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Förord 

År 1996 avreglerades den svenska marknaden för godstransporter på järnväg och år 
2007 den internationella marknaden inom EU. I föreliggande rapport följs utvecklingen 
sedan mitten av1990-talet upp och det anlyseras om avregleringen har lett till de 
förväntade kostnadseffektiviseringar och innovationer med mera på marknaden. 
Uppföljningen har gjorts med hjälp av material som har tagits fram av myndigheter, 
forskare och operatörer, officiell transportstatistik samt Trafikverkets uppgifter om 
aktiva operatörer och betalda banavgifter. Dessutom har operatörernas årsredovisningar 
analyserats och ett tjugotal operatörer, godstransportköpare och myndigheter intervjuats.  

Rezgar Ashnagar har sammanställt årsredovisningarna av de svenskregistrerade opera-
törerna från mitten på 1990-talet till idag. Intervjuerna har genomförts av Inge Vierth 
och Guy Ehrling. Ett stort tack till alla som har ställt upp på intervjuerna och till 
Trafikverket och Transportstyrelsen som har varit behjälpliga att ta fram dataunderlag 
över operatörer, banavgifter, transportarbete respektive rullande materiel. 

Trafikverket har finansierat projekt.  

 

Stockholm januari 2012 

 

Inge Vierth, 

Utredningsledare 
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Uppföljning av avregleringen av godstrafiken på järnväg 

av Inge Vierth 
VTI 
581 95  Linköping 

 

 
Sammanfattning 

EU direktiv 91/440 syftar till att underlätta anpassningen av järnvägarna till marknadens 
behov och öka deras effektivitet. Medlemsländerna implementerar rättsakter i olika takt 
och delvis på olika sätt. Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederländerna var bland 
de första länderna som avreglerade sina marknader för godstransporter på järnväg i 
mitten på 1990-talet; år 2007 öppnades den internationella marknaden för gods-
transporter. Persontransporter avregleras i en annan takt.  

Föreliggande projekt avgränsas till godstransporter. Mot bakgrund av att alla EU-länder 
har förbundit sig att avreglera sina järnvägsmarknader utnyttjas både det svenska och 
europeiska perspektivet. Analysen av den svenska marknaden görs med hjälp av forsk-
nings- och utredningsrapporter, statistik, operatörernas årsredovisningar och intervjuer. 
Den översiktliga genomgången för de andra länderna baseras enbart på litteratur och 
statistik. 

 

Sverige 

Marknaden har påverkats positivt trots att det inte finns flera jämbördiga aktörer. 
Hotande konkurrens har bidragit till effektiviseringar och innovationer. Vi delar inte 
Transportstyrelsens bedömning att det inte är någon effektiv konkurrens på marknaden 
för godstransporter på järnväg.  

Avregleringen tar tid, 15 år efter avregleringen finns 15 operatörer på den svenska 
marknaden för godstransporter på järnväg. Det har funnits ett 20-tal inträden i mark-
naden och ett 20-tal utträden ur marknaden. En sak som är specifikt för Sverige är att 
det statliga gruvbolaget LKAB år 1996 bildade dotterbolaget MTAB för att transportera 
malm på Malmbanan.  

Under år 2004 har marknaden i Sverige blivit mer internationell, vilket är några år innan 
den europeiska marknaden öppnas. Två privatägda norska operatörer (Hector Rail och 
Peterson Rail) och en operatör som numera ägs av den italienska statsjärnvägen (TX 
Logistik) har etablerat sig på den svenska marknaden. Mellan åren 2005 och 2010 ägde 
Green Cargo och den norska statsjärnvägen tillsammans CargoNet; Green Cargo och 
den tyska statsjärnvägen äger tillsammans DB Schenker Rail Scandinavia.  

Marknaden domineras fortfarande av de traditionella operatörerna som är efterföljare till 
SJ eller knutna till efterföljaren, det vill säga Green Cargo, TGOJ, CargoNet och DB 
Schenker Rail Scandinavia. Dessa operatörer producerade år 2010 sammanlagt 72 % av 
alla tonkm, MTAB 16 %, de fyra övriga operatörerna med fler än 20 anställda (Hector 
Rail, TX Logistik, Peterson Rail och Tågåkeriet i Bergslagen TÅGAB) sammanlagt 11 
% och de fem operatörerna med färre än 20 anställda sammanlagt 1 %.  

Det är nödvändigt att analysera utvecklingen på olika delmarknader. De nyetablerade 
operatörerna kör uteslutande kombi- och systemtransporter, det vill säga avgränsade 
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flöden med en relativt låg risknivå, vilket utgör drygt hälften (56 %) av järnvägs-
marknaden för gods (exklusive malmtransporter) mätt i tonkm. År 2010 hade de övriga 
större operatörerna sammanlagt knappt en tredjedel av de traditionella operatörernas 
volym på marknaden för kombi- och systemtransporter exklusive malmtransporter. Den 
traditionella operatören har nu 77 %, övriga större operatörer 20 % och de mindre 3 % 
av denna marknad. De övriga operatörerna (stora och små) har kraftigt ökat sin mark-
nadsdel från 3 % 2004 till 23 % 2010.  

Green Cargo är den enda operatör som kör vagnslasttransporter. Green Cargos mono-
pol på denna delmarknad kan förklaras med att köra vagnslasttransporter kräver ett stort 
sammanhållet nätverk. Vagnslasttransporternas andel av det samlade godstransport-
arbetet på järnväg i Sverige har minskat från 44 % (1997) till 28 % (2010).  

Kostnadseffektiviteten har ökat; järnvägsoperatörerna producerar fler tonkm med färre 
anställda och färre vagnar. Innovationer har genomförts både vad gäller transportupp-
lägg (gränsöverskridande tåg drivs av en operatör) och rullande materiel (effektivare 
lok).  

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

Lönsamheten i järnvägsbranschen har varit låg; detta kan hindra nya operatörer att söka 
sig till marknaden. Soliditeten har varit lägre för de nyetablerade operatörerna än för de 
traditionella operatörerna och MTAB; detta kan indikera att de nyetablerade opera-
törerna är mer sårbara. 

Det finns inga större konkurrenshinder på den svenska marknaden för godstransporter 
på järnväg. Ett problem som uppstår när man löser upp ett monopol är den roll staten 
ska ha som ägare av anläggningar. Detta gäller t.ex. tillgång till gemensamma ytor, 
funktioner och faciliteter i terminaler och rangerbangårdar. Här finns behov för vidare 
forskning och utredning, också i relation till infrastrukturplaneringen.  

Flera hinder är relaterade till gränsöverskridande godstransporter, t.ex. interoperabilitet, 
merkostnader för lok som klarar flera ström- och signalsystem, godkännande av 
certifikat utanför hemlandet, kör- och viltider för lokförare med mera.  

Frågor kopplade till banavgifter, spårkapacitet med mera rör internaliseringen av 
trafikens externa kostnader och infrastrukturpolitiken. Dessa är inga specifika hinder för 
konkurrensen mellan operatörerna. 

 

Europa 

Den översiktliga analysen för Europa visar att den relativa tillväxten för tonkm på 
järnväg mellan åren 1995 och 2008 har varit större i Tyskland, Storbritannien och 
Nederländerna än i EU15. Den relativa tillväxten i Sverige var lägre än i EU15; detta 
kan bland annat förklaras med att Sverige har en dubbelt så hög järnvägsandel som 
EU15 år 1995. 

