkdparnas krav pa ett jamnt flode med kapacitets-, miljo- och
energimassigt effektiva lok. En annan operatdr och en transportkdpare namner att
avregleringen och transportkdparnas upphandlingar, som ofta avser avtal pa upp till

tio ar, har bidragit till investeringar i nya lok.

Flera intervjupersoner framhdver att avregleringen har underlattat tillkomsten av dagliga
internationella tagpendlar (Volvos Viking Rail) och tdg som kors av en operator (Scand-
fibre Logistics). Innan avregleringen producerades internationella transporter uteslutan-
de genom att nationella statsforetag samarbetade och bytte personal och lok vid gransen.
En transportkopare papekar dock att de nyetablerade operatorerna inte kan matcha
transportkdparnas krav vad det géller kompletta erbjudanden och flexibilitet. En annan
transportkopare papekar aven att nya operatorer har svart att stalla upp med ratt vagn-
materiel.

De verkstéllande direktrerna av Green Cargo, TAGAB, Hector Rail, Inlandstaget och
branschorganisationen Tagoperatdrerna skriver i en debattartikel att avregleringen inte
ar orsak till jarnvagens kvalitetsproblem. De utvecklar att det ar inte jarnvégens
miljoprestanda som ligger bakom godsjarnvagens 6kade betydelse. Det ar avregleringen
och de kvalitetshojningar och den valfrihet den medfort som drivit godsjarnvagens
tillvaxt. Resultaten har blivit 6kade transporter med minskad miljopaverkan.” (Stohr,
Yngstrom, Nyblom & Eliasson, 2011).

Det 6vergripande malet for den svenska transportpolitiken, att sékerstalla en samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och
naringsliv i hela landet, stdds av funktionsmalet som avser tillgangligheten och
hansynsmalet som handlar om sékerhet, miljo och hélsa. Vad det galler funktionsmalet
konstaterar Trafikanalys i maluppféljningen att "kvaliteten for naringslivets transporter
har forsamrats 2010 bl.a. pa grund av stora forseningar for godstrafiken under vintern.
Dessutom anges "Ur ett konkurrenskraftsperspektiv placeras Sverige relativt hogt i
jamforelse med andra lander. Dock indikerar resultaten att det finns omraden dar
Sverige inte ligger bland de framsta landerna. Det galler inte minst inom infrastruktur-
omradet, framfor allt de delar som har att géra med vag- och jarnvagstransporter. Dar
har konkurrenssituationen dessutom blivit samre de senaste aren.” Sistnamnda bedém-
ningar bygger pa intervjuundersokningar av World Economic Forum och World Bank
(Trafikanalys, 2011).
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Effekter pa transportkopare

Generellt bekraftar kunderna i intervjuerna att deras egna konkurrenskraft har forbatt-
rats; transportkostnaderna kunde reduceras darfor att varje upphandling konkurrens-
utsétts. En transportkdpare papekar dock att transporttider har 6kat under de senaste
15 aren och att servicekvaliteten har forsamrats bl.a. pa grund av den lagre personal-
tatheten i kundcenter.

En operator bekraftar att avregleringen har lett till pluralism och att jarnvéagstrans-
porterna har blivit mer konkurrenskraftiga. TransportkOpare uppskattar att det & mojligt
att valja mellan olika operatorer. En transportkdpare pekar dock pa att man har stott
avregleringen trots att man har varit medveten om att de egna transporterna pa jarnvag
ar svara for en annan an den traditionella operatoren att genomféra. Transportkoparen
bekraftar att foretaget har tjanat pa avregleringen.

En intervjuad transportkdpare ser en fortsatt avreglering mera som en kundleverantors-
fraga an ett politiskt problem.

2.8  Hinder och utmaningar

Trots den Overgripande bilden att den verkliga och hotande konkurrensen har bidragit
till effektiviseringar och en okad efterfraga pa jarnvéagstransporter, aterstar vissa hinder
pa marknaden for godstransporter pa jarnvag.

Mojlighet att etablera sig och att utfora tjanster

Transportstyrelsen konstaterar att foretagsrorligheten har varit 1ag (12 av 16 operatorer
som har varit verksamma 2009 har varit verksamma under perioden 2005-2009) och att
detta har sin grund i att det finns hoga barriarer for att ta sig in pa marknaden samt att
det &r svart att utmana de etablerade foretagen. Transportstyrelsen konstaterar ” att det
inte ar nagon effektiv konkurrens vare sig pa gods- eller persontransportmarknaden”
(Transportstyrelsen, 2011).

Tillstand

For att fa utfora jarnvagstrafik kravs tillstand vilket innebér att verksamheten maste
uppfylla de krav som framgar av jarnvagslagen (SFS2004:519). Transportstyrelsen
papekar att dessa krav ar en viktig forutsattning for att bibehalla hog sékerhet men att de
samtidigt utgor barriarer for aktorer som vill in pa marknaden. ”Det ar med andra ord
inte latt for nya foretag att ta sig in pa godstransportmarknaden och konkurrensmiljon
paverkas darigenom negativt (Transportstyrelsen, 2010)”. De av oss intervjuade opera-
torerna har inte tagit upp detta specifika problem, de nd&mner dock att de administrativa
kostnaderna 6kar pa grund av manga och komplicerade regler. Operatdrerna anger att de
behodver anlita konsulter och/eller har anstallt personal som f6ljer regelutvecklingen och
papekar att omfattande regelsystem riskerar hamma dynamiken i marknaden. Detta
géller framfor allt internationella transporter (se nedan).

Tvister

Konkurrensverket och EU:s konkurrensmyndigheter ska uppratthalla — inte bygga upp —
marknader. Enligt Konkurrensverket (Ankner, 2010) har det sedan 6éppningen av den
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svenska marknaden for godstransporter pa jarnvag inte forekommit nagra tvister enligt
konkurrenslagen (SFS2008:579, 2008). Nya operatorer har dock vid flera tillfallen
framfort muntligt till Konkurrensverket att de kdnner sig motarbetade av de traditionella
operatOrerna. Kritikpunkter ar t.ex. att Green Cargo dumpar priser och korssubventione-
rar mellan vagnslast, dar man ar enda operator, och andra inrikestransporter eller att de
traditionella operatdrerna har fordelar eftersom de kor med avskrivna lok och vagnar.

En nyetablerad operator papekar att det ar mer delikat for godstransportoperatorer, som
kor pa rent kommersiella villkor, an for persontransportoperatorer, som framfér allt har
offentliga kunder, att anméla sin stérsta konkurrent till Konkurrensverket. Flera
intervjupersoner framfor att operatGrerna som ingar i Green Cargo-koncernen utnyttjar
sin dominans i allt mindre grad och att de olika aktdrerna har hittat sina roller.

Tillgang till jarnvagsnatet
Tilldelning av taglagen

Enligt Jarnvagslagen (SFS2004:519) skall tilldelningen av infrastrukturkapacitet ske pa
ett konkurrensneutralt och icke diskriminerande satt mot avgift. Om ansékningarna om
kapacitet inte kan samordnas skall infrastrukturforvaltaren tilldela kapacitet med hjalp
av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier som medfor ett samhéllsekono-
miskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Sedan 2004 kan operatorer eller infra-
strukturforvaltare skjuta tvister avseende kapacitetstilldelning, tillhandahallning av
tjanster och uttag av banavgifter for provning till Jarnvégsstyrelsen (Transportstyrelsen
sedan 2009).

Jarnvagsstyrelsen har tagit beslut i tvister gallande kapacitetstilldelning for Green Cargo
AB (Jarnvégsstyrelsen, 2007) och konstaterat att Malarhamnar AB inte har foljt prin-
cipen om likabehandling genom att TGOJ har fatt kéra gratis pa spar som Green Cargo
debiteras avgift for (Jarnvagsstyrelsen, 2005).% | vara intervjuer namns dessutom ett fall
dar en nyetablerad operator inte anvande bokade taglagen som en annan nyetablerad
garna skulle vilja ha. Det finns sakert fler exempel. Man kan ocksa tanka sig fall dar
intresserade inte soker vissa taglagen eftersom de inte raknar med att fa dem. Vi konsta-
terar dock att de relativt fa tvister som har skjutits till Transportstyrelsen inte tyder pa
betydande konkurrenshinder relaterade till tillgangen till stambanorna. Operatérerna
uttrycker ocksa ett visst missnoje pga. att de inte far exakt de taglagen som de dnskar i
forhandlingarna om tidtabellen med Trafikverket och att banarbeten in-rapporteras sent
(Hultén, 2011). Vi anser att detta inte &r hinder for konkurrensen mellan operatérerna.

Flera intervjuade operatorer kritiserar den langa tiden som kravs for att fa ett taglage.
Operat6rerna soker taglagen i april hos Trafikverket, tidtabellen faststélls under hosten
och tégen rullar fran december.?* De storre infrastrukturforvaltarna i Europa, genom
samarbetet inom RailNet Europé, har kommit dverens om tidpunkt for ansokan resp.
beslut om taglage. Innan dess var handlaggningstiden i Sverige kortare. Enligt
(Transportstyrelsen, 2010) upplever operatdrerna dock generellt att processen kring
kapacitetsdelningen har férbattrats genom att Jarnvagslagen fran 2004 har tydligare
regler avseende tilldelningen och kraver att infrastrukturforvaltarna beskriver jarnvags-
naten.

23 Jarnvagslagens tilldelning av infrastrukturkapacitet ligger i linje med vad som foreslas bl.a. av
Jarnvégsutredningen (2003) och Godstransportdelegationen (2003).
** Enligt (IBM & Kirchner, 2011) &r tiden i Sverige kort jamfért med andra lander.
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Brist p& kapacitet

Flera intervjupersoner beskriver den bristande sparkapaciteten framfor allt i anslut-
ningen till storstaderna och p& Oresundsbron. En operatdr anser att godstrafikens
problem (och konkurrensen mellan person- och godstrafiken) har synliggjorts genom
uppdelningen av infrastrukturhallare och operatorer, tidigare I6stes fordelningen av
sparkapaciteten inom SJ. En annan operator framfor att begransad strom for att kora tag
paverkar tidtabellslaggningen och utnyttjandet av sparkapaciteten. En annan transport-
kOpare anser att jarnvagsnatets begransade kapacitet begransar jarnvagens mojlighet att
konkurrera med andra trafikslag. Det finns ett ransoneringsproblem dven om man an sa
lange verkar kunna lésa det. Problemet 6kar dock tentativt med 6kande person- och
godstransportvolym. Vi har inte fatt den bilden som Transportstyrelsen har att
begransad tillganglighet till sparen pa omraden som har ett hogt kapacitetsutnyttjande
idag utgOr ett intradeshinder for nya operatdrer (Transportstyrelsen, 2010).

Trafikverkets rumsliga och tidsmassigt differentierade banavgifter (Trafikverket,
2011(a)) ska bidra till ett effektivare utnyttjande av sparkapaciteten och darmed minska
respektive I6sa ransoneringsproblemet.?® Tva nyetablerade operatorer framfér att dagens
banavgifter, som huvudsakligen betalas per bruttotonkm inte ger incitament for att kora
med nya tyngre tag (30 tons axellast pa malmbanan) eller langre tag (nya lok kan dra

20 % fler ton). Det finns en viss kritik att dagens avgiftsstruktur gynnar anvandningen
av aldre fordon som &gs i forsta hand av de traditionella operatorerna.

Négra intervjuade operatorer och operatérernas branschorganisation tar upp banav-
gifternas hojd som ett konkurrenshinder. Enligt svensk och europeisk transportpolitik
ska banavgifterna tas ut sa att trafikens externa kortsiktiga marginalkostnader interna-
liseras; idag ligger dock internaliseringsgraden for godstrafik totalt vid 17 % till 24 %
(Trafikanalys, 2011(b)). Prisséattningen ar en del av internaliseringen av trafikens
externa effekter, dvs. en annan pelare inom den svenska och europeiska transport-
politiken som bygger pa tre pelare: forutsattningsskapande regelverk (bl.a. med avse-
ende pa konkurrens mellan operatorerna pa en marknad), internaliseringen av trafikens
externa kostnader for alla trafikslag och en avvégd investeringspolitik.

Kombiterminaler inkl. uppstallnings-/terminalspar

| samband med avregleringen 1996 skrevs 15-ariga arrendekontrakt for kombiterminaler
med godstransportoperatéren Rail Combi (féregangare till CargoNet). Foretaget skulle
sakerstalla en konkurrensneutral tillgang till terminalfaciliteterna for alla operatorer.
Som vi har forstatt av intervjuerna fungerade detta inte alltid problemfritt, dvs. konkur-
rensneutral tillgang till sparen for parkering, uppstallning och tagbildning i anslutning
till kombiterminaler var inte alltid sakerstalld. Problemet var att de statliga operatérerna,
som tidigare agde infrastrukturen, tog gamla rattigheter i ansprak och blockerade spar-
kapacitet i uppstalinings- och terminalspar.?®

%5 En operatdr anser att sparen utnyttjas mer effektivt i Norge eftersom Jernbaneverket praktiserar en
storre flexibilitet vad det galler taglangder och har béttre koll pa tdgen som ska métas.

% Det refereras t.ex. till ett fall dd CargoNet hade sokt alla taglagen (00:00 — 24:00) pa spéren i anslutning
till en kombitermal; CargoNet avsade sig tagldgen efter patryckningar fran Transportstyrelsen.
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Jernhusen

Ar 2010 sades flera arrendekontrakt upp och Jernhusen?” tog 6ver terminalerna i
Goteborg, Jonkdping, Stockholm-Arsta (Hussko, 2010), Vasterasterminalen som var
nedlagd dppnades igen, &ven Helsingborgterminalen ska 6ppnas igen. Jernhusen &ger
tolv terminaler av sammanlagt 6ver 30 terminaler (2010) och har statens uppdrag att
medverka till att godsterminaler och underhallsdepaer utvecklas och stalls till trafik-
operatdrers och andra anvandares férfogande pa konkurrensneutrala villkor. Enligt en
proposition (Prop. 2008/9:35, 2008) bér Jernhusen pa affarsmassig grund aktivt med-
verka till utvecklingen av kombitrafiken. Jernhusen utvecklar darfor incitaments-
baserade affarsmodeller och kringtjanster och marknadsfér kombiterminaler till varu-
agare, speditOrer och transportorer. Jernhusen upphandlar kombiterminaloperatorer i
konkurrens.? Priserna mot kund for hanterings- och véaxlingstjanster i Jernhusens
kombiterminaler har minskat med ca 40 %. ldag finns inga bristande kapaciteter i
bangardar (som leder till merkostnader) och det kravdes inga investeringar for att
astadkomma kapaciteten till flera operatérer (Hussko, 2010).

| flera av vara intervjuer med operatorer valkomnas l6sningen att Jernhusen &ger och
utvecklar kombiterminaler, detta anses ha I0st de ovan beskrivna problem. Andra
operatorer framfor dock att Jernhusen har bra ambitioner att utveckla sina unika fastig-
heter men att problemet &r att Jernhusen har en dominant stéllning och tar vinster som
mellanhand. Det pekas ocksa pa problem som tillracklig flexibilitet. CargoNet anger
t.ex. att man avvecklar sin intermodala verksamhet i Sverige fran 2012 pga. dalig
punktlighet, sviktande resultat och en terminalregim som inte fungerar som avsett for att
uppratthalla den kvalitet och effektivitet kunderna kraver (CargoNet, 2011). En intervju-
ad operat6r anfor att det inte ar ett problem att en godstransportoperator ocksa fungerar
som kombiterminaloperator sa lange det finns ett hot att driften av kombiterminalen kan
upphandlas om det kommer manga klagomal.

Kombiterminalerna som bedrivs av kommuner (Eskilstuna, Néassjo, Falkdping,
Vaggeryd, Umed), hamnar, akerier och/eller jarnvagsoperatorer m.m. innebar en viss
konkurrens till Jernhusens terminaler. Detta galler aven for Trafikverkets lastplatser
som ar en smaskalig 16sning som kan anvandas for att éverfora enhetslaster mellan vég
och jarnvag (Trafikverket, 2011). %

Samordning mellan infrastrukturforvaltare

Det finns en samsyn om anvéndningen av infrastrukturen mellan Jernhusen (som
infrastrukturforvaltare pa anslutningssparen i terminaler) och Trafikverket (som
forvaltare av stambanorna) (Hussko, 2010). I Trafikverkets anslutningsavtal regleras
tilldelning av kapacitet i 6verlamningsbangardar, vilka tjanster som bor finnas i
terminalen m.m. Trafikverket arbetar med en klassificering av terminalerna; fran:

A (central) till E (mindre terminal). Trafikverket och Jernhusen har delvis olika syn pa
vilken basis investeringar i infrastruktur i anslutning till kombiterminaler ska utvecklas.