Trots olika förutsättningar för godstransporter på järnväg med hänsyn till till landets 
geografiska läge och storlek, industristruktur, de konkurrerande trafikslagens betydelse 
med mera finns likheter mellan dessa länder. Marknadsandelen för den största opera-
tören ligger mellan 56 % i Storbritannien och 78 % i Tyskland.  
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Även i de andra tre länderna konkurrerar de nyetablerade operatörerna på delmark-
naderna för kombi- och systemtransporter som är enklast att genomföra och har högst 
lönsamhet. 

I Storbritannien finns inget vagnslastsystem längre; i Sverige och Tyskland där vagns-
laster utgör ca 30 % respektive 40 %, av marknaden är det enbart de traditionella opera-
törerna som utför dessa transporter. Mer än ett vagnslastsystem verkar inte vara lön-
samt; detta gäller på den svenska järnvägsmarknaden, på den fem gånger större tyska 
marknaden och möjligtvis också på den europeiska marknaden.  

Utöver de ovan nämnda hindren för internationella transporter finns problem kopplade 
till tillstånd och rullande materiel för vissa varugrupper i Tyskland.  

De flesta konkurrrenshinder på den tyska marknaden är kopplade till tillgång till och 
prissättning av spår och el. Det finns en viss potential för diskriminering på grund av att 
infrastrukturhållaren och operatören ingår i samma holdingbolag. Många av de tyska 
konkurrenshindren finns inte i de andra tre länderna som har en legalt, organisatoriskt 
och institutionell oberoende infrastrukturhållare. I dessa länder återstår motsvarande 
frågor vad det gäller tillgång till faciliteter i och i anslutning till terminaler och tjänster 
som växling och rangering.  

Utvecklingen i övriga EU påverkar utvecklingen i Sverige. Det pågår en omfattande 
konsolidering på marknaden för godstransporter på järnväg. Privata och statliga järn-
vägsoperatörer är aktiva i flera länder. Dessa förhållanden gäller också för Sverige.  

Det finns anledning att följa upp utvecklingen på marknaden för godstransporter på 
järnväg i Sverige och i Europa och vid behov genomföra åtgärder för att inte äventyra 
den hittills positiva utvecklingen som har lett till kostnadseffektiviseringar och innova-
tioner.  

Uppföljningar borde inte begränsas till konkurrensen mellan järnvägsoperatörer utan 
även inkludera förutsättningarna på den angränsade marknaden för logistiktjänster och 
transporttjänster 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  Linköping  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 Tågåkeriet 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 

I 1992 års Vitbok om EU:s transportpolitik (COM (92) 494 final, 1992) ligger tyngd-
punkten på avregleringen av transportmarknaderna. Avregleringen av vägtransporterna 
anses ha bidragit till att vägtransporter har ökat mer än de övriga trafikslagen och i 
2001 års Vitbok (COM(2001) 370 final, 2001) syftar politiken fram till 2010 till att 
återställa balansen mellan trafikslagen, dvs. att främja järnvägstransporter, sjö-
transporter och intermodala transporter. I halvtidsöversynen av 2001 års Vitbok 
(COM(2006) 314 final, 2006) påpekas att de åtgärder som kommissionen föreslog år 
2001 inte hade varit tillräckliga för att hålla tillbaka de oönskade följder som de ökande 
transporterna för med sig. I översynen tas det bl.a. upp att alla trafikslag måste bli effek-
tivare, var för sig likväl som i kombination med de andra trafikslagen.  

I 2011 års Vitbok (COM(2011) 144 final, 2011) nämns i samband med skapandet av ett 
gemensamt europeiskt transportområde att det fortfarande finns flest flaskhalsar inom 
den inre marknaden för järnvägstjänster och att skapandet av denna marknad måste 
prioriteras för att man slutgiltigt ska kunna skapa ett gemensamt europeiskt järnvägs-
område. Detta innebär att tekniska, administrativa och rättsliga hinder avlägsnas, vilka 
fortfarande begränsar tillträdet till nationella järnvägsmarknader. I samband med 
skapandet av ett multimodalt stamnät anses utmaningen vara ”att få till stånd struktur-
förändringar så att järnvägen kan bli konkurrenskraftig och ta över en väsentligt större 
andel av transporterna på medellånga och långa sträckor (COM(2011) 144 final, 2011).”  

EU:s direktiv om utvecklingen av gemenskapens järnvägar (Dir. 91/440/EEC, 1991) 
syftar till att underlätta anpassningen av EU:s järnvägar till marknadens behov och öka 
deras effektivitet genom att 1) säkerställa förvaltningsmässigt oberoende för järnvägs-
företagen, 2) skilja förvaltningen av järnvägsdriften och infrastrukturen från transport-
verksamheten, 3) förbättra den ekonomiska strukturen hos företagen i järnvägssektorn 
och 4) säkerställa företagens tillgång till medlemsstaternas järnvägsnät. Genom inför-
andet av rättsakterna i första järnvägspaket om tilldelning av infrastrukturkapaciteten, 
uttag av avgifter för utnyttjande av järnvägsinfrastruktur och utfärdande av säkerhets-
intyg liberaliserades järnvägsmarknaden för internationella godstransporter på det 
transeuropeiska järnvägsnätet. Ytterligare öppningar av unionens järnvägar skedde med 
införandet av det andra järnvägspaketet som avser driftkompatibiliteten hos det trans-
europeiska järnvägssystemet och en fullständigt öppen marknad för godstransporter på 
järnväg inom EU från 2007.1 Tredje järnvägspaket avser framför allt persontransporter.2 
Kommissionen har vid flera tillfällen påpekat brister i medlemsländernas implemente-
ring av första järnvägspaketet (m.a.p. regleringsmyndighetens makt, oberoende av 
operatörer, koncernstrukturer etc.). Kommissionens omarbetning av första järnvägs-
paketet (COM(2010) 475 final, 2010) syftar till att skapa en effektivare europeisk 
järnvägssektor bl.a. genom att öka konkurrensen på spåret. 

Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederländerna är länder som implementerade 
EU-direktiven tidigt. Dessa länder avreglerade sina nationella marknader för gods-
transporter på järnväg i mitten på 1990-talet. I övrigt skiljer sig dessa länder åt med 
avseende på lokalisering, storlek, industristruktur, järnvägens roll i transportsystemet 
och sätt att implementera EU:s rättsakter.  

                                                 
1 Se bl.a. (Dir. 2004/51/EG, 2004) 
2 Se bl.a. (Förordning (EG) nr 1370/2007, 2007) 
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Sverige 

I Sverige separerades år 1988, tre år före EU-direktivet 91/440, operatören SJ från 
infrastrukturhållaren Banverket (sedan 1 april 2010 Trafikverket). Järnvägsnätet delades 
upp i stomnät, länsjärnvägarna och det kapillära nätet. Stom- och länsjärnvägarna 
tilldelades Banverket och år 2000 överfördes huvuddelen av det kapillära nätet från SJ 
till Banverket. År 2001 bolagiserades SJ genom att den operativa delen delades upp i ett 
antal självständiga aktiebolag, vid denna tidpunkt drevs persontrafiken inom SJ AB och 
godstrafiken inom Green Cargo AB. Staten ägde även Jernhusen AB, EuroMaint AB 
och Swe Maint AB.3 

År 1996 avreglerades den inhemska godstransportmarknaden. År 2004 påbörjades 
öppningen av den internationella godstransportmarknaden; järnvägsföretag med säte 
inom EES eller i Schweiz fick rätt att utföra godstrafik på det svenska järnvägsnätet. 
Cabotagetransporter blev tillåtna, förutsättningen var att svenska godstransportopera-
törer fick motsvarande möjligheter till cabotage i andra europeiska länder.4 Hela 
godstransportmarknaden (inom EU) öppnades fullständigt år 2007. Den 1 oktober 2010 
öppnades dessutom den svenska persontransportmarknaden för konkurrens.  