27 Jernhusen AB bildades 2001 i samband med SJ:s bolagisering. Se kapitel 1.

%8| samband med upphandlingen av terminaloperatérer i Goteborg, Jonképing och Stockholm/Arsta som
dppnades i februari 2010 fick Jernhusen nio anbud bl.a. av CargoNet och Green Cargo (pa en, tva eller tre
terminaler).

2 Transportindustriférbundet har tagit fram nya bestammelser for terminalhantering.
http:/mww.swedfreight.se/sv/IMedlemsnytta/Terminalbestammelser/
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Trafikverket satsar pa stora befintliga terminaler som Umed® och Rosersberg®! medan
Jernhusen ser behov att utveckla mindre terminaler med potential (Hussko, 2010).
Fragor kopplade till kombiterminaler tas inte upp i Transportstyrelsens branschanalyser.

Stora delar av det kapillara natet 4gs som stambanorna av Trafikverket. Konkurrens-
verket anser att det finns anledning att ytterligare delar av det kapillara natet 6verfors
fran Green Cargo till Banverket (Konkurrensverket, 2002).

Underhallsverkstader/depaer

Kostnaderna for att underhalla lok och vagnar utgor ca en tredje del av de samlade
kostnaderna for jarnvagstransporter. | intervjuerna bekréftas att de flesta operatdrerna ar
beroende av att kopa underhallstjanster. Jernhusen har som malsattning att flytta 6ver
gods till jarnvag genom att sékerstalla ett effektivt underhall som sakerstéller ett storre
utnyttjande av rullande materiel (Huusko, 2010).

Enligt (Transportstyrelsen, 2010) &r det inte entydigt hur forhandlingsstyrkan pa
underhallsmarknaden ser ut. Det utvecklas att flera operatorer anser att konkurrens-
situationen mellan underhallsforetagen &r lag och att det finns vissa regionala monopol,
trots att det har tillkommit nya operatorer, samtidigt som flera underhallsforetag upp-
lever att forhandlingsstyrkan ligger hos operatérerna. | vara intervjuer har tillgangen till
verkstader inte tagits upp som ett konkurrensproblem.*

Vaxlings- och rangeringstjanster

De dvriga godstransportoperatdrerna anlitar Green Cargo till véxlings- och rangerings-
tjanster i rangerbangardar. De ar saledes beroende av den storsta aktoren och konkur-
renten pa marknaden. Banverket (numera Trafikverket) har engagerat sig sedan 2005 i
tagbildningen for att sakerstalla konkurrensneutralitet i den storsta rangerbangarden i
Hallsberg. En anledning var att ScandFibre Logistics anlitade Hector Rail, och inte
langre uteslutande Green Cargo, som operator for sina transporter. Ar 2006 har
Trafikverket upphandlat Green Cargo som entreprendr for terminaltjanster i ranger-
bangarden Hallsberg. Man har inte fatt in anbud fran andra an fran Green Cargo
(Trafikverket, 2011(b)).

Jarnvagsstyrelsen (Jarnvégsstyrelsen, 2008(a)) (Konkurrensverket, 2002) har foreslagit
att det bildas ett sjalvstandigt och oberoende bolag som utfér dessa godstransporttjanster
pa konkurrensneutrala grunder till féretag verksamma pa godstransportmarknaden sa att
forutsattningarna kan bli mer likvardiga.

Rullande materiel

Den generella bilden som kom fram i intervjuerna ar att tillgang till rullande materiel
inte ar ett stort problem pa marknaden for godstransporter pa jarnvag. Godsvagnar anses
vara tillgangliga via vagnuthyrare och lok finns i allt storre utstrackning att tillga pa den

%0 | kombiterminalen i Umed (ca 30 000 enheter) dar Trafikverket upphandlade en terminaloperator
arbetar man med ett fast arrende. Trafikverket hyr ut terminalen till INAB, Trafikverket subventionerar
arrendet, Umed kommun subventionerar terminalen.

%1 | Rosersherg utgar Trafikverket (60 000 enheter) ifrdn storre volym an Jernhusen (30 000 enheter).

%2 Det finns dock begransad konkurrens vad det galler verkstader for ldnga persontag.
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europeiska marknaden.®* Manga operatorer leasar sitt rullande materiel. Enligt
Transportstyrelsen (Transportstyrelsen, 2010) ligger forhandlingsstyrkan hos
operatdrerna och inte hos fordonstillverkarna. Transportstyrelsen konstaterar att hdga
investeringskostnader &r en intradesbarridr for nya operatdrer som véljer att ga sitt
rullande materiel; i samma stycke utvecklas dock att operatérerna har mojligheten att
kopa begagnat rullande materiel eller att leasa rullande materiel.

Speciallok

| konjunkturtoppar kan det vara svart att fa tillgang till rullande materiel; och det kan
ocksa vara problematiskt att fa tag i specifika lok, t.ex. flerstromslok som klarar olika
styrnings- och signalsystem i Sverige, Danmark och Tyskland ((Kyster-Hansen, H.,
2010). I intervjuerna kom det fram att det anses som positivt att Trafikverket har skapat
incitament for att investera i nya lok genom att operatdrerna kan fa betalt for el som
atervinns fran moderna lok. Som namnts ovan anses banavgifterna inte ge tillrackligt
incitament for investeringar i nytt effektivt materiel.

| intervjuerna konstaterades att tillgangen till lok har blivit ett storre problem med in-
forandet av ERTMS (European Rail Traffic Management System). ERTMS ér ett
standardiserat europeiskt sakerhetssystem for jarnvagar med syftet att méjliggora gréns-
overskridande tagtrafik. Forenklat sagt flyttas signalsystemen fran infrastrukturen till
fordonen och kostnaderna fran infrastrukturhallaren till operatoren. | Sverige namns
problem kring ersattningen (en nyetablerad operator papekar att Trafikverkets ansok-
ningstid hade gatt ut innan foretag etablerades i Sverige) av extrakostnaderna for
ERTMS-loken som kér pa Botniabanan. Internationellt anses de inte fullstandigt
harmoniserade l6sningar (bl.a. olika ERTMS-versioner i Sverige och Danmark) leda till
hdga merkostnader per lok (Kyster-Hansen, S., 2010).

Personal

Tillgang till personal anses inte vara nagot storre problem for operatorerna. En operator
framfor att lokforarbrist kan bli problem i framtiden och hoppas pa losningar for att
personal ska kunna kora 6ver granser snart ar pa plats.

Ekonomiska hinder

| Regelutredningens (SOU 2005:4, 2005) teoretiska genomgang namns flera skal, stora
intrddesinvesteringar, irreversibla investeringar och néatverksexternaliteter, for att
natverksindustrier inte spontant kommer karaktariseras av en fungerande konkurrens.
En slutsats som dras &r att orsakerna till koncentrationstendensen star att finna i den
radande teknologin och de ekonomiska forutsattningarna — inte i marknadens mognads-
grad.

Vagnslastsystemet kdnnetecknas av hdga fasta kostnader och, som ndmns ovan, av
stordrifts- och/eller natverksfordelar. En transportkopare papekar att underlag i form av
lok och lokfdrare skulle forsvinna fran Norrland (och det skulle riskera vagnslast-
trafiken) om transportkdparen skulle vélja bort Green Cargo som operator.

En annan transportkopare papekar att transportképarna har byggt upp en konkurrens-
situation som gor att operatorerna raknar ner till sista kronan och att de inte térs chansa

% Det finns dock vissa problem ang. tillgang till rullande materiel pa persontransportmarknaden.
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for att fa en battre marginal. Men baksidan &r att fragmentiseringen pa marknaden kan
Oka.

Ar 1997 forde (SIKA, 1997) resonemanget att “mer &n ett vagnslastssystem pé sikt inte
kan beddmas vara foretagsekonomiskt 16nsamt i Sverige”. En forklaring ar att det finns
stordriftsfordelar i vagnslastsystem som ar natverkssystem med tagbildningspunkter och
rangerbangardar till ett storre antal avsandare och mottagare.

Bade transportkdpare och operatorer bekraftar vagnlasttrafikens problem pa internatio-
nell niva. Green Cargo ingar i Xrail-natverket for vagnslasttrafiken som syftar till att
skapa battre fyllnadsgrader och storre natverk (Xrail, 2011). | Xrail-natverket ingar,
utdver Green Cargo, DB Schenker Rail, Rail Cargo Austria, SBB Cargo, SNCB
Logistics, CD Cargo och CFL Cargo. De deltagande jarnvéagsforetagen, som fortsétter
att konkurrera med varandra ansvarar for kundkontakter och prissattning. Men alla Xrail
partner forbinder sig att uppréatthalla de hog kvalitets- och servicestandards om har
definierats inom Xrail.

Enligt (Transportstyrelsen, 2010) forsvarar stordriftsfordelar pa godstransportmarkna-
den for nya aktérer att komma in pa marknaden. Vi anser att detta géller for vagnlast-
systemet dock inte nddvandigtvis for hela godstransportmarknaden.

Ovriga hinder
Internationella transporter

De hinder som tas upp kopplade till internationella transporter galler infrastruktur och
materiel, personal och samarbete med operatdrer i andra lander. Konkurrensverket
ndmner den otillrackliga tekniska och sakerhetsmassiga interoperabiliteten mellan EU-
landerna som forsvarar for operatorer att verka i flera lander (Konkurrensverket, 2004
(a)). Tva intervjuade operatérer anfor den bristande internationella samordningen som
ett problem. | intervjuerna framférdes de hoga kostnader som ar férbundna med B-
certifikat som kravs for att kora i Norge. (MTAB:s ombyggda lok/malmvagnar maste
t.ex. forst godkannas i Sverige och sedan i Norge.) En annan faktor som forsvarar for
operatOrerna att verka i flera lander &r de hoga anskaffningskostnaderna for flerstroms-
lok, en nyetablerad operator har inte funderat pa att kéra séder om Oresundsbron pga.
dessa hoga kostnader. Operatdrerna namner det bristande samarbetet kring infrastruk-
turen i Sverige och Norge respektive Sverige och Tyskland som problem. Otillracklig
kapacitet och kvalitet for taglagen sarskilt korridorer for internationella godstag tas upp
som ett problem for jarnvagen pa europeisk niva (Nash & Matthews, 2009). Bransch-
organisationen Tagoperatorerna framfor att de gallande foreskrifter for kor-och vilotider
i den internationella jarnvagstrafiken (6évernattningsregler for lokférare m.m.) ar ett
stOrre problem for Sverige an for de centralt beldgna landerna i Europa (Wadman &
Alexandersson, 2011). Enligt en transportkopare &r det svart for nya mindre privata
operatorer att hitta samarbetspartners i andra lander respektive att etablera sig i dessa
lander. Enligt en operator ar det pa pappret latt men i praktiken svart att komma Gverens
med de stora aktorerna pa kontinenten (om man vill genom Tyskland maste man sam-
arbeta med DB).

De uppraknade problemen ar av olika karaktér och dignitet och kraver saledes olika
typer av atgarder av aktorerna pa jarnvagsmarknaden. Transportportstyrelsen tar i sin
analys inte explicit upp problem kopplade till granséverskridande transporter
(Transportstyrelsen, 2010).
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Konkurrens mellan operattrer dgda av svenska staten

Som framgar ovan i figur 3 dger den svenska staten med varandra konkurrerande
operatorer. For att fraimja konkurrensen har Konkurrensverket (Konkurrensverket, 2001)
och Jarnvagsutredningen (SOU2003:104, 2003) foreslagit att TGOJ separeras fran
Green Cargo och borjar konkurrera med sitt nuvarande moderbolag (men att Green
Cargo och TGOJ fortsatter &gas av staten). Utvecklingen gick i mosats riktning nér
Green Cargo inforlivade TGOJ i sin organisation ar 2011. Nagra intervjupersoner tycker
att denna utveckling ar ett steg bakat eftersom antalet operatdrer minskar, andra att det
inte fanns nagon riktig konkurrens mellan TGOJ och Green Cargo och att det &r ett steg
framat eftersom forutsattningarna renodlas.

Krav pa rapportering

Som ytterligare ett problem anger tva operatorer att Trafikverket kraver rapportering i
en saddan omfattning och form att det missgynnar mindre operat6rer. Operatoren anser
det inte som meningsfullt att samla in denna typ av detaljinformation (med undantag for
information om farligt godstransporter). Operat6ren anser det dessutom som (onddigt)
kostnadsdrivande for de konkurrerande operattrerna att det forskrivs att Green Cargos
IT-system ska anvéndas vid rapporteringen. Samarbete mellan myndigheter och opera-
torer

Dessutom framfors att kontakterna mellan Trafikverket och operatérerna ofta ar alltfor
personrelaterade och att man borde ha ett mer funktionsorienterat system.

Konsolidering av gods

Flera av de intervjuade personerna anfor att det ar viktigt att fristdende speditdrer som
samlar ihop gods fran flera transportkopare for en viktigare roll. Ett forslag var en
uppdelning som pa vagsidan i dragning, vagnar och spedition — da anses det vara lattare
att hitta kopare.

2.9 Slutsatser

Avreglering tar tid; 15 ar efter avregleringen av den nationella marknaden och fyra ar
efter avregleringen av den internationella marknaden for godstransporter pa jarnvag
finns 15 operatorer pa den svenska marknaden. Det har funnits ett 20-tal intraden i
marknaden och ett 20-tal uttraden ur marknaden. Ar 1996 bildade det statliga gruv-
bolaget LKAB dotterbolaget MTAB som kér (in house) malmtransporter at LKAB.

Ar 2004 6kade antalet operatérer fran ca 12 till ca 15. Vi anser att en forklaring for
6kningen &r den successiva dppningen av den internationella marknaden, som 6ppnades
fullstandigt ar 2007. Fran ungefar ar 2004 har marknaden blivit mer internationell.

Agarstrukturen har férandrats med Hector Rails (2004), TX Logistiks (2005) och
Peterson Rails (2008) etablering i Sverige. Hector Rail och Peterson Rail ar privatagda
norska foretag. TX Logistik d4gs numera till 100 % av den italienska statsjarnvagen. Alla
tre ar aktiva i flera lander. CargoNet samagdes mellan 2005 och 2010 av Green Cargo
och den norska statsjarnvdgen NSB; DB Schenker Rail Scandinavia dgs av Green Cargo
och den tyska statsjarnvdagen DB.
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De flesta av de genomférda uppféljningarna av den svenska marknaden fér gods-
transporter pa jarnvag har gjorts fore 2004/2005, utvecklingen har accelererat sedan
dess.

Marknaden domineras fortfarande av de traditionella operatorerna Green Cargo (tidi-
gare SJ), TGOJ (tidigare dotterbolag, sedan 2011 integrerad i Green Cargo), CargoNet
och DB Schenker Rail Scandinavia. Dessa operatorer producerade ar 2010 ca 72 % av
alla tonkm, MTAB ca 15 %, de fyra 6vriga operatorer med fler &n 20 anstéallda, Hector
Rail, TX Logistik, Peterson Rail och Tagakeriet i Bergslagen ca 11 % och de fem
operatdrerna med farre an 20 anstallda sammanlagt ca 1 %.

Det &r nodvandigt att analysera utvecklingen pa olika delar av marknaden. De nyetab-
lerade operatdrerna kor uteslutande kombi- och systemtransporter, dvs. avgransade
floden med en relativt l1ag riskniva. De plockar russin ur kakan genom att kora heltag
med stora volymer mellan knytpunkter. Ar 2010 hade de nyetablerade operatorerna
sammanlagt knappt en tredjedel av de traditionella operat6rernas volym pa marknaden
for kombi- och systemtransporter exklusive malmtransporter.

For vagnslastransporter kréavs stora volymer och ett stort ssmmanhallande nétverk som
enbart Green Cargo forfogar 6ver. En fragmentisering av marknader kan hota vagns-
lastsystemet.

Kostnadseffektiviteten har okat tack vare konkurrensen fran verkliga och potentiella
operatdrer och fran de konkurrerande trafikslagen. Jarnvagsoperatorerna producerar fler
tonkm med farre anstéllda och farre vagnar. | intervjuerna kom det fram att Green
Cargo har rationaliserat sin verksamhet pa grund av konkurrenstrycket fran andra
jarnvéagsoperatorer och fran végsidan. Vi vill tillagga att Green Cargo ocksa borde ha
fatt incitament till effektiviseringar och nytankande genom den potentiella konkurrensen
fran andra operatorer.