År 2004 trädde den nya järnvägslagen (2004:519) i kraft som syftar till att öka effekti-
viteten i järnvägssystemet och järnvägens konkurrenskraft. Järnvägsstyrelsen (sedan 
2009 Transportstyrelsen) inrättades som ny tillsynsmyndighet med bl.a. uppgiften att 
främja en effektiv konkurrens på marknaderna för järnvägstjänster och övervaka samt 
vid behov vidareutveckla villkor för användande av infrastrukturkapacitet inom järn-
vägssystemet.  

Sammanställningen i tabell 1 visar att Sverige delvis har legat före EU vad det gäller 
reformer på järnvägssektorn.  
  

                                                 
3 EuroMaint ägs idag av Ratos (ett börsnoterat företag). Swe Maint utför reparation och underhåll av 
godsvagnar och ägs idag av K-Group koncernenen. 
4Se (Dir.2001/12/EG, 2001) Medlemsstaterna har rätt att bevilja tillträdesrätt som är mer omfattande än 
tillträde för järnvägsföretag som utför internationella kombinerade transporter, för internationella 
sammanslutningar som utför internationella tjänster och för järnvägsföretag som utför internationella 
godstransporter inom det transeuropeiska järnvägsnätet för godstransporter. Utnyttjandet av denna mer 
utvidgade tillträdesrätt kan begränsas till järnvägsföretag med tillstånd i de medlemsstater där tillträdes-
rätt av liknande art beviljas, under förutsättning att denna begränsning är förenlig med fördraget. 



 

VTI rapport 741 15 

Tabell 1  Regelverk och förutsättningar inom EU och Sverige. 

 EU Sverige 

1988  
Separering av operatören SJ från 
Banverket som ansvarar för infra-
struktur (stambanor) 

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

1996 
 

Avreglering av inhemsk 
godstransportmarknad 

2000 
 

Överföring av huvuddelen av kapillära 
nätet från SJ till Banverket 

2001 Första järnvägspaket om tilldelning av 
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter och 
utfärdande av säkerhetsintyg  

Uppdelning av operativ del av SJ i 
självständiga aktiebolag 

2004 Andra järnvägspaket om driftkompatibilitet och 
fullständig öpning av marknad för 
godstransporter inom EU från 2007  

Rätt för utländska företag att utföra 
godstrafik i Sverige 
Järnvägslag (2004:519)   

2010 Kommissionens omarbetning av första 
järnvägspaketet   

 

Tidigare utredningar  

Effektivitetsaspekter inom järnvägen har behandlats i ett flertal propositioner, utred-
ningar och forskningsprojekt i Sverige. År 1992 analyserade Nilsson hur avregleringen 
skulle kunna utformas för att lösa problemen kopplade till etableringshinder, risken att 
nyetablerade operatörer slås ut och effektiv fördelning av spårkapacitet.  

Under 1992 tillsatte regeringen även en utredning med uppdrag att utreda formerna för 
en mer långtgående avreglering av järnvägstrafiken. I direktiven angavs att målsätt-
ningen var att SJ:s monopol stegvis skulle avvecklas fram till 1995. Kommittén för 
ökad konkurrens inom järnvägssektorn föreslog i sitt betänkande (SOU 1993:13) att 
både person- och godstransportmarknaden skulle öppnas helt. Det föreslogs också att 
banfördelningsprocessen skulle bli mer fristående från operatörerna. Betänkandet 
remitterades inte och utredningsarbetet fortsatte internt inom departementet. Det konsta-
terades att den företagsekonomiska lönsamheten inom järnvägssektorn var bräcklig. 
Förutsättningar för nya operatörer att etablera sig ansågs vara bäst för inköp av olönsam 
persontrafik, storföretagens köp av godstransporter och matartrafik av vagnslastgods. 
Även (Ds 1993:63, 1996) innehöll förslag om att avreglera och öppna marknaden för 
spårbundna person- och godstransporter på det statliga bannätet för konkurrens.  

Våren 1994 lade regeringen fram en proposition (Prop. 1993/94:166, 1994) om avreg-
lering av järnvägsmarknaden. Förslagen innebar att SJ:s och länstrafikhuvud-männens 
monopol på järnvägstrafik skulle avvecklas från den 1 januari 1995. Vidare föreslogs att 
en reglerande myndighet skulle inrättas med uppgift att fördela spårkapacitet mellan 
aktörerna och att vissa gemensamma funktioner skulle göras tillgängliga för samtliga 
aktörer till självkostnadspris. Propositionen, som med knapp majoritet godkändes av 
riksdagen, fick stark kritik från oppositionen som menade att de stora trafikströmmarna 
på stomnätet även fortsättningsvis borde skötas av ett samhällsägt trafikföretag. 

Efter regeringsskiftet 1994 lade den nytillträdda regeringen fram proposition (Prop. 
1994/95:72, 1994) där avregleringen sköts på framtiden. Frågan utreddes vidare inom 
Regeringskansliet och (Prop. 1995/96:92) presenterades under hösten 1995. Förslagen i 
propositionen innebar att godstrafiken öppnades för konkurrens, men med det förbe-
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hållet att SJ skulle ha företrädesrätt vid fördelning av spårkapacitet för befintlig gods-
trafik. (Dessa s.k. grandfather’s rights gäller inte längre.). Regeringen gjorde bedöm-
ningen att denna förändring avseende godstrafiken främst skulle leda till en utveckling 
av småskalig godstrafik som i stor utsträckning skulle fungera som matarbolag till den 
godstrafik som bedrevs av SJ.  

År 1997 tog SIKA (SIKA, 1997) inom ramen för Kommunikationskommittén 
(KOMKOM) fram en rapport om järnvägens organisation, prissättning och finansiering. 
Åren 2002 och 2003 utreddes järnvägssektorns organisation inom ramen för 
Järnvägsutredningen. I delbetänkandet (SOU 2002:48, 2002) ingick att genomföra de 
nya regler inom området som på senare tid antagits inom EU i svensk rätt. I huvudbe-
tänkandet (SOU 2003:104, 2003) analyserades med utgångspunkt i konsumentintresset 
möjliga utvecklingsvägar för person- och godstransporter på järnväg.5 

 
1.2 Uppföljningens syfte  

Vi ställer oss frågan hur avregleringen av marknaden för godstransporter på järnväg i 
Sverige (1996) och inom EU (2007) har påverkat de svenska transporterna sett ur ett 
effektivitetsperspektiv. Mot bakgrund av att alla EU-länder har förbundit sig att av-
reglera sina järnvägsmarknader utnyttjas både det svenska och det europeiska perspek-
tivet. Fokus ligger på Sverige samt tre andra länder, Tyskland, Storbritannien, 
Nederländerna, som var bland de första som avreglerade sina marknader för gods-
transporter på järnväg. Utöver den svenska marknaden behandlas den tyska marknaden 
mer noggrant, bl.a. för att man i Tyskland inte valt en lika konsekvent uppdelning av 
järnvägsinfrastruktur och trafik. 

Våra konkreta frågeställningar är: 

- vilka effekter har avregleringen haft i termer av antal och typ av operatörer? 
- hur har avregleringen påverkat kostnadseffektiviteten, tjänsternas utformning, 

kvalitet och priser?  
- hur har operatörernas finansiella resultat utvecklats? 
- hur har avregleringen påverkat efterfrågan på järnvägstransporter?  
- om konkurrensen mellan operatörerna fungerar tillfredställande idag eller om det 

återstår hinder och i så fall vilka dessa är?  
- om utvecklingen i Sverige skiljer sig från den i Tyskland, Storbritannien och 

Nederländerna samt övriga Europa 
- hur utvecklingen i övriga Europa påverkar utvecklingen i Sverige. 

 
  

                                                 
5 Den senaste Järnvägsutredningen (SOU 2008:92) avser persontransporter. 
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1.3 Arbetssätt 

Frågeställningarna behandlas med stöd av;  

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

- officiell statistik svensk och europeisk statistik 
- Trafikverkets uppgifter om aktiva operatörer som har rapporterat in data om 

genomförda transporter och betalda banavgifter 
- årsredovisningar av de svenskregistrerade operatörerna 
- intervjuer med operatörer godstransportköpare och myndigheter (se bilaga 1). 

Intervjusvaren hålls anonyma om inte samma information har publicerats på 
annat sätt.  

 

Litteratur 

I Sverige har Konkurrensverket behandlat konkurrensen inom järnvägssektorn i flera 
årsrapporter (Konkurrensverket, 2002 (Konkurrensverket, 2004 (a)) och rapporten om 
monopolmarknader i förändring (Konkurrensverket, 2004 (b)). År 2004 utvärderade den 
s.k. Regelutredningen (:SOU 20054, 2005) de långsiktiga effekterna av de regelrefor-
mer som gjorts inom el-, inrikesflyg-, järnvägs-, post-, taxi- och telemarknaden för 
konsumenterna, näringslivet, arbetsmarknaden och samhällsekonomin. Utvärderingen 
baserades på de tidigare analyserna inom respektive område.  

Sedan 2007 har Järnvägsstyrelsen (Transportstyrelsen från 2009) genomfört årliga 
uppföljningar i form av bransch- och nyckeltalsanalyser för person- och godstrafiken 
(Järnvägsstyrelsen, 2007), (Järnvägsstyrelsen, 2008 (a)) (Järnvägsstyrelsen, 2008 (b)). 
(Transportstyrelsen, 2010) (Transportstyrelsen, 2011)6. Nyckeltalsanalysen innehåller 
en beskrivning av ägarstrukturen, marknadskoncentrationen och företagens rörlighet på 
marknaden samt operatörernas lönsamhet, effektivitet och stabilitet. I branschanalysen 
används den s.k. femkraftsmodellen (Porter, 1983) som undersöker hur inträdesbarriä-
rer, leverantörernas och kundernas förhandlingsstyrka, transporttjänster med andra 
trafikslag och omvärldsfaktorer påverkar konkurrensläget på järnvägsmarknaden.  

I slutet på 1990-talet analyserade forskare vid Handelshögskolan i Stockholm den om- 
och avregleringsprocessen som den svenska järnvägssektorn har genomgått sedan 1979 
(Alexandersson, G., Hultén, S. & Ehrling, G., 1998) (Alexandersson, G., Hultén, S., 
Nordenlöw, L. & Ehrling, G., 2000). Hultén & Alexandersson studerade även 2005 den 
svenska järnvägsmarknadens utveckling de senaste 20 åren med fokus på person-
transportmarknaden och marknaderna för järnvägens gemensamma funktioner (Hultén, 
S. & Alexandersson, G., 2005). År 2001 analyserade Nelldal utvecklingen av järnvägs-
sektorn sedan 1988 (Nelldal, B-L., 2001). År 2002 beskrev Nilsson konsekvenserna av 
omorganisationen av den svenska järnvägssektorn sedan 1988 (Nilsson J-E., 2002). År 
2005 studerade Jensen och Stelling (Jensen & Stelling, 2007) hur separeringen av 
infrastruktur och trafikering respektive införandet av konkurrens har påverkat kostna-
derna. År 2009 analyserade SIKA med hjälp av statistik utvecklingen i järnvägs-
branschen och fem andra branscher under perioden 1997–2007 (SIKA, 2009). 

                                                 
6 Dessutom har Trafikanalys tagit fram en utvärderingsplan för marknadsöppningar i kollektivtrafiken, 
bl.a. v marknaden för kommersiell persontrafik på järnväg (Trafikanalys, 2011). 
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Motsvarande underlag tas fram i andra länder; t.ex. av statliga rådgivande organ 
(Monopolkommissionen, 2001) i Tyskland, transportpolitiska institut i Nederländerna 
(Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2007). I Tyskland följer även järnvägsopera-
törerna upp utvecklingen på marknaden, t.ex. (Deutsche Bahn, 2011), (Mofair, 2011 
(a)). 

På europeisk nivå har EU-kommissionen tagit fram underlag avseende implemen-
teringen av första järnvägspaketet (COM (2006) 189 final, 2006) och utvecklingen på 
järnvägsmarknaden (COM (2007) 609 final, 2007) (COM (2009) 676 final/2, 2010). År 
2002 ordnade den europeiska transportministerkonferensen ett rundabordsmöte om den 
europeiska integrationen av godstransporter på järnväg (ECMT, 2002). I kommissio-
nens rapport om konkurrenspolitiken 2008 (EU, 2009) konstateras att konsolideringen 
inom transportsektorn har fortsatt och att kommissionen tog ett antal beslut på 
koncentrationsområdet (bl.a. DB:s förvärv av det spanska logistikföretaget Transfea). 
Samtidigt antog kommissionen flera beslut om bidrag för att främja järnvägstransporter 
och kombinerade transporter. År 2009 analyserade SIKA (SIKA, 2009 (a)) och Staffan 
Hultén på uppdrag av SIKA (SIKA, 2009) hur det första järnvägspaketet har impleme-
nterats i de olika EU-länderna. 

Institute for Transport Studies vid universitet i Leeds har analyserat framsteg och fram-
tidsutsikter i den europeiska transportpolitiken på uppdrag av de europeiska Järnvägs- 
och infrastrukturföretagen CER, The Community of European Railway and 
Infrastructure Companies, (Nash & Matthews, 2009). CER har även givit ut en rapport 
om konkurrensen på marknaden för godstransporter på järnväg i Europa (CER, 2006). 
IBM Deutschland GmbH har i samarbete med prof. Christian Kirchner vid Humboldt 
universitet i Berlin genomfört jämförelser av marknadsöppningen av järnvägen i EUs 
medlemsländer på uppdrag av Deutsche Bahn (DB). Liberaliseringsindex för järnvägs-
marknaden har tagits fram 2002, 2004, 2007 och 2011 (IBM & Kirchner, 2011). Vi 
återkommer nedan i den empiriska analysen till några av källorna.  