Innovationer har genomforts bade vad galler transportupplagg och rullande materiel. Vi
anser att faktumet att produktionsuppléggen har forandrats med intrédet av nya aktorer
och inte langre foljer indelningen i statistiken ar intressant och visar att avregleringen
har bidragit till férandringar.

Transportkdparnas valfrihet har 6kat och deras konkurrenskraft, gentemot utlandska
foretag, har forbattrats. Avregleringen har bidragit till att jarnvagens konkurrenskraft
gentemot de andra trafikslagen har 6kat; jarnvégens andel av det samlade godstrans-
portarbetet har varit relativt konstant och 6kat nagot under 2010.

Lonsamheten i branschen har varit 1ag, vilket kan vara ett intradeshinder for nya opera-
torer. Soliditeten har varit lagre for de nyetablerade &n for de traditionella operatérerna
och MTAB, vilket indikerar att de nyetablerade operat6rerna ar mer sarbara.

Det finns inga storre konkurrensproblem pa marknaden for godstransporter pa jarnvéag
men att nagra hinder kvarstar. Ett problem som uppstar nar man léser upp ett monopol
ar vilken roll staten (som &r lagstiftare) ska ha som &gare av anlaggningar. Detta géller
t.ex. tillgangen till gemensamma ytor, funktioner och faciliteter i terminaler och ranger-
bangardar. Har ser vi behov av vidare forskning och utredning.

Flera hinder &r relaterade till internationella godstransporter, dvs. ror interoperabilitet,
merkostnader for kompatibla l6sningar, godk&dnnande av certifikat for rullande material
som anvands utanfor hemlandet, 6vernattningsregler for lokférare m.m.
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Fragor kopplade till banavgifter, sparkapacitet m.m. ror internaliseringen av externa
kostnader och infrastrukturpolitiken och ar inga specifika hinder for konkurrensen mellan
operatorerna.

Godstransporter pa jarnvag i Sverige har effektiviserats. Samtliga kostnadseffektiviseringar
och innovationer kan inte forklaras med avregleringen. Dock har avregleringen varit en
bidragande faktor till den i stora drag positiva utvecklingen.

Marknaden har paverkats positivt &ven om de traditionella operatcrerna fortfarande har
en stor del av marknaden och det inte finns flera jambordiga aktorer. Hotande konkur-
rens bidrar till effektiviseringar och till att nya koncept m.m. tas fram. Vi delar inte
Transportstyrelsens bedomning att det inte ar nagon effektiv konkurrens pa marknaden
for godstransporter pa jarnvag.
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3 Avregleringen i andra europeiska lander

Nedan satts utvecklingen i Sverige i ett internationellt ssmmanhang och jamfors pa ett
overgripande satt med utvecklingen i Tyskland, Storbritannien och Nederldnderna samt
ovriga Europa. Det gors inga ansprak pa att sarskilja vad som kommer fran avregle-
ringen och vad som beror pa andra faktorer.

3.1  Jarnvagstransporternas utveckling
Tonkilometer pa jarnvag

Inom EU27 6kade godstransportarbetet pa jarnvag med ca 15 % mellan 1995 (da
Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna 6ppnade sina nationella mark-
nader) och 2008. Utvecklingen forklaras av ett flertal faktorer, bl.a. avregleringen av
marknaderna men ocksa omstruktureringen av transportsektorn i flera ésteuropeiska
lander (bl.a. i fore detta DDR fanns foreskrifter att transporter 6ver en viss langd skulle
ga pa jarnvag). Avregleringen av de nationella och internationella marknaderna for
godstransporter pa vag i de lander som blev EU-medlemmar ar 2004 respektive ar 2007
har ocksa paverkat fortutsattningarna for godstransporterna pa jarnvag. Som tabell 9
nedan visar var 6kningen under perioden 1995-2008 med 32 % ungefar dubbelt sa stor
for EU15 an for EU27. Tillvaxten var nagot lagre i Sverige (19 %) och mycket storre i
Tyskland (64 %), Storbritannien (87 %) och Nederlanderna (125 %). Under samma
period minskade godstransportarbetet pa jarnvag t.ex. i Frankrike (med 16 %) respek-
tive Polen (med 24 %).3* Tabell 9 visar ocksa att godstransportarbetet minskade mellan
1990 och 1995 i Europa (EU27 -28 %, EU15 -17 %), i Tyskland (-31 %) och i
Storbritannien (-17 %) medan det var relativt konstant i Sverige och Nederlanderna.

34 Uppgifterna for Sverige i EU:s pocket book och pa Trafikanalys hemsida stammer inte 6verens. Enligt
(Trafikanalys, 2011(a)) minskade transportarbetet med 11 % mellan 2008 (22,9 miljarder tonkm) och
2009 (20,5 miljarder tonkm). Det anges en 6kning pa 15 % mellan 2009 och 2010 (23,5 miljarder tonkm
inkl. norsk transit, 22,5 miljarder tonkm exKkl. norsk transit).
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Tabell 9 Godstransportarbete pa jarnvag (i miljarder tonkm) inom EU27, Sverige,
Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna 1995-2009.

EU 27*° |EU 15 |Sverige | Tyskland | Storbritannien | Nederlanderna
1990 | 526,3 265,5 19,1 101,7 16,0 3,1
1995| 386,1 2227 19,4 70,5 13,3 3,1
1996 | 392,1 18,8 70,0 15,1 3,1
1997 | 409,5 19,2 73,9 16,9 3,4
1998 | 392,5 19,2 74,2 17,3 3,8
1999 | 383,6 19,1 76,8 18,2 4,0
2000| 403,7 257,1 19,5 82,7 18,1 4,5
2001| 386,0 248,4 19,0 81,0 19,4 4,3
2002 | 383,8 245,8 19,2 81,1 18,5 4,0
2003| 391,9 248,5 20,2 85,1 18,7 4,7
2004 | 416,3 264,3 20,9 91,9 22,6 5,8
2005| 4141 262,9 21,7 95,4 22,3 5,9
2006 | 440,4 286,1 22,3 107,0 27,4 6,3
2007 | 453,1 297,1 23,3 114,6 26,4 7,2
2008 | 442,8 292,4 22,9 115,7 24,8 7,0
2009| 361,6 19,4 95,8 21,2 5,6

Kélla. EU (EU, 2011) Statistical Pocketbook

Idag har Tyskland har den storsta nationella jarnvagsmarknaden i Europa (26 % matt i
tonkm av EU27), Storbritanniens andel ligger vid 6 %, Sveriges vid 5 % och
Nederlandernas vid 2 %.

Jarnvagens stallning jamfort med andra trafikslag

Genom att folja utvecklingen av jarnvéagens andel av den samlade godstransportmark-
naden exkluderas den allménna utvecklingen av godstransportmarknaden (BNP-utveck-
ling m.m.) som inte har med avregleringen och utvecklingen inom jarnvagssektorn att
gora. Under samma period (1995-2008) som jarnvégstransporterna inom EU15 6kade
med 32 % (se tabell 9) dkade vagtransporterna med ca 29 % och transporter pa inre
vattenvagar (IWW) med 21 %. Detta innebdr att jarnvdgens andel av det landbaserade
godstransportarbetet 6kade fran 15,4 % (1995) till 15,7 % (2008). De landbaserade
trafikslagen omfattar vdg, jarnvag och inre vattenvégar. Inom EU27 minskade jarn-
vagens andel av det landbaserade godstransportarbetet fran ca 20 % (1995) till ca 17 %
(2008). Jarnvagsandelen minskade d&ven om man inkluderar pipelines och sj6- och
flygtransporter i och mellan EU27-landerna, fran 13 % (1995) till 11 % (2008).

% Observera att i tidserien for EU27 har steuropeiska lander tillkommit under perioden.
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Tabell 10 Trafikslagens andel av godstransportarbetet inom EU 1995 och 2008.

Andel av landbaserade transporter Andel av alla transporter
Véag |Jarnvag |IWW |Pipelines |Vag |Jarnvag | IWW | Pipelines | Sjofart | Flyg
% % % % % % % % % %
EU 15
1995 | 78,6 | 15,4 05| 55
2008 | 78,8 | 15,7 08 | 4,7
EU 27
1995 | 67,4 | 20,2 6,4 | 6,0 42,1] 12,6 40| 3,8 37,5 0,1
2008 | 72,6 | 17,1 55| 48 46,0| 10,8 35| 30 36,6 0,1

Kélla. EU (EU, 2011) Pocketbook

Den svenska godstransportstatistiken innehaller inte transportarbete pa inre vattenvagar,
i pipelines eller med flygplan. Daremot ingdr sjdtransportarbete pa svenskt territorium
(Trafikanalys, 2011). Det samlade godstransportarbetet pa vag, jarnvag och tills sjoss
har 6kat med 24 % mellan 1995 (84 miljarder tonkm) och 2008. Trafikslagens andelar
av det samlade transportarbetet har varit relativt konstanta 6ver tiden: jarnvég ca 22 %,
vég ca 40 % och sjofart ca 38 %. Ar 2010 var jarnvagsandelen 23 %. Jamfors modal
split-uppgifterna for EU15 respektive EU27 med motsvarande uppgifter for Sverige blir
det tydligt att Sverige har en ungefar dubbelt sa hogt jarnvagsandel som EU. Detta
galler bade om man betraktar andelen av alla transporter och andelen av de land-
baserade transporterna.®” Skillnaden ¢kade efter 2008 eftersom jarnvagsandelen
minskade inom EU och 6kade i Sverige.

Tabell 11 Trafikslagens andel av godstransportarbetet i Sverige 1995-2010.

Andel av landbaserade transporter Andel av alla transporter

N . T N N Pipe- | Sjo- |Flyg

Vag | Jarnvdg | IWW | Pipelines Vag | Jarnvag | IWW lines | fart

% % % % % % % % % %
1995 | 43 37 0 0 39 23 0 0 38 | 0
2008 | @5 35 0 0 41 22 0 0 37 | 0
2009 | @4 36 0 0 40 22 0 0 38 | 0
2010 | @2 38 0 0 38 23 0 0 39 |0

Kalla: Trafikanalys™®

% Tolv distansminuter fran kusten.
%7 Andelen &r 50 % hdgre om inkluderas transporter pé inre vattenvagar for EU27.
%8 Exkl. norsk transit.
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Fordelning pa varugrupper

Aven om jarnvagen generellt anvands for att frakta tungt gods dver langa avstand skiljer
anvandningsprofilen mellan de betraktade landerna: I Storbritannien utgér varugrupper-
na fasta mineralbrénslen, cement, kalk och byggnadsmaterial ungefar halften av
transportarbetet. | Nederlanderna star fasta mineralbranslen, jarnmalm och skrot for ca
40 % av tonkm. | Sverige utgor jarnmalm, skrot, metallprodukter, trd och kork over
halften. | motsats till de andra landerna har tillverkade produkter i varugruppen lader,
textilier, klader och andra tillverkade varor en andel pa 13 %. | Tyskland ar spridningen
pa olika varugrupper annu storre an i Sverige; de storsta grupperna ar metallprodukter
och oljeprodukter. Olyckligtvis &r andelen for ”6vriga varor” i alla fyra lander hog:

18 % i Sverige, 29 % i Tyskland, 33 % i Storbritannien och 35 % i Nederldnderna.

Tabell 12 Transportarbetets fordelning pa varugrupper (2007) i Sverige, Tyskland,
Sorbritannien och Nederlanderna.

Varugrupper Sverige Tyskland Storbritannien Nederlénderna
% % % %

Spannmal 0 2 0 0

Potatis, andra farska eller frysta 0 0 0 0

gronsaker

Levande djur, sockerbetor 0

Tra och kork 11

Textil, textilartiklar, konstfiber, 0

andra rdmaterial

Livsmedel och djurfoder 1 1

Oljefré och oljehaltiga frukter och 0 0 0 0

fetter

Fasta mineralbranslen 7 35 18

Raolja 0 0 0 0

Oljeprodukter 9 1

Jarnmalm, jarn- och stalskrot och 22 7 0 21

slagg

. . 1 2

Icke jarnhaltiga metaller och skrot 0 0

Metallprodukter 21 13 7 6

Cement, kalk, byggnadsmaterial 1 2 15 0

Obearbetade eller bearbetade 1 6 0 6

mineraliska &mnen

Natur- och konstgddsel 0 2 0 0

Kolbaserade kemikalier, tjara 0 0 1 0

Andra kemikalier &n kolbaserade 2 7 0

och tjara

Pappersmassa och returpapper 4 1 0 1

Transportutrustning, maskiner, 2 5 0 2

apparater, motorer

Metallvaror

Glas, glasvaror och keramiska 0 0

produkter

Lader, textilier, klader, andra 13 4 0 1

tillverkade varor

Ovriga varor 18 29 33 35

Kalla: (COM(2009)676 final /2, 2010).
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Andel internationella transporter

Fordelningen mellan inhemska och grénsoverskridande jarnvéagstransporter skiljer
mycket for de betraktade landerna. | statistiken (Eurostat; ITF; UNECE, 2008) defi-
nieras inlandstransporter som “railway transport between two places in the same
country” och utlandstransporter som “railway transport between a place in one country
and a place in another country”. Som forvantat har Storbritannien som 6 en lag andel
internationella jarnvagstransporter; de centralt i Europa lokaliserade landerna
Nederlanderna (85 %) och Tyskland (52 %) en hdg andel och Sveriges andel med 22 %,
som ligger forvéntat, mellan dessa.

Tabell 13 Andel internationella jarnvagstransporter av det samlade godstransport-
arbetet i Sverige, Tyskland, Sorbritannien och Nederlanderna 1995-2008.

Sverige | Tyskland | Storbritannien | Nederlanderna

% % % %
1995 37 43 - 76
2000 32 53 5 78
2004 29 54 3 79
2005 27 53 2 82
2006 25 53 2 82
2007 24 53 4 83
2008 22 52 4 85

Kalla: (COM(2009)676 final /2, 2010).

Det ar intressant att andelen internationella jarnvagstransporter i Sverige har minskat
over tiden medan andelen tentativt har 6kat i de andra landerna.*® Man skulle forvanta
att Sveriges vaxande utrikeshandel*® medfdr en vaxande andel internationella jarnvags-
transporter. Att det inte ar sa forklaras med att jarnvagsstatistiken avser jarnvags-
transporter och inte som utrikeshandelsstatistiken transportkedjor mellan godsets
avsandare och mottagare. Med jarnvéagsstatistikens definition leder en 6kad export via
svenska hamnar till 6kade inlandstransporter (jarnvagstransporter mellan tva punkter i
Sverige).

Jarnvagsnat

Inom EU anvandes ar 2009 ett jarnvagsnat pa 64 000 km till person- och godstrans-
porter. Det tyska natet &r ca 34 000 km, det brittiska ca 16 000 km, det svenska ca
11 000 km** och det hollandska ca 3 000 km. Av det europeiska nétet &r 55 %

% Uppgifterna i (COM(2009)676 final /2, 2010) stimmer inte 6verens med Trafikanalys jarnvagsstatistik.
“0 Enligt SCB 6kade utrikeshandeln av varor mellan Sverige och évriga EU métt i ton med 38 % mellan
1996 och 2008. Utrikeshandeln métt i kr (i Iopande priser) mer &n fordubblades under samma period.

el Sverige trafikerades enligt jarnvagsstatistiken 2008 drygt 15 000 km sparanlaggningar. Av de
sammanlagt 15 351 km spar var ca 90 % (14 017 km) statens spar. Av de évriga sparanlaggningarna (1
334 km) anvands Inlandsbana och till 2005 d&ven Malmdé-Limhamns Jarnvags AB bana till godstransporter
(SIKA, 2009). Andra storre infrastrukturforvaltare ar Oresundsbrokonsortiet och Goteborgs hamn.
Inlandstaget anvander egen infrastruktur.
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elektrificerade, andelen &r lagre i Storbritannien (33 %) och hogre i Tyskland (58 %),
Nederlanderna (76 %) och Sverige (71 %).