Rapporten har följande disposition. I kapitel 2 analyseras utvecklingen på marknaden 
för godstransporter på järnväg sedan 1990-talet i Sverige; slutsatser dras för den 
svenska marknaden. I kapitel 3 studeras på ett översiktligt sätt utvecklingen på 
marknaderna för godstransporter på järnväg i Europa med fokus på Tyskland samt 
Storbritannien och Nederländerna; några slutsatser dras för den europeiska marknaden. I 
kapitel 4 ges några sammanfattande kommentarer.  
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2 Avregleringen av godstrafik i Sverige  

2.1 Operatörer 

Sedan 1991, dvs. fem år före avregleringen av den inhemska marknaden för gods-
transporter på järnväg 1996, var det möjligt för matarbanor att träffa samarbetsavtal 
med SJ. I slutet på 1991 beviljade Banverket det statliga gruvföretaget LKAB egen 
trafikeringsrätt för godstrafik på Malmbanan med undantag för sträckan Boden–Luleå 
som är en del av stomnätet och där förändringar i trafikeringsrätten måste beslutas av 
regeringen. I slutet av 1992 fattade regeringen beslut om att ge LKAB trafikeringsrätt 
även på denna sträcka.7 År 1996 bildades dotterbolaget Malmtrafik i Kiruna AB 
(MTAB). MTAB fraktar LKAB:s malm från gruvorna i Norrbotten till hamnarna i 
Luleå respektive Narvik. 

 

 
Källa: Trafikverket 

Figur 1  Antal aktiva aktörer i Sverige samt marknadsinträden och utträden 1990–2010. 

 

Sedan 1996 har 22 operatörer börjat köra gods på järnväg, under samma period har hela 
17 slutat. Antalet aktiva operatörer var ca tolv de första åtta åren efter avregleringen; 
därefter ökade antalet operatörer till ca 15. Som figur 1 visar har rörligheten på mark-
naden varit mindre under de senaste åren. År 2010 registrerades 15 järnvägsföretag som 
befordrar gods i Sverige. Lika många operatörer genomförde persontransporter på 
järnväg och två operatörer både person- och godstransporter (Trafikverket, 2011). 
Sammanlagt finns 105 tillstånd för järnvägsföretag i Sverige 2011, delvis med 
restriktioner för vilken typ av trafik respektive på vilken infrastruktur företaget får 
bedriva trafik (Transportstyrelsen, 2011). 
  

                                                 
7 Underlag för besluten var EU-direktiv 1999/440/EEC som ska säkerställa tillgången till nätverken i 
medlemsländerna för internationella sammanslutningar. 

‐10

‐5

0

5

10

15

20

1
9
9
1

1
9
9
2

1
9
9
3

1
9
9
4

1
9
9
5

1
9
9
6

1
9
9
7

1
9
9
8

1
9
9
9

2
0
0
0

2
0
0
1

2
0
0
2

2
0
0
3

2
0
0
4

2
0
0
5

2
0
0
6

2
0
0
7

2
0
0
8

2
0
0
9

2
0
1
0

Antal operatörer Inträde Utträde



  

20  VTI rapport 741 

Utveckling över tiden  

Den schematiska bilden i figur 2 visar att flera avknoppningar, fusioner, konkurser, 
nystarter och namnbyten har förekommit över tiden. Antalet operatörer var samma 2011 
som 2010, TGOJ har integrerats i Green Cargo AB och RushRail AB har inträtt som ny 
operatör på marknaden. RushRail genomför kombitransporter, bl.a. transporterna 
mellan Västerås och Göteborgs hamn som tidigare utfördes av TGOJ.  

 

Fyra grupper av operatörer 

För att visa utvecklingen i stora drag på marknaden för godstransporter på järnväg 2010, 
har vi delat upp operatörerna i fyra grupper: 1) Malmtrafik i Kiruna AB (blå) (MTAB), 
2) de traditionella operatörer dvs. det nationella statliga järnvägsföretaget eller 
operatörer som är knutna till detta företag (grön), 3) konkurrerande större operatörer 
med fler än 20 anställda 2010 (orange) och 4) konkurrerande mindre operatörer med 
färre än 20 anställda 2010 (grå): 
 

19
91

 

19
92

 

19
93

 

19
94

 

19
95

 

19
96

 

19
97

 

19
98

 

19
99

 

20
00

 

20
01

 

20
02

 

20
03

 

20
04

 

20
05

 

20
06

 

20
07

 

20
08

 

20
09

 

20
10

 

20
11

 

LKAB MTAB (LKAB) 

SJ Green Cargo 

TGOJ  

          
DB Schenker Rail   

              
CargoNet AS /  
CargoNet AB   

   
TÅGAB 

             
Hector Rail  

              
TX Logistik  

                 
Peterson Rail  

  Inlandsbana Inlandståget 

  BK TÅG MidCargo  

   Shortline Väst   FalköpingsTerminal Tågfrakt 

          Skånetåg  VV Produktion Stena Recycling   

           Railcare 

                    Rush 
rail  

Källa: Trafikverket, Tågoperatörerna, årsredovisningar  

Figur 2 Schematiskt bild över godstransportoperatörer i Sverige sedan 1991. 
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1) Malmtrafik i Kiruna AB (MTAB) 

2) de traditionella operatörer som kallas för ”Green Cargo koncern”  

 Green Cargo AB sedan 2001 respektive SJ innan 
 TGOJ Trafik AB8 har bedrivit godstransporter på järnväg och hyrt ut samt 

underhållit järnvägsfordon för godstransport. TGOJ Trafik AB var till slutet av 
2010 dotterbolag till Green Cargo AB och är sedan 1 januari 2011 en integrerad 
del av Green Cargo AB 

 DB Schenker Rail Scandinavia AS (tidigare Railion Scandinavia AS) samägs 
sedan 2008 av Green Cargo (49 %) och Deutsche Bahn AG (51 %) och 
tillhandahåller godstransporter mellan Sverige, Danmark och Tyskland för 
ägarna DB och Green Cargo 

 CargoNets kärnverksamhet är kombinerade transporter. CargoNet AS ägdes 
under åren 2004–2010 till 45 % av Green Cargo och till 55 % av den statliga 
norska järnvägen NSB. CargoNet AB den svenska verksamheten av CargoNet 
AS. Som vi har uppfattat i intervjuerna med operatörerna kom Green Cargo och 
CargoNet överens om att inte konkurrera med varandra och att Green Cargo 
skulle tillhandahålla tågdragning till en relativt låg kostnad under fem år.  

 3) Konkurrerande operatörer med fler än 20 anställda år 2010  

 I slutet av 2010 sålde Green Cargo sin andel i CargoNet till NSB. Sedan dess 
ägs CargoNet AS till 100 % av NSB och är konkurrent till Green Cargo. Från 
tidtabellsskiftet 2011/2012 kommer CargoNet att avveckla sin verksamhet i 
Sverige (CargoNet, 2011). Orsaken är dålig punktlighet, sviktande resultat och 
en terminal regim som inte fungerar som avsett. CargoNet trafikerar vidare i 
Norge och transporterar till/från Norge genom Sverige 

 Tågåkeriet i Bergslagen AB (TÅGAB) började sin verksamhet 1994 på 
entreprenad åt SJ. Bolaget bedriver person och godstransporter samt underhåll 
och service av järnvägsfordon. Sedan 2003 kör TÅGAB egna godstransporter i 
Sverige och till och från Norge 

 Hektor Rail AB bedriver sedan 2004 godstransporter och persontransporter samt 
därmed förenlig verksamhet främst i Sverige, Norge, Danmark och Tyskland. 
Företaget ägs huvudsakligen av den norska familjen Hoegh, en stor internatio-
nell aktör inom rederinäringen 