Avgifter

Avgifterna for att anvanda jarnvagsinfrastrukturen ar jamforelsevis laga i Sverige. Ur
tabell 14 framgar att avgifterna under perioden 2007-2009 var ca tre till atta ganger
hogre i Tyskland, Storbritannien och Nederldnderna. Detta innebar att dven efter
férdubblingen av banavgifterna som regeringen har aviserat for perioden 2010-2013 har
Sverige forhallandevis laga banavgifter jamfort med andra lander, se (Trafikverket,
2011(a)).

Tabell 14 Banavgifter (€ per tagkm) for typiska godstag i Sverige, Tyskland,
Storbritannien och Nederlanderna 2007—2009.

Banavgifter per tagkm Banavgifter per tagkm for

for godstag pa 960 bruttoton | godstag pa 2 000 bruttoton
Sverige 0,390 € per tdgkm 0,720 € per tdgkm
Tyskland 2,500 € per tdgkm 2,500 € per tAgkm
Storbritannien 3,109 € per tAgkm 6,229 €per tdgkm
Nederlanderna 2,142 € per tdgkm 3,939 € per tdgkm

Kélla: (ITF, 2008)

| Tyskland infordes ar 2005 en km-skatt for tunga lastbilar pA motorvéagsnatet som &r
avsevart hogre an den tidigare Eurovinjettavgiften (sedan 2009 0,1555-0,288 Euro per
km). Eurovinjettavgiften betalas i Nederldnderna och Sverige; i Storbritannien finns inte
motsvarande végavgift for tunga fordon.

3.2  Avregleringen i Tyskland
Reformer

| Tyskland &r jarnvagsreformen fran 1993 (Bahnstrukturreform) fundamentet for
konkurrenspolitiken inom jarnvéagssektorn. Utgangspunkten ar att det utvecklas en
marknad fOr tjanster och att utbudet koordineras till konsumenternas fordel.

Den nationella infrastrukturen dgs av det statligt &gda holdingbolaget Deutsche Bahn
AG (DB AG) som ocksa ager DB Schenker, som r den stora traditionella operatéren pa
godstransportmarknaden. DB bestar av divisioner for infrastruktur, dvs. bana och trafik-
ledning (DB Netz och DB Stationer & Service forvaltar och marknadsfor den storsta
delen av sparen och knytpunkter, DB Energie GmbH ar en del av DB Netz och ansvarig
for elférsorjningen), persontransporter (fjarrtag, regionaltag och buss) och godstrans-
porter och logistik (DB Schenker Rail). DB Schenker ar en kombination av DB
Schenker Rail och DB Schenker Logistics som erbjuder transporter med alla trafikslag
och logistiktjanster. Sedan ungefar 2005 agerar DB Schenker Rail pa den europeiska
marknaden for godstransporter pa jarnvag och har kopt upp jarnvéagsforetag i bl.a.
Danmark, Nederlanderna, Storbritannien, Frankrike och Polen. For en fullstandig lista
se (DB, 2011).
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Bundesnetzagentur (BNetzA) &r regleringsmyndigheten fér marknads- och konkurrens-
fragor inom sektorerna jarnvag, el, gas, post och telekommunikation. Sedan 2006
overvakar BNetzA efterlevnaden av bestammelserna om tillgang till jarnvagsinfra-
strukturen sarskilt vad géller framtagningen av tidtabeller, beslut om tilldelning av
taglagen, tillgang till serviceanlaggningar och villkor for anvandningen samt principer
och nivaer for ersattningar. Eisenbahn-Bundesamt (EBA) &r tillsyns- och tillstands-
myndighet for de federala jarnvagarna och jarnvégsforetag med séte utanfor Tyskland
(Eisenbahn-Bundesamt, 2011).

Uppfoljningar

Monopolkommissionen &r ett oberoende radgivande organ for den federala regeringen i
konkurrens- och regleringsfragor. Vartannat ar tar Monopolkommissionen fram en
huvudrapport i vilken status och férvéntad utveckling av foretagskoncentrationen i
Tyskland bedéms och tillampningen av regelverk och aktuella konkurrensfragor tas
upp. De ar, dér ingen huvudrapport publiceras, utarbetar Monopolkommissionen
specialrapporter for jarnvag och andra natverksindustrier. | den senaste rapporten
(Monopolkommission, 2011) konstateras att utvecklingen pa den tyska jarnvagsmark-
naden hittills inte har varit tillfredstéllande och att det finns ett stort behov att agera.
Trots att utvecklingen pa godstransportmarknaden har varit positivare dn pa marknader-
na for langvéaga och regionala persontransporter aterstar stora konkurrenshinder dven pa
godstransportmarknaden.

Deutsche Bahn publicerar sedan 2002 varje ar en rapport om konkurrensen pa jarnvags-
omradet i Tyskland. Vid presentationen av rapporten 2011 (Deutsche Bahn, 2011)
framforde DB:s styrelseordforande Rudiger Grube att konkurrensen, sérskilt pa
godstransportmarknaden, fungerar bra och att det ingenstans i varlden finns fler
konkurrenter pa jarnvagsnatet an i Tyskland. Omkring 320 jarnvagsforetag ar for
narvarande kunder hos DB Netz. Deutsche Bahns konkurrenter tar ocksa fram
uppféljningsrapporter; senaste rapporten publicerades av mofair, Netzwerk
Privatbahnen och Bundesarbeits-gemeinschaft der Aufgabentréager des SPNV 2011
(mofair, 2011(a)). Intresseforeningen mofair grundades ar 2005 av stora privata
persontransportoperatorer; foreningen arbetar for att paskynda 6ppnandet av markna-
derna for jarnvégs- och vagtransporter och for att sékra en icke-diskriminerande tillgang
till jarnvagsinfrastrukturen.*” Netzwerk Privatbahnen®® &r intresseorganisationen for
privata och kommunala jarnvagar i Tyskland och jarnvégar i andra europeiska lander
med malsattningen att utveckla en rattvis konkurrens for jarnvéagstransporter i Tyskland
och Europa. De konkurrerande operat6rerna har en annan bild &n DB av hur konkur-
rensen pa marknaden for godstransporter pa jarnvag ser ut. De framfor att det enbart
finns ca 40 operatorer som kor minst ett godstag i konkurrens med DB (Netzwerk
Privatbahnen e.V., 2011)

*2 | &r beslutade den tyska regeringen av avreglera den Iangvaga busstrafiken far 2012.
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2011/161-ramsauer-fernbusse.html
Bundeskabinett beschlief3t Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs

* Organisationen heter sedan 9 november 2011 Netzwerk Europeischer Eisenbahnen, detta m.h.t. att en
tredjedel av medlemsforetagen inte ar privata foretag (langre).
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Operatorer

De storsta operatorerna pa den tyska marknaden ar utéver DB Schenker Rail (2009:
73,3 miljarder tonkm) den franska statsjarnvagen SNCF Geodis som inkluderar
Captrain Deutschland och Rail4chem (2009: 5,5 miljarder tonkm), den schweiziska
statsjarnvagen SBB Cargo (2009: 2,7 miljarder tonkm), den italienska statsjarnvagen FS
Trenitalia med dotterbolag TX Logistik AG, Arriva och Osthannoversche Eisenbahnen
(2009: 2,6 miljarder tonkm) och Héfen- und Guterverkehr Kéln AG (2009: 2,0
miljarder tonkm).

De tre storsta konkurrerande operatorerna ags saledes av andra landers statliga jarnvags-
foretag. Samtidigt som DB har kdpt godsjarnvéagsforetag i grannldnderna har de statliga
franska, schweiziska och italienska jarnvagsforetagen kopt bolag i Tyskland. Den fjarde
storsta konkurrenten till DB Schenker Rail &r Hafen- und Guterverkehr Kéln AG som
huvudsakligen &gs av staden Kaéln. Tyskland har ndrmare 400 s.k. NE-banor (Nicht
bundeseigene Eisenbahnen, NE) som har andra dgare an den federala staten. Manga
foretag ar bade operator och infrastrukturforvaltare. Ett flertal sma operatorer som ar
specialiserad pa att frakta vissa varugrupper.

Det utokade engagemanget av statsjarnvagarna utanfor sina hemlander, innebar enligt
de med DB Schenker Rail konkurrerande operatérerna i Tyskland & ena sidan att de
konkurrerande statsjarnvagarna framjar konkurrensen. A andra sidan anses det dock
finnas anledning att undersdka om supoptimala villkor paskyndar den pagaende trenden.
De med DB Schenker Rail konkurrerande operatdrerna i Tyskland anser det som viktigt
att de europeiska konkurrensmyndigheterna foljer konsolideringsplanerna noga (mofair,
2011(a)). Heinrici havdar att de stora statsjarnvéagsforetagen har fortrangt nya operatorer
och darmed tagit trycket fran marknaden (Heinrici, T., 2010).

Delmarknader

De konkurrerande operatorerna erbjuder néstan uteslutande kombi- och systemtrans-
porter. | segmentet vagnlasttransporter, som svarar for ca 40 % av marknaden har det
annu inte utvecklats en effektiv konkurrens eftersom vagnlastsegmentet kraver i
allmanhet att en operator ar aktiv i hela Tyskland och har tillgang till servicefaciliteter
(Monopolkommission, 2009).

Enligt Monopolkommissionen (Monopolkommission, 2011) utférs ocksa mer komplexa
logistiktjanster, framfor allt av DB Schenker Rail. Detta forklaras bl.a. av att DB
Schenker har en mycket battre marknadstackning an konkurrenterna, vilket galler
jarnvagssidan, men tack vare koncernstrukturen &ven végsidan och logistiksidan;
dessutom har DB Schenker Rail ocksa battre forutsattningar an sina konkurrenter att
I6sa storningar (Krey, 2011).

De konkurrerande operat6rerna anser att deras mojligheter i mer komplexa segment &ar
beroende pa om godstransportkdparna anser det som majligt att avgransa en del av
transporttjansterna, dvs. om man utgar ifran att effektivitetsvinsterna éverstiger syn-
ergiforluster (mofair, 2011(a)). Scandfibres upplagg med att anlita Hector Rail, Green
Cargo och Captrian (i stallet for DB Schenker Rail) anfoérs som ett uppmuntrade
exempel for att det ar mojligt att bryta upp strukturer. De konkurrerande operatdrerna
anser att det forutom inom vagnlastsegmentet knappt finns ndgon konkurrens vad det
géller transporter av varugrupperna jarnmalm, kol, koks, sand och soda (mofair,
2011(a)).
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Koncentration

Under lagkonjunkturen 2009 var utvecklingen samre for DB Schenker Rail (-21 %) 4n
for de dvriga operattrerna (-4 %). Detta forklaras i DB:s konkurrensrapport 2010
(Deutsche Bahn, 2010) av att DB Schenker Rail fraktar en stor andel konjunkturkéns-
liga varor (kol, koks, jarnmalm, jarn, stal) medan de 6vriga operatdrerna transporterar i
segmenten kombitransporter och mineraloljeprodukter som 6kade mycket. Mot forvant-
ningarna okade de konkurrerande operattrerna sin marknadsandel bade under lagkon-

junkturen 2009 och det féljande aret. Ar 2010 hade de for férsta gangen en andel fran
dver 25 %, matt i tonkm.

De konkurrerande operatorerna anser att de &r ansvariga for tillvéxten for godstranspor-
ter pa jarnvag (mofair, 2011(a)). Att konkurrensen inte "kanibaliserar” men okar effekti-
viteten for alla marknadsaktorer i allménhetens intresse bekréftas av den absoluta 6k-
ningen av DB Schenker Rails transportarbete. De med DB Schenker Rail konkurrerande
operatorerna framhaller ocksa att de lyckas intrada i flera nya marknadssegment
(fordon, tra- och massa samt spannmal och djurfoder).

Effektivitet, priser och kvalitet

Enligt de prisindex som den tyska statistiska centralbyran redovisar har jarnvagstrans-
portpriser okat mer (10 %) &n vagtransportpriser (4,3 %) mellan 2006 (da indexserien
bdrjade) och 2010. Prisdkningarna for kombitransporter (1,2 %) har varit &nnu lagre &n
for véagtransporter. Detta bekraftar nddvéandigheten att betrakta delmarknader.

Tabell 15 Utveckling av priser for vag-, §0 och jarnvagstransporter samt for specifika
delmarknader (2006=100).

Vagnslast och Rangering,
Vag Sjofart | Jarnvag systemtag Kombi | bygg m.m.

2006 | 100 100 100 100 100 100
2007 | 102,2 94,4 103,6 104,4 101,6 102,1
2008 | 106,2 92,2 106,7 108,8 101,3 103,7
2009 | 104,4 68,4 108,7 111 102,4 108,1
2010|104,3 |113.1 110 113,2 101,2 109,8

Kalla: Statistisches Bundesamt

Vagnslasttransporternas volym, som bedrivs néstan uteslutande av DB Schenker Rail,
minskade 2009 bl.a. pa grund av lagkonjunkturen och den harda konkurrensen fran
vagsidan (Deutsche Bahn, 2010). Faktumet att DB Schenker Rail minskade mer &n de
ovriga operatorerna forklaras ocksa av att de internationella transporterna (dar DB
Schenker Rail har en stérre andel) minskade mer &n de inhemska transporterna. DB
anfor ocksa en okad intramodal prispress av utlandska statliga jarnvagsforvaltningar pa
den tyska marknaden som forklaring.

Enligt (Roeser, 2011) har de fordelarna som de konkurrerande operatdrerna hade
jamfort med DB Schenker de forsta aren forsvunnit. Kostnaderna anses ha konvergerat
och konkurrenstrycket anses ha lett till att DB Schenker har forbéttrat tjansternas kvali-
tet. Sma skillnader anses vara avgérande i konkurrensen om kontrakt.
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Lkw-Maut

Den tyska km-skatten pa motorvagar, Lkw-Maut, som inférdes, med fordrojningar, ar
2005 har paverkat konkurrensytan mellan vag och jarnvag. Tabell 16 visar dock att
Lkw-Mauten inte har paverkat transportarbetets fordelning pa trafikslagen i sa stor
omfattning. Som namns ovan avreglerades dock marknaderna for godstransporter pa
vag ungefar samtidigt i de nya EU-medlemslanderna.

Tabell 16 Utveckling av trafikslagens andelar (i tonkm) i Tyskland.

Jarnvéag Vag IWwW Pipelines

% % % %
1995 16 65 15 3
2 000 16 68 13 3
2001 16 69 13 3
2 002 16 69 12 3
2003 16 71 11 3
2 004 16 70 11 3
2005 16 70 11 3
2 006 17 70 10 3
2 007 18 70 10 2
2008 18 70 10 2
2 009 16 71 10 3
2010 17 70 10 3

Kalla: Statistisches Bundesamt

Hinder och potentialer

Godstransportoperatorer har hoga krav vad det galler tillgang till infrastrukturen pga. att
de ofta behover taglagen pa kort varsel (det ar inte majligt att anmala alla behov infor
sammanstallningen av arstidtabellen) och anvander terminaler m.m. Detta innebér att
operatGrerna ar beroende av tjanster av infrastrukturhallaren DB och att DB, som
infrastrukturhallare och operator, har olika majligheter att diskriminera konkurrerande
operatorer.

El

Kostnader for el utgor ca 15 % av transportkostnaderna och kan fér narvarande knappt
paverkas.** Elen som operatdrerna fir genom kontaktledningarna séljs uteslutande av
DB Energie (som ansvarar for elnétet som tillfor elen till kontaktledningarna). Prissatt-
ning och leveransvillkor for elen ar sedan lange en stridpunkt mellan de konkurrerande
operattrerna och DB-koncernen. Enligt Monopolkommission (2009) leder den aktuella
prisdiskrimineringen till att de operatdrerna som tillhér DB-koncernen har en kostnads-
fordel gentemot konkurrenterna. Enligt mofair e.V., (2011(b)) betalar de traditionella
operatdrerna upp till 25 % mer for elen &n de operatérer som tillhér DB-koncernen.
Prisskillnaderna forklaras av en hog taxa for att fora elen till kontaktledningarna och ett
rabattsystem som &r skraddarsytt for DB Schenker Rail. Monopolkommissionen anser

* Andelen trafik med eltdg 4r ndgot lagre i Tyskland &n i Sverige, se avsnitt 3.1. ovan.
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att det &r nodvandig att utforma operatorernas villkor for att kopa el sa att en fungerande
och effektiv konkurrens mellan operattrerna sékerstalls. Monopolkommissionen
rekommenderar att reglera jarnvagens elnat och anlaggningar pa samma satt som det
évriga offentliga elnatet, vilket innebar att tillgangen till jarnvagsel automatiskt
kontrolleras ur ett marknads- och konkurrensperspektiv (Monopolkommission, 2009).