 TX Logistik AB är ett helägt dotterbolag till TX Logistik AG som grundades år 
2004 och har sitt säte i Tyskland. Den statliga italienska järnvägen (Trenitalia 
SpA) äger sedan 2010 TX Logistik AB 

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

4) Konkurrerande operatörer med färre än 20 anställda år 2010  

 Inlandsbanan AB ägs av de 15 kommunerna efter inlandsbanan, från Mora till 
Gällivare, och ska utveckla och förvalta spåranläggningar, fördela rättigheter 
samt tillhandahålla den basservice på och längst banan som trafikoperatörerna 
behöver. Med bildandet av dotterbolaget Inlandståget AB får företaget en tydlig 
skiljelinje mellan infrastrukturförvaltning och tågdragning. Inlandståget AB ska 

                                                 
8 Trafikaktiebolaget Grängesberg-Oxelösunds Järnvägar 
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bedriva tågtrafik med såväl godståg som persontåg samt därmed förenlig 
verksamhet 

 Midcargo (tidigare BK TÅG NORD och BK TÅG AB resp. BSM 1997–2000) 
var 1994 en av de första privatägda tågoperatörerna som fick tillstånd att köra i 
privat regi. Företaget utförde spårbundna transporter och landsvägstransporter av 
personer och gods, bedrev konsultverksamhet, uthyrning av transportmedel och 
därmed förenlig verksamhet. Idag kör Midcargo enbart godstransporter 

 RailCare AB. Railcarekoncernen genomför upprustningar och underhåll av 
järnväg. Bantåg AB köptes 2004 av Railcare Group och ändrade namn till 
RailCare AB. Bolaget utför entreprenader inom järnvägssektorn samt förenlig 
verksamhet 

 Stena Recycling AB ingår i den del av Stena Metallkoncernen som bedriver 
återvinningsverksamhet. Stena Recycling har ca 200 anläggningar i Norge, 
Danmark, Sverige, Finland och Polen. Företaget transporterar 
återvinningsmaterial med egna lok och vagnar. Under 2011 köpte Peterson Rail 
Stena Recycling (Wadman & Alexandersson, 2011) 

 Tågfrakt AB (tidigare Falköpings terminal, Shortline väst) ingår i koncernen 
Tågfrakt Holding AB. Shortline Väst startade sin verksamhet 1994 som matar-
bolag och bytte namn till Falköpings terminal 2000 och sedan till Tågfrakt 2004. 
Bolaget bedriver terminalhantering, godstransporter med lastbil och därmed 
förenlig verksamhet. 

 
År 2010 inte längre aktiva operatörer 

Bulkdragarna i Sverige AB (tidigare Skånetåg bulk AB), bedrev under perioden 
2002–2005 godstransporten på järnväg, service, underhåll av lok och vagnar och 
därmed förenlig verksamhet.  

IKEA Rail AB grundades 2001 och skulle upprätta förbindelser mellan Älmhult i 
Sverige och koncernens europeiska centrallager i Tyskland, Polen, Italien och 
Beneluxländerna. Man körde transporter i egen regi mellan Älmhult och Tyskland 2002 
till 2004, då man valde att i stället att samarbeta med en utomstående operatör. 

Malmö Limhamns Järnväg AB var dotterbolag till Cement Norden AB som i sin tur är 
dotterbolag åt Skånska Cement AB. Bolaget bedrev järnvägsverksamhet på linjen 
Malmö–Limhamn. Malmö Limhamns Järnvägs ABs bana stängdes 2005 i samband med 
utbyggnaden av citytunneln (Sjöberg, 2010). 

Ofotbanen AS var verksam mellan åren 2004–2008. Bolaget startade 2002 som Norges 
första privata tågoperatör. Företaget körde person- och godstransporter i Sverige och 
Norge. Företaget gick i konkurs 2008 och ombildades till Ofotbanen Drift AS som gick 
i konkurs 2010.  

Orsatåg AB (tidigare Woxna Express, Wasatrafik) bedrev godstransporter på Inlands-
banan (främst skogsråvaror åt sågverk och massindustrier) samt därmed förenlig verk-
samhet mellan åren 1998 och 2001 då företaget gick i konkurs.  

Skövde Karlsborg Järnväg AB (S-K-J AB) är dotterbolag till Falkendal Förvaltning AB. 
Bolagets verksamhet är järnvägsrörelse (årsredovisning 1998). S-K-J AB var ett 
enmansföretag, där den enda anställde också var lokförare. S-K-J AB slutade köra 
godståg 2005. 
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Ägarstruktur	

Operatörerna ägs statligt, kommunalt och/eller privat och såväl av svenska som 
utländska aktörer. Översikten över ägandet i figur 3 avser år 2010, som är det mest 
aktuella helår som vi har uppgifter för.  

 

Statlig Kommunal Privat 

Svensk MTAB Inlandståget Tågfrakt 

   Midcargo 

   TÅGAB 

Green Cargo 

  

RailCare 

 
Stena 
Recycling 

TGOJ (till 2010)   

Utländsk CargoNet AB (till 2010)   Peterson Rail 

CargoNet AS (till 2010)   Hector Rail 

DB Schenker Rail     

TX Logistik     

Figur 3 Översikt över ägandet av operatörer år 2010. 

 

Den svenska staten äger MTAB via LKAB och de traditionella operatörerna helt eller 
delvis.9 Med vår breda definition av de traditionella operatörerna (incumbents) ingick 
2010 två svenskägda operatörer och tre utlandsägda operatörer i Green Cargo 
koncernen. Antalet minskade 2011 då Green Cargo AB införlivade TGOJ AB i sin 
organisation. Green Cargo AB har samarbetat med de norska statsjärnvägarna och 
samarbetar med de tyska statsjärnvägarna Deutsche Bahn AG (DB).  

Det har också funnits intresse från DB att köpa Green Cargo. Genom Green Cargo 
(Prop. 2003/04:127, 2004) har regeringen rätt till ”investering i ny verksamhet, försälj-
ning till eller samgående med annat företag eller möjlighet till kapitaltillskott”. 
Riksdagen bemyndigade regeringen att kunna vidta åtgärder under 2004 och 2005, t.ex. 
avyttra hela eller delar av aktieinnehavet i Green Cargo AB, att förvärva aktier eller 
andra former av andelar i det företag som förvärvar Green Cargo AB eller att tillskjuta 
kapital till Green Cargo AB. I mars 2005 beslutade regeringen om ett kapitaltillskott på 
600 miljoner kr till Green Cargo.  

I motsats till situationen 2005 förekommer konkurrens med operatörer som ägs av andra 
stater genom att norska, tyska och italienska statliga operatörer bedriver järnvägstrafik i 
Sverige 2010. År 2005 pågick en omstrukturering av de gamla monopolen, med 
inriktning på att möta en framtida ökad konkurrens, men det fanns ”inga exempel för att 
de gamla nationella företagen har börjat konkurrera med varandra (Hultén, 
Alexandersson, & Ehrling, 2005)”.  

                                                 
9 Den svenska staten äger även persontransportföretaget SJ AB. 
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De största privatägda operatörerna Hector Rail AB och Peterson Rail AB är norskägda. 
Den enda som ägs av svenska kommuner är Inlandståget. TÅGAB är ända operatör med 
fler än 20 anställda som inte är en del av en svensk eller international koncern. 

 
2.2 Delmarknader 

Operatörerna genomför godstransporter på järnväg som enda verksamhet eller i kombi-
nation med persontransporter (TÅGAB, Inlandståget, Hector Rail), terminaltjänster 
(Tågfrakt), verkstadstjänster eller entreprenadstjänster (Railcare). Operatörerna erbjuder 
godstransporttjänster på delmarknaderna för kombinerade transporter (kombi), system-
transporter och vagnslasttransporter. Även om man kan säga generellt att kombi- och 
systemtransporter har ökat på bekostnad av vagnslasttransporter måste de exakta 
andelarna i figur 4 tolkas med viss försiktighet med hänsyn till definitionerna, se nedan. 

 

 
Källa: Trafikanalys och Trafikverket 

Figur 4  Tonkm på järnväg i Sverige per delmarknad 1997-2010.10 

 
Kombitransporter 

Kombitransporter ökade sin andel av de samlade järnvägstransporterna från 13 % 
(1997) till 22 % (2010). Ökningen förklaras till stor del av utvecklingen av hamn-
pendlarna till Göteborg. Enligt hamnen hade pendlarna inte varit möjliga utan 
avregleringen av godstrafiken på järnväg (Nilsson, E., 2010).  

Antalet operatörer som kör kombitransporter femdubblades från två (år 1996) till tio (år 
2010). De flesta operatörer levererade tjänster på flera delmarknader, CargoNet 
(CargoNet AS, CargoNet AB och tidigare Railcombi) erbjöd enbart kombitransporter. 
Av tabell 7 framgår att de traditionella operatörerna och konkurrerande större operatörer 
(med fler än 20 anställda) och mindre operatörer (med färre än 20 anställda) genomför 
kombitransporter.  
  

                                                 
10 För att kunna jämföra tidsserien tillbaka i tiden exkluderas ovan norsk transit genom Sverige 
(år 2008: 0,015 miljoner tonkm, år 2009: 0,881 miljoner tonkm; år 2010: 0,938 miljoner tonkm). 
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   1996
 

1997
 

1998
 

1999
 

2000
 

2001
 

2002
 

2003
 

2004
 

2005
 

2006
 

2007
 

2008
 

2009
 

2010
 

CargoNet AB                                

CargoNet AS                               

DB Schenker                               

Green Cargo (SJ, Railcombi)                               

TGOJ                               

Hector Rail AB                               

TX Logistik AB                               

TÅGAB                               

MidCargo, (BK tåg)                               

Tågfrakt AB                               

Källa: Trafikverket 

Figur 5  Operatörer verksamma med kombitransporter. 

 
Systemtransporter 

Systemtågsbegreppet utgick ursprungligen ifrån att transportköpare efterfrågar 
transporter av stora volymer, t.ex. mellan två fabriker och att järnvägsoperatörer kör 
hela tåg direkt mellan dessa två punkter. Numera förekommer också att speditörer eller 
logistikföretag köper en transport mellan två punkter av en järnvägsoperatör. Vagnarna i 
dessa tåg, som går t.ex. mellan två rangerbangårdar, kan komma från olika transport-
köpare. Järnvägsoperatören betraktar transporten som systemtransport i och med att 
transporten köps av en aktör och går direkt mellan två punkter. Ett exempel är 
ScandFibre Logistics som ägs av fem skogsbolag och tillhandahåller och utvecklar 
skräddarsydda transport- och logistiktjänster för skogsindustrin.11 Genom att företaget 
syr ihop lösningar för flera aktörer säkerställs att det finns tillräckligt stora volymer för 
lönsamma upplägg. I detta upplägg ingår för närvarande Green Cargo, Captrain och 
Hector Rail.  

Systemtransporterna ökade sin andel av det samlade godstransportabetet från 21 % (år 
1997) till 30 % (år 2010). Som figur 6 visar ökade antalet operatörer från två (år 1996) 
till nio (år 2010). Alla operatörsgrupper är repesenterade, se figur 6. 

 

Malmtransporter  

Malmtransporter på Malmbanan är en speciell typ av systemtransporter. Deras andel av 
det samlade godstransportarbetet på järnväg i Sverige var både 1997 och 2010 21 %. 
Operatörer är MTAB och TGOJ (som kör transporter från Aitikgruvan i Gällivare). 
  

                                                 
11 http://www.scandfibre.se. Den huvudsakliga verksamheten är drift och vidareutveckling av det egna 
järnvägssystemet Rail11 som för närvarande omfattar 139 heltåg i veckan till kontinenten. 



  

26  VTI rapport 741 

   1996
 

1997
 

1998
 

1999
 

2000
 

2001
 

2002
 

2003
 

2004
 

2005
 

2006
 

2007
 

2008
 

2009
 

2010
 

MTAB                               

CargoNet AS                       

Green Cargo                                

TGOJ Trafik AB                           

TÅGAB                               

MidCargo / BK                                

Peterson Rail                                

RailCare Tåg                                

Tågfrakt AB                               

Källa: Trafikverket 

Figur 6  Operatörer verksamma med systemtransporter. 

 
Vagnslasttransporter 

Vagnslastsystemet kräver i motsats till kombi- och systemtransporter nätverk av 
tågbildningspunkter och rangerbangårdar för att kunna genomföra transporter till/från 
ett större antal avsändare och mottagare. Enskilda vagnar eller vagngrupper från olika 
avsändare i en region samlas ihop, konsolideras och transporteras till rangerbangården i 
den mottagande regionen och fördelas på samma sätt som i den avsändande regionen till 
mottagarna. Systemet är förenat med ett större risktagande pga. att kunderna inte har en 
jämn produktion mot varje relation. Vagnlastbegreppet är något otydligt och används i 
olika sammanhang, t.ex. särskiljs 1) hela vagnslaster från styckegods (som var den 
ursprungliga definitionens innebörd), 2) vagnslaster från kombi trots att båda är hela 
vagnslaster enligt den ursprungliga definitionen eller 3) systemtågstransporter från 
vanliga vagnslasttransporter.  

Vagnslastransporternas andel minskade från 44 % (1997) till 28 % (2010). Green Cargo 
är i princip den enda operatör som erbjuder vagnlasttransporter inom, till och från 
Sverige. Green Cargo kör för att utnyttja skalfördelar kombi- och vagnslastvagnar i 
samma tåg.  

Enligt Trafikverket (Lars Sjöberg, 2010) finns inga internationella definitioner för de 
olika marknadssegmenten och de svenska statistikmyndigheterna följer järnvägs-
operatörernas tolkning om det inte finns uppenbara skäl som talar emot. Det finns 
egentligen behov av nya begrepp men den rådande terminologin är väl inarbetad i 
branschen.  

 
Internationella transporter  

Antalet operatörer på den internationella marknaden ökade successivt efter millenium-
skiftet. År 2000 fanns två operatörer (Green Cargo och MTAB), 2001 följde DB-
Schenker Rail och 2002 IKEA Rail. År 2004 tillkom Hector Rail och Tågåkeriet i 
Bergslagen som internationella operatörer medan IKEA Rail upphörde. År 2005 tillkom 
två operatörer (CargoNet AS och TX Logistik), år 2006 Ofotbanan (som upphörde 
2009) och år 2008 Peterson Rail. År 2010 fanns sju företag på den internationella 
marknaden. De flesta operatörer genomför nationella och internationella gods-
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transporter, undantag är DB-Schenker Rail Scandinavia, CargoNet AS och Peterson 
Rail som enbart genomför internationella transporter mot kontinenten respektive Norge. 
En skillnad mellan de traditionella operatörerna och de nya operatörerna är att de nya 
som t.ex. Hector Rail (Johansson, 2010) kör sin internationella trafik i egen regi medan 
de statliga operatörerna samarbetar med statliga operatörer i andra länder.  