De konkurrerande operatérerna framfor ocksa att DB diskriminerar operatérer med
moderna energieffektiva fordon genom att man enbart betalar ca 44 % av elpriset for
den el som atermatas. DB sjalv har samre mojligheter till elatermatning an de kon-
kurrerande operatorerna eftersom de har en aldre fordonspark (Netzwerk Privat-
bahnen/mofair e.V., 2010)

Tillgang till spar
Bristande information om infrastruktur utnyttjande

Enligt Monopolkommissionen finns stora potentialer for diskriminering vad galler
villkoren for tillgangen till infrastrukturen (Monopolkommission, 2011). DB Netz
publicerar inga exakta uppgifter om hur infrastrukturen aktuellt utnyttjas, men hanvisar
till kundservice som ger svar pa enskilda fragor. De konkurrerande operatérerna kan
inte sjalva identifiera fri kapacitet och disponera dem men ar beroende av att samarbeta
med DB (Monopolkommission, 2009). Manga konkurrerande operatorer kanner dess-
utom att DB-Netz missgynnar de vid fordelningen av taglagen. Monopolkommissionen
anser att det ar viktigt att det ar transparent hur kapaciteten anvands och rekommenderar
darfor att gora det obligatoriskt &ven for godstransportoperattrerna att ta fram diagram
Over anvéndningen av jarnvégsnatet. Dessa diagram borde vara tillgéangligt online (i en
anonymiserat form) sa att fri kapacitet hela tiden kan identifieras av alla
godstransportoperattrer (Monopolkommission, 2009).

Banavgifter

De konkurrerande operatorerna kritiserar ocksa banavgifternas struktur (detta har lett till
en del tvister i domstolar), de anser att villkoren &r uppenbart godtyckliga och till fordel
for DB-operatorerna (Brauner & Mische, 2011). Kritiken ar att DB Netz och DB Station
& Service var for sig eller gemensamt diskriminerar konkurrerande operatérer med
hjélp av prissattning, villkor for anvandandet for spar och faciliteter samt rabatter till
stora anvandare (aktuellt uteslutande for DB-foretag) (Monopolkommission, 2009).

Utveckling av infrastrukturen

De konkurrerande operatdrerna klagar dven pa att DB AG utvecklar infrastrukturen i
vissa fall utgaende ifran konkurrensresonemang och inte for att bygga bort flaskhalsar
m.m. Kritiken ar att infrastrukturbeslut ensidigt foljer DB AG intressen och inte de
andra operatdrernas (Monopolkommission, 2009).

Terminaler

Neutralitet av kombiterminaler ar sedan lange en stridspunkt eftersom manga med DB
Schenker Rail konkurrerande operatorer k&nner sig inskrénkta pga. beroendet av DB.
Né&r andra terminaler (tillhérande Kombiverkehr, DUSS) anvands kan det komma till
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konflikter nar en jarnvagsoperator sjélv vill rangera i en terminal. Det anses dock vara
mer allvarligt att DB Schenker Rail, i de fall dér de anlitas, far insyn i konkurrenternas
transporter — vilket inte borde vara sa (Kirfel, 2011). Forskare pa Institutet fiir
Wirschaftspolitik und Wirtschaftsforschung diskuterar i vilken man det behovs regle-
ringar i rail ports (multimodala anlaggningar som ligger i anslutning till rangerban-
gardar). For en reglering talar att DB blir for dominant (vilket leder till vélfardsfor-
luster) och emot att DB eller andra foretag inte skulle ha incitament for att investera i
anlaggningar (Liedkte, Moper & Schulz, 2011).

Vaxlings- och rangeringstjanster

Bundesnetzagentur (BNetzA) konstaterar att det ar svart for de konkurrerande opera-
torerna att anvanda DB tagbildningsanlaggningar. En stor del av kapaciteterna kan
enbart anvandas om de inte behdvs av DB Schenker Rail — och konkurrenterna ar
beroende av att samarbeta med DB. Tillgangen till den resterande kapaciteten forsvaras
av att rangeringen med rangerloks inte regleras i jarnvégréatten (Eisenbahnrecht) utan
maste 16sas mellan operatérerna (Monopolkommission, 2011).

Underhallsverkstader/-depaer

Enligt EUs och tysk lagstiftning ar tillgang till verkstader och andra servicefunktioner
en tjanst som skall tillhandahallas av jarnvagsforetagen. Konkurrerande operatorer har
haft problem med prissattningen av DBs tjanster. Genom BNetzA ingripande har
emellertid andra operatérer fran 1 oktober 2010 tillforséakrats att fa tjanster utforda hos
DB till samma priser som DB:s regionaltadg (DB Regio) sjalva (BNetzA, 2010).

FOrsta jarnvagspaketet

Monopolkommissionen anser som EU-kommissionen att Tyskland inte har implemente-
rat det forsta jarnvagspaketet 2001/14 fullt ut. Det tyska transportministeriet anser dock
att man formellt uppfyllt EUs krav i forsta jarnvagspaketet; emellertid framhaller
Ministeriet att en forbattrad konkurrens inom jarnvagssektorn &r 6nskvérd och andringar
av regleringsordningen forbereds (Hylén, 2011). Monopolkommissionen anser att man
bast atgardar de ovan beskrivna konkurrensproblemen med en uppdelning av infra-
struktur- och trafik. Med olika &gande och en sdkerstallning av DB Netz sjéalvstandighet
skulle manga diskrimineringspotentialer elimineras. Ocksa (Link, 2004), som analyserar
hur banavgifterna paverkar konkurrensen pa sparet i Tyskland, argumenterar for en
konsekvent delning av infrastruktur och trafik.

Rullande materiel

Enligt (Monopolkommission, 2011) forklaras den varierande konkurrensintensiteten i
olika marknadssegment med olika bra tillgang till godsvagnar, det finns leasingforetag
for godsvagnar dock inte for alla specialvagnar. Detta har lett till att det knappt finns
nagot foretag som konkurrerar om att transportera jarnmalm, kol, koks, sand och soda.
Att det inte har bildats leasingforetag for erforderliga specialvagnar beror pa osaker-
heten vad géller finansieringen och att DB Schenker Rail har tillrackligt manga
specialvagnar och inte skulle behdva leasa vagnar. Monopolkommissionen utgar ifran
att operatorer skulle intrada pa marknaden om vinster kunde dverkompensera de hoga
kostnaderna for rullande materiel. Godstransportkdpare (som forvantar sig mer
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fordelaktiga l6sningar) skulle ocksa kunna reducera riskerna for nya operatorer genom
att ge mer langsiktiga kontrakt.

Ovriga aspekter
Kreditvillkor vid anskaffandet av fordon

Ytterligare en punkt som tas upp av de konkurrerande operatdrerna ar att DB — som
statsjarnvag — har battre mojligheter att fa krediter. Detta ses som en stor nackdel nar det
galler anskaffningen av nya fordon. (mofair e.V., 2011(b)) papekar att antalet budgivare
i upphandlingar har minskat kraftig och anser att man snart kommer ha enbart DB som
budgivare om man inte ta bort nackdelarna for de konkurrerande operattrerna.

Administrativa processer och kostnader

Ytterligare en punkt som Monopolkommissionen tar upp ar processerna inom tillsyns-
och tillstindsmyndigheten Eisenbahn-Bundesamt (EBA) som kritiseras av manga
operatorer. Jarnvagsoperatorerna Kritiserar att de blir oférskamt behandlade av myndig-
hetspersonalen och att reglerna tolkas mycket restriktivt. Man héller dock tyst av radsla
for repressalier. Monopolkommissionen visar upp en del mojliga forbattringsatgarder,
bl.a. att vissa uppgifter som genomfors av EBA l6ses i privata organisationer (pa
motsvarande s&tt som bilprovning).

De konkurrerande operat6rerna tar &ven upp att det europeiska regelverket och den
nationella tolkningen innebar relativ hogre kostnader just for mindre operattrer (mofair,
2011(a)). Aven om stora statsjarnvagar "lider under byrakratin” ar en del aspekter
enbart irriterande fOr stora operatdrer men existenshotande for vissa mindre operatorer.

(Slack & Vogt, 2007) kommer i sin enkatstudie ar 2007 fram till att man har I6st en del
av konkurrenshindren pa den tyska marknaden for godstransporter pa jarnvag men att
det aterstar allvarliga problem m.h.t. DB:s dominans som infrastrukturhallare och
marknadskraft.

3.3  Avregleringen i Storbritannien

| Storbritannien finns en organisatorisk och institutionell oberoende infrastrukturhallare
som i Sverige. Alla person- och godstransporter pa jarnvag ar privatiserade, dvs. staten

har ingen &garmaéssig koppling till operatdrerna. Staten kontrollerar dock infrastruktur-

hallaren.

Operatorer, koncentration

Ar 2008 hade DB Schenker Rail UK en marknadsandel pa ca 56 %, matt i tonkm.
Freightliner som genomfor godstransporter pa jarnvag i Storbritannien, Polen och
Australien och ags av Arcapita i Bahrain hade en andel pa ca 34 %. Ovriga operatorer
hade andelar under 5 %.
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Tabell 17 Godstransportoperatorer pa den brittiska marknaden 2008 (métt i tonkm).

Operator Marknadsandel
%
DB Schenker Rail UK 55,8
Freightliner Ltd 19,5
Freightliner Heavy Haul Ltd 14,9
Direct Rail Services Ltd 4,6
GB Railfreight 3,6
AMEC 0,5
Advenza Freight Ltd 0,4
Fastline Ltd 0,4

Kélla: (COM(2009)676 final /2, 2010).

Elmarknader

Det finns sedan nagra ar tillbaka inte langre vagnslasttrafik i Storbritannien (Wolff,
2006). Som ovan visar, transporteras i Storbritannien mestadels bulkvaror pa jarnvag.

Effektivitet, priser och kvalitet

Transportarbetet pa jarnvag i Storbritannien 6kade med ca 87 % mellan 1995 och 2008
(se tabell 9). Enligt Nash (ECMT, 2002) bor utvecklingen pa marknaden for gods-
transporter pa jarnvag i Storbritannien ses som en succé. Nyetablerade operatorer har
investerat privat kapital och verkar ha forbattrat tjansternas kvalitet. Bade privatisering-
en och avregleringen, som leder till verklig och potentiell konkurrens, har bidragit till
den generellt positiva utvecklingen. "It appears that competition has been important
even though in practice the amount of competition actually within the rail freight sector
has been very limited. It is well recognised that the realistic threat of competition can
have a major impact, even when competition actually is quite limited in practice
(ECMT, 2002) s. 86.”

Hinder och potentialer

Nash (ECMT, 2002) utvecklar att det trots den positiva utvecklingen i Storbritannien
kan vara svart att introducera konkurrens pa marknaden for godstransporter pa jarnvag.
Han utvecklar att de brittiska erfarenheterna tyder pa;

a) att det finns stora intradesbarriarer. Lonsamheten &r t.ex. lag; problemet &r
tentativt storre i Storbritannien med relativt korta transportavstand. Det finns
sunk costs och skal-fordelar; detta innebér att konkurrensen kommer fran
(befintliga) operatdrer i andra sektorer och stora godstransportkdpare som vill
pressa de befintliga operatorernas priser, an fran helt nya operatorer

b) att privatiseringen och fri tillgang till natet leder till att olénsamma transporter
inte genomfors (om man inte subventionerar dessa transporter), eftersom privata
operatdrer knappast har incitament att korssubventionera mellan Il6nsamma och
olonsamma segment (t.ex. mellan 16nsamma bulktransporter och olénsamma
vagnlasttransporter)
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c) att tillgang till infrastrukturen for godstransportoperatdrerna som inte kan
planera efterfragan pa samma satt som persontransportoperatorer och ban-
avgifter ar centrala. Utvecklingen kan inte astadkommas genom att regeringen
éverlamnar utvecklingen till marknaden eller att lita pa en stark oberoende
tillsynsmyndighet for att sakerstélla att operatdrerna behandlas rattvist, nér det
galler tillgang till spar. Regeringen behdver aven subventionera infrastrukturen
sa lange de konkurrerande véagtransporterna inte bar sina externa kostnader.

3.4  Avregleringen i Nederlanderna

I Nederlédnderna finns en legalt, organisatoriskt och institutionell oberoende jarnvégs-
infrastrukturhallare som i Sverige. Staten &ger infrastrukturen och persontransport-
operatéren NS (som i Sverige). Godstransportoperatéren NS Cargo har salts till DB.
Utvecklingen pa marknaden for godstransporter pa jarnvag foljdes upp i samband med
framtagningen av en prognos for 2020 (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2007),
(Francke, 2007).

Operatorer

Antalet operatorer pa den hollandska marknaden har dkat kraftigt sedan mitten pa 1990-
talet. Marknadsandelen for de konkurrerande operatérerna, matt i transporterad gods-
mangd dkade fran 2 % (1998) till 25 % (2006). Ar 2006 producerade de traditionella
operatorerna 20 % av alla bruttotdgkm pé& hollandskt territorium (Francke, 2007). Ar
2007 fanns utover den traditionella operatéren Railion Nederland (numera DB Schenker
Rail Nederland) elva godstransportoperatorer pa den hollandska marknaden:

Tabell 18 Godstransportoperatorer pa den nederlandska marknaden 2007,

Etablerad sedan Operator

1998 ACTS Nederland BV

2002 ERS Railways BV

2003 Dillen & Lejeune Cargo NV
2003 Rail4Chem Benelux BV
2004 Hafen- und Giterverkehr Kéln AG
2005 Rotterdam Rail Feeding BV
2006 Veolia Cargo Nederland BV
2007 B-Cargo

2007 SNCF-fret

2007 Ruhrtalbahn GmbH

2007 ITL Benelux B.V

Tidigare egen infrastruktur néra tyska griansen | Bentheimer Eisenbahn AG

Kalla: Francke, 2007.

Railion Nederland (numera DB Schenker Rail Nederland) hade ar 2007 en mark-
nadsandel pa ca 75 %. Utvecklingen dver tid kan inte presenteras pga. av brister i den
nationella statistiken. Trots att konkurrenterna har tagit éver volym fran Railion
Nederland har Railion Nederland 6kat sina volym med ca 50 % mellan 1996 och 2006.
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Ar 2006 gjorde Raillion for forsta gangen en vinst. De konkurrerande operatorerna hade
i manga fall utlandska agare.

Delmarknader

Under de senaste aren registrerades en kraftig okning av godstransporterna pa jarnvag
pga. stor tillvaxt for container, kol (pga. av nedldggningen av gruvor i Tyskland) jarn-
malm, stal och bilar. Transportarbetet pa jarnvag ar idag mer an dubbelt sa hog som i
mitten p& 1990-talet.*® Tillvaxten har varit koncentrerad pa internationella transporter
via den hollandsk/tyska gransen. Over en tiodrsperiod har den transporterade
godsmangden (i vikt) 6ver gransen tredubblats och antalet godstag som passerar gransen
nastan fordubblats. Transporterna fran och till de hollandska hamnarna har stigit
kraftigt. Andelen hollandsk jarnvéagsgods som lastas eller lossas i en av de hollandska
hamnarna dkade fran 75 % (1995) till 85 % (2005).

Effektivitet, priser, service och kvalitet

Enligt (Francke, 2007) har avregleringen lett till effektivitets- och kvalitetsférbattringar
for godstransporter pa jarnvéag i Nederlanderna. Priser for jarnvagstransporter anges,
enligt expertbedémningar, ha minskat med 15 % till 25 % (det anges inte vilken tids-
period exakt det géller) och darmed mer &n priserna for vagtransporter och transporter
pa inre vattenvagar (Francke, 2007). Avregleringen anses ha lett till billigare jarnvags-
transporter for de storsta relationerna i Nederlanderna och till/fran Tyskland. Punktlig-
heten och genomsnittshastigheter anges inte ha forbattrats avsevart. Genom att flera
operatorer kor intermodala tagpendlar for container och semitrailer har antalet avgangar
och destinationer okat kraftigt.

Hinder och potentialer

(Francke, 2007) menar att ett forbattrat samarbete med logistikforetagen och mer
flexibilitet pd marknaden ar forutsattningar for en fortsatt tillvaxt av godstransporterna
pa jarnvag. Som ytterligare en forutsattning anger han att det inte finns extrema
kapacitetsproblem i jarnvagsnétet.

3.5 Utvecklingen i Europa
Liberaliseringsindex

I IBM & Kirchners liberaliseringsindex for jarnvagen i de 27 europeiska lander (IBM &
Kirchner, 2011) ingar ett LEX-index som avser de juridiska forutsattningarna for mark-
nadsoppningen och ett ACCESS-index som avser barridrerna sett ur ett nykomlingens
perspektiv. Dessutom tas ett COM-index fram som ska beskriva hur olika marknader
utvecklas. COM-indexet ingar dock inte i liberaliseringsindexet for att undvika att
blanda orsaker och effekter.

Sverige ligger pa forsta plats bade for liberaliseringsindexet (LEX-indexet, ACCESS-
indexet) for person- och godstransportmarknaderna och COM-indexet for godstrans-

%5 Se tabell 9.
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portmarknaden®. Storbritannien, Tyskland och Nederlanderna ar bland de forsta fem
ldnderna; andra lander med hoga indextal ar Belgien, Osterrike, Norge och Danmark.

Vad det géller Sverige klassas Green Cargo AB med en marknadsandel pa 44 % matt i
tonkm 2008, som traditionell operatér och CargoNet AB och TGOJ AB som konkur-
renter. Detta innebér att IBM & Kirchner beskriver en mindre koncentrerad marknad &n
vad vi gjorde i kapitel 2 dar vi behandlar alla till Green Cargo knutna operatérer som en
operator (”Green Cargo koncernen”), vilket vi anser som mer réttvisande. (Problemet
minskar fran 2011 da TGOJ integreras i Green Cargo AB och Green Cargo AB inte
langre &ger en del av CargoNet.)

Konsolidering och internationalisering

(IBM & Kirchner, 2011) konstaterar att godstransportmarknaden i Europa domineras av
internationellt aktiva foretag — bade dotterbolag till de traditionella statliga operatérerna
och andra operatdrer som ar aktiva i flera lander. IBM & Kirchner utvecklar att de andra
operatdrerna agerar pa attraktiva nischmarknader och kan vare flexibla tack vare sin
foretagsstorlek. Det anses vara en utmaning for de traditionella statliga operatérerna att
anpassa sig till den forandrade marknadssituationen. (IBM & Kirchner, 2011) utvecklar
att de statsjarnvagar som inte har avreglerats har stora problem med Iénsamheten.

Ur tabell 19 nedan framgar vilken konsolidering som har skett pa marknaden sedan
2005, dvs. vilka statliga och privata (grd markerade) godstransportoperatorer som har
tagit Over andra operatorer sedan 2005.

* Liberaliseringsprocessen pa godstransportmarknaden har kommit I&ngt och skillnaderna mellan
landerna ar mycket mindre an for persontransport-marknaden.
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Tabell 19 Overtag av foretag inom marknaden for godstransporter pa jarnvag sedan
2005.

Ar Operattr Tar over Operator
0,
2005 DB Schenker Rail (DE) gg) RBH (DE)
2005/2010 | Trenitalia (IT) 51/100 TX Logistik (DE)
2006 Babcock& Brown 100 Crossrail (CH)
2007 DB Schenker Rail (DE) 100 EWS (UK)
2007/2010 DB Schenker Rail (DE) 55,1/77,3 | Transfesa (ES)
2007 Arriva (UK) 85,1 OHE (DE)
2008/2010 | SNCF Geaodis (FR) 75/100 ITL (DE)
2008/2010 | OKD Doprava (idag AWT) (CZ2) 100 Viamont Cargo (CZ2)
2008 Rail Cargo Austria (AT) 55 Linea (IT)
2008 Veolia Cargo (FR) 100 Rail4Chem (DE)
2008 Rail Cargo Austria (AT) 100 MAV Cargo (HU)
2008 Arcapita (BH) 100 Freightliner Group (UK)
2009/2010 | DB Schenker Rail (DE) 49/58,8 NordCargo (IT)
2009 DB Schenker Rail (DE) 100 PCC Logistics (PL)
2010 SNCF Geodis (FR) 100 Veolia Cargo, idag Captrain (FR)
2010 Eurotunnel Group 100 GB Railfreight (UK)
2010 EVB (DE) 92,9 Mittelweserbahn (MWB)
2010 Treinitalia (IT) 100 Arriva Dtld, idag Netinera (DE)

Kélla (mofair, 2011(a)).

Enligt de med DB Schenker Rail konkurrerande operatorerna kan man rakna med att det
i framtiden kommer finnas fa stora statsagda aktorer och natverk, dvs. Deutsche Bahn
AG foljt av SNCF och mojligtvis den polska statsjarnvédgen PKP Cargo (mofair,
2011(a)).

(IBM & Kirchner, 2007) konstaterar att &ven om godstransporter pa jarnvag inte ar
I6nsamt i manga lander, har godstransporterna pa jarnvag under de senaste aren okat i
betydelse och marknaden verkar ha blivit av intresse for internationella finansiella
investerare (bl.a. investerade Microsofts grundare, Bill Gates, nyligen till jarnvagsbolag
i USA och Kanada). Vi kan i denna rapport inte bedoma relevansen av detta pastaende
for Europa.

3.6 Slutsatser

Efter en tillbakagang i borjan pa 1990-talet har godstransporterna pa jarnvag okat inom
EU15 och EU27. Tillvaxten var hogre i de lander som har avreglerat sina marknader for
godstransporter, bl.a. Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederlédnderna. | lander
som inte har avreglerat lika tidigt och omfattande (t.ex. Frankrike) minskade gods-
transportarbetet pa jarnvag.
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Av de fyra narmare betraktade landerna var dkningstakten i tonkm pa jarnvag
1995-2008 minst i Sverige. En forklaring till detta ar att Sverige har den hogsta
jarnvéagsandeln (dubbelt s3 hdg som EU-genomsnitt). | Nederlanderna (125 %) var
6kningen i absoluta termer (4 miljarder tonkm) ungefar lika stor som i Sverige (19 %). |
Tyskland minskade jarnvagstransporterna mycket kraftigt efter aterféreningen (med

30 % mellan 1990 och 1995) och 6kade sedan igen. | Storbritannien 6kade jarnvégs-
transporterna successivt mellan 1995 och 2008. Ar 2009 registrerades en konjunktur-
betingad minskning i alla lander.

Trots olika forutsattningar for godstransporter pa jarnvag med hansyn till landets geo-
grafiska lage och storlek, industristruktur, de konkurrerande trafikslagens betydelse
m.m. finns vissa likheter mellan Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederl&nderna.
Marknadsandelen for den storsta operatéren ligger mellan 56 % (Storbritannien) och
78 % (Tyskland). Bortsett fran for Storbritannien ar den storsta operatéren den
traditionella statliga operatoren.

Tabell 20 Marknadsandelar for stérsta operatorer i Sverige, Tyskland, Storbritannien
och Nederlanderna 2008.

Sverige Tyskland Storbri- Neder- EU
tannien landerna
Antal operatorer 17 315 26 12
Marknadsandel fér | 76 % (“Green | 78 % 56 % 75 %
storsta operator Cargo
(i tonkm) koncern”)
Tonkm pa jarnvag | 22,9 billion 115,7 billion 24,8 billion 7,2 billion 361,6
billion
Okning tonkm 21 % 64 % 65 % 132 % 15 %
1995-2008 (4 billion (45 billion @bilion | (4 billion
tonkm) tonkm) tonkm) tonkm)
Andel jarnvags- 35,3% 222 % 115% 54 %
transporter av
landbaserade
transporter

Kallor: (COM(2009)676 final /2, 2010), (EUROSTAT, 2011), (EU, 2011), (Francke, 2007), egna
berdkningar for Sverige.

Delmarknader

Containeriseringen vérlden 6ver har lett till en stor tillvaxt for kombitransporterna i de
betraktade landerna. De nyetablerade operatdrerna konkurrerar pa denna delmarknad
och pa delmarknaden for systemtransporter. Operatérerna véljer som forvéantat de seg-
menten dar transporterna ar enklast att producera och har hdgst Iénsamhet.
Storbritannien har inget vagnslastsystem langre. | de l&nder dar vagnslaster utgér en stor
del av jarnvégstransportmarknaden (Tyskland ca 40 %, Sverige ca 30 %,) ar de tradi-
tionella statliga operatdrerna de enda operatérerna. Mer &n ett vagnslastsystem verkar
inte Idnsam pa den svenska marknaden och inte pa den fem géanger storre tyska
marknaden och majligtvis inte ens pa europaniva.
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Hinder

Aterstaende hinder p& marknaden for godstransporter pé jarnvag ar relaterade till
internationella transporter och i viss man nationella transporter (tillstand i Tyskland).
Tillgang till rullande materiel framstar inte som ett stérre problem, bortsett for vissa
varugrupper i Tyskland. Tillgang till verkstader beskrivs inte heller som ett storre
konkurrensproblem.

De flesta hinder i Tyskland ar kopplade till villkoren av att fa tillgang till el och spar-
kapacitet (information om taglagen, lagre banavgifter for mycket stora operatorer).
Manga av de for Tyskland beskrivna konkurrenshinder finns inte i de andra tre landerna
som har en legalt, organisatoriskt och instiutionellt oberoende infrastrukturhéllare. Det
aterstar dock motsvarande fragor vad det galler tillgang till faciliteter i och i anslutning
till terminaler och tjanster som véxling och rangering.

Betydelsen av att sakerstalla sparkacitet (prissattning av anvandandet av jarnvéagens och
de konkurrerande trafikslagens infrastruktur samt finansiering av investeringar) betonas
i de olika landerna. Det ar en utmaning att l6sa detta for bade person- och godstrans-
porter.

Ovriga fortusattningar

Det skulle vara intressant att analysera vidare hur infrastrukturavgifternas niva paverkar
godstransporternas utveckling, t.ex. betydelsen av att avgifterna for vagtransporter och
jarnvagstransporter ar mycket hogre i Tyskland &n i Sverige.

Internationalisering

Utvecklingen i 6vriga EU paverkar utvecklingen i Sverige i hog grad. Stora statliga och
privata jarnvégsoperatorer &r aktiva i flera lander. Faktumet att de vaxer utanfér hem-
landet och konkurrerar mot varandra skapar nya valmojligheter for kunderna (detta
galler ocksa for Sverige).

Det finns olika bedémningar av vad det utbkade engagemanget av statsjarnvagarna
utanfor sina hemlander innebdr; t.ex. ser organisationen som representerar de operatorer
som konkurrerar med DB Schenker Rail i Tyskland utvecklingen med en viss skepsis
och befarar att privata operatorer trangs ut. En av de storre nyetablerade operatdrerna i
Sverige anser att de nationella statsjarnvagarnas inbrytning” i varandras marknader
underlé&ttar etableringen av privata operatorer.

En intressant fraga ar om det ar enklare i de nya strukturerna att producera gransover-
skridande transporter (dessa transporter ar ofta langvaga och dar har jarnvagen
komparativa fordelar).
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4 Nagra avslutande kommentarer

Sverige har en hog andel godstransporter pa jarnvag i utgangslaget. Malen med av-
regleringen &r i stora drag uppnatt. Jarnvagstransporterna produceras mer kostnads-
effektivt och nya produktionslésningar har tagits fram.

Efterfragan pa godstransporter pa jarnvéag har 6kat mer i Sverige och andra lander som
ar avreglerat an i 6vriga Europa.

En konsekvent uppdelning av infrastruktur och trafik gynnar konkurrensen; holding-
konstruktionen i Tyskland innebér diskrimineringspotential och konkurrenshinder.
Jamforbara otydligheter finns i viss man kvar vad galler tillgangen till faciliteter. Har
kravs fortsatta analyser. Ett omrade dar det aterstar hinder ar granséverskridande
transporter.

Vi hoppas ha bidragit till att belysa de underliggande strukturerna pa marknaden for
godstransporter pa jarnvag i Sverige. | det fortsatta arbetet ser vi behov av att analysera
olika delmarknader och att inkludera det internationella perspektivet tydligare an i de
hittills genomfdrda uppféljningarna.

Det skulle vara intressant att studera narmare hur mycket avregleringen av jarnvags-
marknaden (samt forutsattningarna pa marknaderna for de konkurrerande trafikslagen)
resp. andra komponenter som ingar i transportpolitiken forklarar utvecklingar pa mark-
naden for godstransporter pa jarnvag i olika lander. Exempel pa konkreta fragor ar hur
infrastrukturavgifternas struktur och niva eller tillhandahallandet av kapacitet for grans-
éverskridande jarnvagstransporter (pa s.k. freight corridors) paverkar efterfragan pa
godstransporter.

Med hansyn till den paborjade avregleringen av persontrafiken ar det ocksa intressant i
vilken omfattning erfarenheter fran den rent kommersiella godstransportmarknaden kan
Overforas till persontransportmarknaden som framfor allt har offentliga kunder. Man
kan forvanta sig att persontransportoperatorer ocksa konkurrerar i de segmenten som
har hogst 16nsamhet, dvs. fokusera pa nationella transporter som har stérre volym och ar
enklare att genomfora &n internationella transporter.

Aven samverkan och konkurrens mot de andra trafikslagen ar av intresse. En viktig
fraga i detta sammanhang &r hur transporterna saljs, bl.a. om speditéren ar knuten till
jarnvagsoperatoren eller om det finns fristaende speditdrer. Har kréavs fortsatta analyser.
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Intervjuer

Intervjuerna har genomforts av Inge Vierth och Guy Ehrling, som har foljt upp
utvecklingen pa godstransportsektorn ar 2000 (Alexandersson, G., Hultén, S.,
Nordenlow, L. & Ehrling, G., 2000). Intervjusvaren halls anonymt om inte samma
information har publicerats pa annat sétt.

. Person Datum Intervjuare
Organisation
Konkurrensverket Stig-Arne Ankner 2010-10-06 Inge Vierth
Olle Huusko 2010-10-04 Inge Vierth
Jernhusen
Operatorer
T4 R Peder Wadman, 2011-10-26 Inge Vierth
agoperatorerna Gunnar Alexandersson
Hector Rail AB Mats Nyblohm 2010-10-28 Inge Vierth
TX Logistik AG Mats Abrahamsson 2010-11-26 Inge Vierth
DB Schenker Rail Stig Kyster-Hansen 2010-09-29 Inge Vierth
Scandinavia
Green Cargo Pelle Andersson gg&ﬁ%ﬁ?”nmg Guy Ehrling
se Bilaga 1
TGOJ Bengt Fors ggir(])r_nl%r];gallnmg Guy Ehrling
Cargo Net AB Patrik Hermansson ggirgﬂ%rgtglllnmg Guy Ehrling
TAGAB Lars Yngstrém gg&ﬂ%ﬁg”nmg Guy Ehrling
MTAB Goran Heikkila Sammanstalining | Guy Ehrling
Transportkdpare
Stora Enso Anders Clason gg&ﬂ%ﬁg”nmg Guy Ehrling
IKEA Tomas Nilsson Sammanstéallining | Guy Ehrling
2010-10-29
SSAB Dan Nordquist Sammanstélining | Guy Ehrling
2010-10-29
LKAB Thomas Nordmark Sammanstallning | Guy Ehrling
2010-10-29
Volvo Logistics Lars Langenius ggir(])r_nl%r];tgllmng Guy Ehrling
Goteborgs Hamn (ex) Eric Nilsson 2011-10-13 Inge Vierth
EuroMaint Ole Kjorrefjord 2011-10-31 Inge Vierth
Northrail (DE) Ulrich Krey 2011-08-25 Inge Vierth
Tetraplan (DK) Helena Kyster-Hansen 2010-09-15 Inge Vierth
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Bilaga 1
Sidan 1 (11)

Ehrling, Guy (29 10 2010). Citat ur intervjuer med transportkdpare och
transportforetag

1. Godstrafiken pa jarnvag i Sverige avreglerades den 1 juli 1996. Vilka ar ditt foretags
erfarenheter och lardomar av den svenska avregleringen? Vilka effekter finns for ditt
foretag som kan relateras till godsavregleringen i Sverige?

Transportkopare:

”Avregleringen har gett oss lagre kostnader. Varje upphandling har kunnat
konkurrensutsattas. Jag kan inte ange nagon procentsats men det har varit stora
pengar i enskilda affarer

Green Cargo har varit tvungna att se over sin effektivitet och sitt satt att arbeta. Att
kvantifiera det i kronor &r dock svart

Avregleringen sétter ditt pris och din effektivitet under press. Tidigare fanns det
ingen annan operator att vanda sig till

Konkurrenssituationen har blivit battre. Det har vuxit fram ett antal nya operatorer
vilket ar positivt. Daremot ser vi att Green Cargo har en fortsatt stark stallning. Det
vore bra om nagra nya operatorer vaxte till sig och kunde utmana Green Cargo
Systemtagsmarknaden &r stérre och dar finns mer konkurrens. Om man kor tva
vagnar varannan dag fran Dalarna till Vasteras ar det liten konkurrens. Om man kor
30 vagnar per dag i ett fast flode ar ut och ar in, 365 dagar om aret ar risknivan och
komplexiteten mindre for en tdgoperator

Nya operatorer kor mest pa enkla avgransade floden. Vi har hoga krav pa frekvens,
ledtider och precision. Vi maste ha alternativ vid storningar. Vi har htga krav pa
langsiktiga, smarta losningar som haller 6ver tid

Vi har tittat pa ett par av vara floden ut mot kund dar vi har bjudit in ett par nya
aktorer att rakna. Men de enda som klarar vara krav pa flexibilitet ar de stora
operatérerna. Det maste finnas vagnar att tillga. Vi har ingen jamn produktion mot
varje destination och behdéver darfor vagnslastsystemet for att fa flexibilitet till ett
bra pris. Men en ny operator ska ha lika mycket betalt oavsett om det &r en eller 20
godsvagnar i taget. OperatGrer som bara &r tagdragare har svart att konkurrera.

Vi anvénder en stor del privata jarnvagsvagnar for vara inrikes floden och for
exporttrafiken och koper da bara tagdragning. Det ékar lattrérligheten

Vi har kunnat fa fram kreativa lésningar. Som transportkopare har vi byggt upp en
konkurrenssituation som gor att vara anbudsgivare raknar ner till sista kronan. De
tors inte chansa for att fa en battre marginal. Men baksidan &r att fragmentiseringen
pa marknaden kan oka. Om vi skulle vilja bort Green Cargo som operator skulle
underlaget i form av lok och lokforare forsvinna fran Norrland. Det skulle riskera
vagnslasttrafiken dar som ar viktig for oss

Vi skrev ett 10-arigt avtal for vara interntransporter mellan olika produktions-
enheter. Det langa avtalet blev ett starkt incitament for att investera i nya lok. Vi
fick aven ett battre avtal jamfort med om vi bara skulle fragat en enda aktor

De storsta forandringarna har inte med sjalva avregleringen pa sparen att géra utan
den friare och kreativa roll som Banverket fick

| var varld ar inte godsvolymerna sa lattrorliga mellan lastbil, sjo och jarnvag. Det
handlar om jarnvég mot jarnvéag och vilken operatér som ger basta villkor
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Bilaga 1
Sidan 2 (11)

Vi anser att kvaliteten har forsamrats men det kan inte relateras till avregleringen
utan berdr pa andra faktorer som personaltathet. Ju farre manniskor som arbetar pa
ett kundcenter ju svarare &r det att folja upp trafiken och rapportera avvikelser. Om
en véxel ar trasig och en vagn blir staende sa behover vi veta det. Vi har matt
transittider och transporttider de senaste 15 aren och det finns en synlig negativ
trend”.

Transportforetag:

Vi fick en transportverksamhet med en enda malbild. Tidigare var tre bolag
involverade. Det ar tveksamt om investeringarna i nya lok hade gatt sa fort eller ens
blivit av utan avregleringen

Det har blivit en ndrmare koppling mellan produktion och jarnvég. Nu &r det
produktionen som styr

Vi godsoperattrer har blivit mer professionella, effektivare och duktigare. Men
avregleringen star bara for cirka 20 procent av effekterna. 80 procent handlar om
marknadsrealiteter. Vi maste ga runt

I den inhemska trafiken i Sverige &r konkurrenssituationen begransad. Det &r bara
Hector Rail som &r den enda riktiga konkurrenten till Green Cargo

Marginalerna ar alltfor sma i jarnvagsbranschen. Da har Green Cargo med sin
storlek och nétverk en klar fordel som kan fylla ett kombitdg. Vagnslastnatet kraver
mycket stora volymer och en hog fyllnadsgrad. Det &r svart for mindre operatorer att
klara detta

Operatoren star for risken utifall kunderna inte bokar in sig inom vagnslastsystemet.
Dar finns bara Green Cargo. Ingen annan tagoperator har gett sig in i den
marknaden

For godstrafikens del har avregleringen gatt valdigt smartfritt. Det har uppstatt en
pluralism som innebar att en transportkdpare som inte kommer éverens med
monopolisten far fler alternativ

Det &r bara en enda gang som vi har raknat pa en befintlig jarnvéagstransport. Vi ar
ointresserade av uppdrag som redan gar pa jarnvag. Men vi haller oss till var
regionala hemmaplan dér vi gett jarnvégen ett ansikte. Allt vi gor ska borja eller
sluta i var region. Vi vill inte ha nagra filialer

Jag har den allménna kanslan att avregleringen har sankt priserna men den har
absolut lett till smartare upplagg med mer &ndamalsenliga lok. Utvecklingen har gatt
fran en ensidig teknisk standard till mer av teknisk mangfald

Avregleringen har haft effekter pa hur vi styr och planerar vara transporter. Men
kostnaderna for lagstiftning och infrastruktur har okat

Vi har fatt en okad konkurrens med fler aktorer. Men det har blivit trangre pa sparen
och mera slitage

Det har blivit en byrakratisering fran myndigheternas sida som lett till en dyrare
hantering och mera administration. Syftet har varit att fa fler aktorer pa sparen men
det &r ett stelt system. Risken &r att det blir mera av planekonomi i vagnslasttrafiken
Myndighetsutdvningen har inte foljt samma positiva utveckling som avregleringen
Regelverket har blivit krangligare och mer resurskravande. Vi har fatt anstalla folk
som jobbar med att folja regelutvecklingen

VTI rapport 741



Bilaga 1
Sidan 3 (11)

Vi har haft ett tryck pa oss genom Hector Rail. Vi har rationaliserat var egen
verksamhet. Transportkvaliteten har forbattrats. Men konkurrenstrycket har dven
kommit fran vagsidan

Uppdelningen av SJ i olika bolag har gett effekt. Det var inte samma tryck pa SJ-
tiden. Godstrafikens problem har synliggjorts. Konflikterna med persontrafiken,
konkurrensen om taglagen, har kommit upp i dagen

Det enda segment som vaxer &r den intermodala trafiken. Men det kan inte harledas
till avregleringen

Jarnvagstransporterna har 6kat. Men vagtransporterna har 6kat annu mera. Vart
erbjudande har inte varit tillrackligt konkurrenskraftigt”

2. Den internationella godstrafiken pa jarnvag inom EU avreglerades 2007. Vilka ar ditt
foretags erfarenheter och lardomar av avregleringen av godstrafiken inom EU? Vilka
effekter finns for ditt foretag som kan relateras till marknads6ppningen inom EU?

Transportkopare:

"Det hander betydligt mer internationellt. Jarnvagen i Sverige blir ofta sa nationell.
Vi har kontrakt med en enda operatér DB Schenker for vart internationella godstag.
Speditdrer och operatdrer kér mera cross-boarder. VVan Dieren och DHL opererar
internationellt. Green Cargo vill men &r ganska svaga internationellt jamfort med
DB och de stora speditorerna. Men man jobbar pa att bli mer internationella
Avregleringen &r viktig for att hitta affarsmodeller dar man kan kora dorr till dorr
och med fyllda lastbérare i bada riktningarna. Idag kostar det mer att fylla vagnen &n
vid tomdragning. Det finns inga bra prismodeller idag. Jarnvégen jobbar for mycket
med standardprissattning istéllet for att analysera vad som verkligen driver
kostnaderna. Der gar manga tomma vagnar pa grund av detta

For 5-6 ar sedan anlitade vi en handfull utlandska privata operatorer. Nar avtalen
gick ut lamnade de statliga aktorerna offerter under befintlig prisniva. Det var inga
dramatiska skillnader men det var tillrackligt mycket for att vi skulle byta
tagoperator. Generellt sett anvander vi nu inga privata utlandska operatorer

De avtal vi har utanfor Sveriges grénser har vi med DB Schenker. Deras konkur-
renter har inte haft ett komplett erbjudande och da inte heller ett konkurrenskraftigt
pris. De konkurrerande bolagens anbud har bara gatt till en hub och de har inte
motsvarat vara krav pa vagnsforsorjning och flexibilitet. Vi ar en stor kund hos den
tyska statliga jarnvagen. De gar till fler destinationer

Det gar i 6kad utstrackning att kora over nationella granser med samma rullande
materiel. Stopp for lok- eller forarbyte innebar forseningar. Utvecklingen gar at ratt
hall

Kvaliteten pa de internationella transporterna ar absolut battre. Men mycket jobb
aterstar pa den administrativa sidan. Det finns mycket gammalmodig administration
Det ar inte helt latt att jobba kommersiellt med jarnvag genom flera lander. Det
behdvs en battre flodeskontroll av internationella tag. Det &r viktigt att fa battre
transparens i informationsflodet. Green Cargo har bra koll pa sina tag i Sverige. Det
ar sémre i den internationella trafiken

Vara nya och ombyggda lok och malmvagnar ska forst godkannas i Sverige av
Transportstyrelsen och sedan &r det samma process i Norge med Statens
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Jernbanetilsyn. Vi maste alltid félja de hardaste kraven i bada landerna. Det borde
vara samordnat”.

Transportforetag:

e ”Konkurrensen har 6kat och vi har fatt fler aktorer i den internationella godstrafiken.
Vi har dock valt att inte kora nagra egna tag i Europa utan andra aktorer skoter
tagdragningen at 0ss

e Det har blivit fler internationella tagpendlar men de totala transporterna har ékat mer
an jarnvagstransporterna. Vi har gjort framsteg med vara internationella erbjudanden
men vi har inte varit tillrackligt konkurrenskraftiga

e Auvregleringen har lett till att de nationella jarnvagsmonopolen gar dver granserna.
Vi ser en kapplopning mellan de nationella monopolen att ta nya marknadsandelar
utomlands. Deutsche Bahn har képt upp de statliga danska och holldndska gods-
transportorerna. Man har dven kopt upp EWS i Storbritannien. Det man riskerar att
forlora pa hemmaplan till nya operatérer tar man igen utomlands. Orkar de sma
aktorerna bygga upp alternativa lésningar?

e Vi har inte sett ndgra stora forbattringar av transportkvalitet och service i den
internationella godstrafiken. Framgangarna ar sma. Det &r svart att hitta samarbets-
partners. Men det finns jattemycket att gora. Till exempel béttre samarbete mellan
infrastrukturforvaltarna och jarnvéagsforetagen

e Vi kor bara internationell trafik i Norge. Vi har stott pa etableringshinder fran
norska statens Jernbanetilsyn. Reglerna ér besvarliga. Vara svenska fordonsgod-
k&nnanden betyder ingenting i Norge

e Varje nationell tillsynsmyndighet verkar vilja motivera sin egen existens genom
manga regler. Hur skulle en lastbilsakare reagera om man fick vanta ett halvar pa att
fa lastbilen godkand i Norge och vice versa i Sverige? Vi blev dock till sist det
forsta privata jarnvagsforetag som fick tilltrade till de norska jarnvagssparen

e Auvregleringen underlattar for att kdpa langvaga heltdg genom Europa men
vagnslasttrafiken gar pa sparlaga

e Vi har inte ens funderat pa att kora séder om Oresundsbron. Det ar for dyrt att skaffa
lok som klarar olika trafikstyrningssystem som svensk, dansk och tysk ATC”.

3. Finns exempel pa nya transportupplagg som initierats av ditt foretag som transportkdpare
eller transportforetag sedan godstrafiken avreglerades. Har nya uppdrag eller innovationer
mojliggjorts genom avregleringen? T.ex. genom flera EU-l&nder, utrikes jarnvagstrafik i
egen regi eller tillsammans med partner, eller i inrikes trafik?

Transportkdpare:

e “Avregleringen och battre samarbete mellan jarnvéagsbolagen har underlattat for
tillkomsten av vart internationella tag Viking Rail. Det gick att kora internationellt
aven innan avregleringen men den har underlattat. Vi har ratt utrustning med lok,
vagnar och trailers. Det taget konkurrerar med lastbilsupplagg men forutsattningen
ar att vi fyller taget at bada hallen. Vi &r inte i mal &n

e Omvi inte haft avregleringen skulle det negativt ha paverkat var flexibilitet,
kapacitet och kostnadsmassa. Vi har effektiviserat banan, investerat i nya och
vagnar, byggt om befintlig materiel och kortat terminaltiderna for lastning och
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lossning. Vi har tagit en stor investering. Den hade varit mycket svar om ens mojligt
att fa till om vi inte hade haft kontroll 6ver transporterna

e Vivar en av de forsta privata aktorerna som forsokte kéra granséverskridande
transporter Almhult-Tyskland i egen regi. Men vi valde efter ett tag att istéllet
samarbeta med en utomstaende aktor

e Jag kan inte ge nagra direkta exempel men var egen konkurrenskraft har forbéattrats
genom l&gre transportkostnader

e Avregleringen gav var anlitade operator ett incitament att investera i nya lok for att i
anbudsgivningen kunna svara upp till vara krav pa ett jamnt flode och effektiva lok
kapacitets-, milj6- och energimassigt”.

Transportforetag:

e ”Det enda segment som véaxer ar den intermodala trafiken men det kan inte hérledas
till avregleringen

e X-rail ar ett exempel pa ett nytt initiativ. Vagnslasttrafiken har legat for fafot i
Europa. Bttre fyllnadsgrad och storre natverk ar viktigt. Det borjar fa faste i Europa
men det &r en lang vég kvar

e Hector Rail och TX logistik har nya idéer

¢ Viking Rail och Green Cargos internationella satsningar har avregleringen
medverkat till utvecklingen av. Internationella tagpendlar som é&r driftade av en och
samma aktor

e | Sverige ar posttagen och Coop-tagen exempel pa nya initiativ. Men tillganglig-
heten ar A och O for vara transporter. Tagen maste komma fram som avtalat

e Infrastrukturforvaltarna i andra lander ar langt efter Sverige i att utveckla gods-
trafiken. Sverige ar ett féregangsland

e Teknikutvecklingen har gjort att det nu gar att kora genom flera lander utan att
behdva byta lok och lokforare”.

4. Anser du att det nu finns en reellt 6ppen jarnvagsmarknad i Sverige och inom EU? Finns
det kvar nagra formella barriarer och etableringshinder? Har ditt foretag mott nagra
formella hinder vid planering och genomférandet av godstrafik pa jarnvag?

5. Finns det kvar nagra osynliga barriarer och etableringshinder vid sidan av det formella
regelsystemet? Ser du nagra méjligheter till forbattringar inom Sverige och inom EU?

Transportkopare:

e "Pa pappret ar det 6ppet. Men det ar manga krav och det kanns inte som man far
stdd och hjalp. De stora aktdrerna som Deutsche Bahn kan etablera sig utomlands
men det ar svart for mindre aktorer

e | Norge ar det ett steg varre pa jarnvagsmarknaden &n i Sverige nar det galler
regelverket

e Det satts upp fler och fler krav for att uppfylla EU-regler och sékerhetsforeskrifter.
Transportstyrelsen rekryterar jurister men tar inte in folk som kan jarnvag. Vi har
inga problem med vara lok men vi har problem med reglerna. Visst ska vi kora
sakert och ha bra grejor pa sparen. Men Transportstyrelsen underlattar inte for nya
operatorer
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Stelbenta regelverk, standigt nya krav pa rapportering, dven pa nya omraden, langa
handlaggningstider och nya kostnader. Risken &r att man kvéver utvecklingen

Det dr ingen latt sak att fa nya lok och vagnar godkanda eller att fa bygga om
befintligt materiel. En liten operator gar in i vaggen direkt

I Sverige har vi separerat infrastrukturen och trafiken. Det &r en forutsattning for
tillgang till sparkapacitet pa lika villkor. Men Green Cargo har en valdigt stark
stallning. | Tyskland finns det manga olika tagoperatdrer men om man ska genom
Tyskland maste man samarbeta med Deutsche Bahn. Jarnvagsmarknaden bade i
Sverige och inom EU &r snarare ett oligopol an en fri marknad

| Europa koper stora statliga jarnvagsbolag upp mindre bolag eller gar in i samar-
beten och allianser. Just nu finns en trend att kdpa upp bolag eller bygga allianser
for att expandera i Osteuropa. Risken ar att redan stora bolag blir for starka.

I Tyskland och Frankrike finns mer att géra for marknadséppning

Sa lange vi haller oss till Sverige ser jag inga direkt osynliga barriarer. Men nér vi
kommer utanfor Sverige blir det problem med kommunikationen. Det ser jag som en
osynlig barriér

Det finns en kultur och ett mindset som dr gammalmodigt. S&kerhetskulturen ar bra
men det behdvs en battre kunddialog med aterféring av information. Om bromsarna
inte fungerar pa en vagn maste man informera kunden om detta. Hanteringen av
avvikelser maste bli battre. | Sverige funkar det men det maste bli battre utanfor
Sverige. Nar den belgiska jarnvagen ska géra samma forandringar av sin organisa-
tion som Green Cargo gjort utbryter vilda strejker som drabbar vara transporter

| Sverige ar jarnvagsmarknaden helt 6ppen. Jag beharskar inte jarnvagsmarknaden
inom hela EU men det kdnns som den &r 6ppen i Belgien, Tyskland och Frankrike
Green Cargo skoter vaxlingen at oss pa flera av vara produktionsenheter. Jag kan
inte se att man har utnyttjat sin dominans dar. Né&r vi vid ett tillfalle anlitade en
privat operator lamnade Green Cargo helt normala priser pa vaxlingstjansten
Infrastrukturen &r konkurrensneutral i Sverige. Vagnar betyder véldigt mycket. Den
som har ett bra vagnmateriel har en fordel. De foretag som konkurrerar med Green
Cargo har svart att hitta ratt vagnar. Vi maste ha tillgang till ratt vagnar, i ratt antal
och pa rétt plats for oss

Pa den svenska jarnvagsmarknaden kan jag gora affarer med flera olika aktorer om
jag vill men alla har inte ett erbjudande som &r kopbart for var del

Svarigheten med jarnvag ar att den aldrig kan bli riktigt Oppen. Jarnvagsnatet sétter
begransningar. Fri konkurrens innebér for mig ett obegrénsat utbud men det har vi
inte pa jarnvagssidan. Jarnvéagsnatets kapacitet begransar mojligheten att konkurrera
med andra transportslag”.

Transportforetag:

”Det beror pa vad man menar. Visserligen kan fler starta men det vi sett ar stora
koncerner som blir allt storre. Det blir fler bestammelser och allt svarare att starta
jarnvéagsforetag bade i Sverige och inom EU

Vi har en reellt hyfsad avreglering i Sverige. Men just nu har den tagit ett steg
tillbaka nar Green Cargo beslutat att inforliva TGOJ i sin organisation

Jag var pa studiebesok hos Deutsche Bahn i Frankfurt for ett ar sedan. Dar delar
trafikledningen lokaler med DB:s bolag for persontrafik och godstrafik. N&r
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trafikledningen ligget hos dominanten kan man inte undga misstanken av att DB
favoriseras

Trafikverket kraver rapportering i en sddan omfattning att det missgynnar
smaforetag. Men erbjuder oss en infrastruktur for att kora tdgen men har inte en 1T-
infrastruktur som gor det mojligt for oss att rapportera tdgen. Det kommer att kosta
o0ss minst en miljon att fa vart produktionssystem att kommunicera med
Trafikverkets IT-system for var rapportering. Varfor ska vi behdva uppfinna hjulet
en gang till?

De skarpta myndighetsforeskrifterna medfor att vi maste ha en administrativ
overbyggnad for att hantera alla regelverk. Nar vi startade gick det att klara detta
utan att ta in dyra konsulter. Om vi idag jobbat som vi gjorde da skulle vi fa problem
med Transportstyrelsen

Pa pappret ar det latt men i praktiken &r det svart om vi inte kommer 6verens med de
stora aktorerna pa kontinenten. Det &r svart att kora storre volymer utan att fa till ett
samarbete med Deutsche Bahn. De vill inte att vi sjalva kor till olika destinationer i
Europa

De ar formellt enkelt om man &r en auktoriserad sokande och upphandlar nagon som
skoter tagdragningen. Men det systemet ar inte genomfort i alla lander inom EU

For anskaffning av vagnar och lok finns det en marknad med fri konkurrens. Det &r
inga problem

Na man tittar pa hela regelsystemet sa har man satt komplexiteten i system. Det &r
ett problem bade formellt och reellt. Nu foreslas dessutom att vi ska behéva betala
nya tillsynsavgifter till Transportstyrelsen

I Sverige och EU ska signalsystemen flyttas in i fordonen. Man flyttar kostnaden
fran infrastrukturhallaren till tdgoperatorerna. Banavgifterna ska hojas i Sverige. Det
ser jag som barriarer

Bristande sparkapacitet pa vissa avsnitt av jarnvagsnatet ar ett hinder
Jarnvagsmarknaden &r oppen pa det satt att mojligheterna finns men sedan &r det en
troskel fOr att starta ett jarnvagsforetag. Licenser, kapitalkrdvande osv. Det krévs
aven en ingaende branschkannedom

Man maste kanna de ratta personerna. Kontakten mellan Trafikverket och tagopera-
torerna ar alltfor personrelaterade. Man borde ha ett mera funktionsorienterat system
Avregleringen pa jarnvag maste komma ett steg langre nar det galler det tekniska.
Jarnvagen har inte likvardiga villkor som andra transportslag. Den ar inte lika 6ppen
som lastbilstrafiken

Vi har kommit langre i Sverige. Differensen blir tydligare nér man ska passera en
landsgrans i internationell trafik

Det kravs ett 0kat samarbete kring infrastrukturen i t.ex. Sverige och Tyskland. De
som ager infrastrukturen paverkar jarnvagen mest

Jarnvagen ar mindre flexibel och &r mera styrd jamfort med vagsidan. Var storsta
konkurrent ar lastbilen. Om konkurrensforutsattningarna ar olika blir det svart for
oss att ta marknadsandelar. Det blir svart att konkurrera

Historik och kultur styr besluten och stegen framat. Vi &r en mindre del i det
europeiska transportsystemet och har darmed mindre paverkansmajlighet an de stora
landerna i Centraleuropa”.
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6. For att summera vilka forvantningar hade ditt foretag pa avregleringen av godstrafiken
pa jarnvag Sverige och inom EU och hur stammer forvantningarna med utfallet 2010?
Vilka &r de viktigaste framgangsfaktorerna och hindren?

Transportkopare:

e "Vara forvantningar var da och &r att den tar tid. Det galler sarskilt kulturen och hur
man jobbar med sina affarsmodeller. Dock hade vi forvéntat oss fler starka spelare
pa den svenska jarnvagsmarknaden. Green Cargo har en fortsatt stark stéllning

e Speditdrerna ar duktiga pa att samla ihop gods fran olika transportkopare. Man
borde l&ra sig av dessa

e Internationellt har DB en ledande roll och man har strategin att bli den ledande
nordeuropeiska tagoperatéren. Men det maste finnas starka alternativ. Fristaende
speditorer maste fa en storre roll

o Nya affarsmodeller, bort fran standardprissattning, utvecklad kundkommunikation
och effektivare administration ar viktiga framgangsfaktorer i den internationella
godstrafiken for framtiden

e Vi har stottat avregleringen i 15 ar fast vi har varit medvetna om att var trafik ar svar
att ta Gver av privata operatorer. Vara kostnader har sankts

e Vi motsatte oss tidigare att Banverket skulle ta dver trafikledningen fran SJ men dar
hade vi fel

e Vi har mgjlighet att fraga flera olika operatorer men den svenska marknaden &r inte
sérskilt stor. Tillrackligt stora system kan ge l6nsamhet fOr stora investeringar i ny
teknik av energi- och miljoskal”.

Transportforetag:

e ”Mina ursprungliga forvantningar var negativa men resultatet blev bra. Avregle-
ringen har bidragit till en annan och béttre I6nsamhet i branschen. Jarnvégens
marknadsandel okar. Den politiska enigheten om att investera jarnvagen har okat.
Men mitt foretag ar det enda av de lite stérre i Sverige som inte har en koppling till
nagon stor koncern, svensk eller internationell

e Avregleringen har lett till mer pluralism och att det uppstatt en marknad.
Jarnvagstransporterna har blivit mer konkurrenskraftiga

e Da forstod vi inte vagnslasttrafikens fordelar pa det satt som vi gor nu. | Sverige
saldes Rail Combi till NSB som bildade Cargonet. Vi har fatt korrigera vara
strategier. Kombitrafik och vagnlasttrafik kan samarbeta. Sa var det inte tidigare. Vi
kan kora dessa volymer i samma tag sa far vi battre ekonomi och skalfordelar

e Det har blivit battre de senaste 3-5 aren. Infrastrukturférvaltarna har forbattrat sin
dialog med oss. Standarden pa infrastrukturen har forbattrats men mycket aterstar

e Viktiga framgangsfaktorer &r tydligare regler som ger lika villkor for alla operatorer.
Men utrymmet for innovativa Idsningar minskar med den 0kade regelméngden

e Under arbetet med att fa kontroll Gver vara transporter fick vi bilda ett trafikbolag i
Sverige och ett i Norge. Det hade vi inte rdknat med. Inte heller nu &r Trafikverket
och Jernbaneverket riktigt samordnade. Det ar tva infrastrukturforvaltare med tva
olika budgetar, planeringshorisonter och ledningar. Vi bedriver jarnvagstransporter i
bada landerna men det ar tungt for oss som operator att forsoka fa till en
samordning. Investeringarna maste koordineras hela strackan éver landsgransen”.
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7. Vilka rad vill du ge Trafikverket och Transportstyrelsen som ansvarig for tillampningen
av regelsystemet. Finns behov finns av férenklingar, information och radgivning?

Vilka rad vill du ge Naringsdepartementet som politiskt ansvarigt departement vad géller
uppfoljning av avregleringen av godstransporter pa jarnvag inom Sverige och EU?

Transportkdpare och transportforetag:
Ra&d till Trafikverket:

e “FOrbéttra tillforlitligheten i jarnvagssystemet. Bygg bort flaskhalsar och sékerstéll
kapaciteten. Satt av mer pengar till underhall. Banorna maste hallas i korbart skick
annars kan vi inte lita pa jarnvagen som transportmedel

e Intermodal trafik ar framtiden. Vi maste ha en bra infrastruktur for de intermodala
transporterna. Det maste finnas bra terminaler pa strategiska stéallen 6ppna for alla
operatdrer och dygnet runt. Vi aktar oss for langsiktiga, hallbara jarnvagslosningar
om det inte finns bra terminaler

e | anslutning till terminalerna maste det finnas omkringliggande ytor for att kunna
stélla upp trailers. Detta ar nodvandigt for de intermodala transporterna

e Forenkla! Det tar for lang tid och &r en byrakratisk process att fa ett nytt taglage. Det
maste fungera med transporterna i var marknadsstyrda produktion

e Det tar alldeles for lang tid for att fa ett nytt taglage

o Bli tuffare i kapacitetstilldelningen. Sta emot persontrafikens alla 6nskemal

e Slé&pp den gamla prioriteringen av persontrafiken. Blandningen av kommersiell och
upphandlad persontrafik ar olycklig. Den tranger ut for samhéllet viktiga gods-
transporter

o Se till helheten. Jag noterar att Trafikverket gjort en regional indelning av sin
organisation. Den avskaffades av Banverket. Trafikverket ar nu i praktiken
organiserat regionalt

e Prisa inte ut en positiv utveckling av jarnvdgen genom att inte gora det I6nsamt att
bedriva jarnvégstrafik

e Behall mojligheten att Iamna tillbaka och fa betalt for el som atermatas. Trafikverket
har skapat ett incitament for att utveckla ny teknik i moderna lok™.

Ra&d till Transportstyrelsen:

e “Forenkla! Vaga lita pa era utlandska kollegor. Har en tillsynsmyndighet godkant ett
fordon i ett land sa ska godkéannandet gélla inom hela EU

e Minska administrationen. VVand pa perspektiven. Stotta oss i hur vi ska gora for att ta
fram en plan for att bli godkénd nér vi skaffar nya lok och vagnar eller moderniserar
befintlig materiel

e En byrakratilots vore pa sin plats. T.ex. att fa hjalp med att gora en utbildningsplan.
Transportstyrelsen maste mera ut i verkligheten och hjélpa foretagen

e Vi far satta av alltfor mycket tid for regelbevakning och ajourhallning. Det &r en
svar process att halla sig a’jour med allt som pagar. Det kraver mer av 0ss an
tidigare

e Det tar alldeles for Iang tid for att fa ett nytt taglage, att fa sakerhetsintyg eller
godkanda utbildningsplaner
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L&gg mera av ansvaret for regelverket pa tagoperatoren. Vi vill heller inte ha in
lyckosokare pa sparen

Vi dr en udda fagel som bedriver trafik pa en bana som klarar 30 tons axellast. Det
ar vi ensamma om i Europa. Vi har ddrmed en annan bild. | Transportstyrelsens
varld har alla banor en l&gre axellast. Men en europeisk normalstandard kanske inte
passar var axellast, vara lok eller vara vagnar”.

RA&d till Naringsdepartementet:

”Fortsatt avregleringen for att sékerstalla effektivitet

Lyft blicken utanfor Sverige och sékerstall att det finns infrastrukturella forutsatt-
ningar for intermodal trafik. Nyckelord for oss ar ledtider, precision och kostnad.
Men fragan ar om jarnvagen klarar av de tuffa kraven som bilindustrin, livsmedels-
industrin och andra som inte jobbar med bulkvaror har. Infrastrukturen maste finnas
pa plats. Terminalerna maste finnas pa ratt stallen. Affarsmodellerna maste fungera.
Ge forutsattningarna for det

Forstark det internationella samarbetet kring jarnvagen. Samordna kapacitetsut-
byggnaderna pa norsk och svensk sida om gransen for att mota vara 6kade behov av
transporter pa Malmbanan nar produktionen nu kommer att 6ka. Vi maste ha
majlighet att transportera en 6kad produktion ur gruvorna

Ju tyngre tdg man kor ju mer ska man betala enligt Naringsdepartementet. Men
banan vi kor pa ar ju ombyggd for 30 tons axellast. Det kostar inte mer i underhall
och vi har investerat i rullande materiel som sliter mindre pa sparen. Om man som vi
koper dyra vagnar med bra boggier och med energimatare borde vi istallet fa en
bonus for det

Ge oss incitament for att vara langsiktiga. Dér vi inte tappar transportkapacitet som
gor att vi forlorar intakter

Prioritera godstrafiken. Alla utbyggnader som skett har skett utifran persontrafikens
behov

Sverige maste underhalla befintlig infrastruktur och bygga ut kapaciteten i utvalda
strak dar vi kan fa upp kvaliteten

Omfordela resurser till underhall av den befintliga infrastrukturen. Okad kapacitet
pa befintliga banor maste ga fore stora prestigeprojekt

Oka infrastrukturinvesteringarna. Eliminera flaskhalsar for effektiva transporter.
Daremot behdvs inga statliga vagnbolag eller fordonspooler som ibland diskuterats.
Det klarar marknaden

Fokusera pa infrastrukturen for att 6ka framkomligheten pa jarnvagen
Avregleringen 6kar trycket pa den befintliga infrastrukturen. Avregleringen och en
okad kvalitet pa infrastrukturen maste matchas ihop béattre. Nu gar avregleringen
fortare an utvecklingen av infrastrukturen. Vi vill kunna konkurrera men inte till
priset av en forsamrad produkt. Da gar det inte att fora éver mer gods fran vag till
jarnvég

Jag har inga rad till politiken. Vi kan paverka marknadsutvecklingen genom att vélja
privata operatorer men det gor vi inte. Den fortsatta utvecklingen av jarnvégs-
marknaden ar mera en kund-leverantorsfraga an ett politiskt problem

Ge forutsattningar for konkurrens pa sparen. Staten dger Green Cargo och TGOJ
och sitter sjalv pa cirka 85 procent av marknaden. Transportkoparna far nu farre
alternativ genom sammanslagningen av de bada bolagen. Staten vill ha dkad

VTI rapport 741



Bilaga 1
Sidan 11 (11)

konkurrens med dominerar sjalv marknaden. Pa vilket sétt 6ppnar man upp for
konkurrens nar det blir allt svarare att bedriva tagtrafik med den 6kande
regelmangden och hojda banavgifter?

e Bli tydligare med vad man vill med jarnvagen. Vilka styreffekter som man vill ha.
Ingen satsar pa jarnvagstrafik utan klara, langsiktiga spelregler”.
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