 
Regional fördelning i Sverige  

Operatörerna och deras transporter fördelas över hela landet. Direkt konkurrens om 
kontrakt förekommer i begränsad (men ökande) omfattning. Förklaringen är att enbart 
Hector Rail och TX Logistik är allsidiga järnvägsföretag som erbjuder tjänster i stora 
delar av landet som konkurrerar med de traditionella operatörerna. Som nämnts ovan 
genomför Hector Rail, i motsats till Green Cargo, transporter utanför Sverige och för 
TX Logistik (genom Danmark). Tågåkeriet i Bergslagen (TÅGAB) genomför, som 
namnet anger, godstransporter från Bergslagen till andra delar av Sverige och även till 
Norge. All TÅGAB:s trafik börjar eller slutar i hemregionen, företagets mål är att flytta 
transporter som idag går på väg till järnväg.  

 
2.3 Koncentration 

Olika nyckeltal kan användas för att följa marknadskoncentrationen över tiden. Vi mäter 
koncentrationen med hjälp av operatörsgruppernas andel av a) det samlade gods-
transportarbetet i Sverige, b) den samlade nettoomsättningen och c) det totala antalet 
anställda. De beräknade andelarna måste tolkas med viss försiktighet med hänsyn till 
avgränsningen av de betraktade transporttjänsterna (ingående logistiktjänster m.m.) och 
regionala avgränsningar (transportarbete på/utanför svenskt territorium).12 Mot bak-
grund av de speciella förutsättningarna för MTAB som utför uteslutande malmtrans-
porter åt LKAB beräknar vi som alternativ marknadsandelarna exkl. MTAB (d). 
Slutligen betraktar vi hur koncentrationsgraden har utvecklats på marknaden för kombi- 
och systemtransporter (exkl. malmtransporter) (e). 

 
a) Tonkm  

Det samlade godstransportarbetet på järnväg i Sverige ökade med ca 21 % under 
perioden 1997–2010, dvs. marknaden som operatörerna verkar på har ökat över tiden. 
År 2009 föll volymerna tillbaka med ca 15 % och ökade igen år 2010 med ca 15 % 
(Trafikanalys, 2011(a)).13 De olika operatörernas andelar av godstransportarbetet har 
uppskattats med hjälp av Trafikverkets och Inlandsbanans14  uppgifter om betalda 
spåravgifter (slitageavgifter). Spåravgifter betalas per bruttoton km och är den största  
  

                                                 
12 Tidsserien startar 1997 på grund av att vi inte har operatörspecifika tonkm-uppgifter för åren innan. 
13 Exkl. norsk transit genom Sverige, som inkluderas i Trafikanalys statistik enbart för 2008–2010 (enligt 
Lars Sjöberg, Trafikverket 2011-11-11). 
14 Inlandsbanan AB tar ut samma spåravgifter som Trafikverket. År 2010 körde flera operatörer på 
Inlandsbanan: Inlandståget 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. Spåravgifterna ska återspegla de extra kostnaderna för att 
underhålla infrastrukturen och betalas per bruttoton km av lok och vagnar.15  

Tonkm-uppgifterna i statistiken baseras på fraktavtalen mot kund (ej avtal mellan opera-
törerna) så att det inte finns dubbelräkningar på totalnivå och det förekommer inte ofta 
att operatörer köper transporttjänster av varandra (Sjöberg, 2010). I beräkningen av 
tonkm-andelarna har vi tagit hänsyn till att det 2005 och 2006 inte togs ut banavgifter 
för transporter av oförädlade skogsprodukter som härrör från skogar som skadats vid 
stormen Gudrun. Med uteslutandet av de utlandsägda operatörerna och Stena Recycling 
(som vi inte har årsredovisningar för och som exkluderas i tabell 3 och tabell 4) på-
verkas resultatet i tabell 2 enbart marginellt. Sammantaget saknas fyra procent av det 
samlade transportarbetet, varav tre procentenheter är från DB Schenker Rail 
Scandinavia och en procentenhet på Stena Recycling.  

 

Tabell 2  Utveckling av marknadskoncentrationen mätt i utfört transportarbete  
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 % % % % % % % % % % % % % % 
"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 
Övriga större 
operatörer 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 8 9 13 11 
Övriga mindre 
operatörer 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

 

Sammanställningen visar tydligt att de övriga större operatörerna successivt har tagit 
över marknadsandelar från de traditionella operatörerna. Deras marknadsandel mätt i 
tonkm ökade från 3 % (2005) till 11 % (2010). TÅGAB finns sedan 1994 på markna-
den, Hector Rail och TX Logistik etablerade sig 2004 respektive 2005 och Peterson Rail 
har funnits sedan 2008 i Sverige. Hector Rail är störst i denna grupp och genomförde 
2010 ca 2/3 av de sammanlagt drygt 5 miljarder tonkm i denna grupp. De övriga mindre 
operatörerna hade genomgående en andel på ca 1 %. MTAB:s andel är konjunktur-
känslig och fluktuerade mellan 13 % (2009) och 19 % (1997). 

 

Herfindahl-Hirschman index 

Herfindahl-Hirschman-indexet (HHI) uppskattar koncentrationsgraden på en marknad. 
HHI definieras som summan av kvadraterna av marknadsandelarna för varje enskild 
operatör. Herfindahl-Hirschman-indexet ligger mellan 0 och 1, dvs. från en mycket stor 
mängd mycket små företag till en enda monopolistisk producent. Vi beräknar 
Herfindahl-Hirschman indexet baserat på andelen tonkm på den svenska marknaden för 
godstransporter på järnväg mellan 1997 och 2010. Resultatet i figur 7 visar att koncent-
rationen på den svenska marknaden för godstransporter på järnväg har minskat över 
tiden – vilket tyder på en successiv ökning av konkurrensen. Detta gäller både i fallet 

                                                 
15 I statistiken för 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 något över tiden, vi använder faktor 
2 som approximation.  
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där "Green Cargo koncernen” behandlas som en operatör och i fallet där alla aktörer 
behandlas separat. Vi anser Herfindahl-Hirschman-indexet som baseras på ”Green 
Cargo koncernen” som en enhet som mer relevant eftersom TGOJ, CargoNet och DB 
Schenker Rail var knutna till Green Cargo AB t.o.m. 2010. Från 2011 ingår TGOJ i 
Green Cargo AB och CargoNet ägs av NSB, se ovan. 

 

 
Figur 7  Herfindahl-Hirschman index för marknaden för godstransporter på järnväg i 
Sverige. 

 
b) Nettoomsättning 

Under perioden 1997–2010 ökade operatörernas nettoomsättning i löpande priser med 
ca 40 %. Uttryckt i fasta priser var ökningstakten 22 %, dvs. omsättningen ökade i 
ungefär samma takt som för transportarbetet. Beräkningen av de olika operatörernas 
andelar av nettoomsättningen i löpande priser baseras på årsredovisningarna av de 
svenskregistrerade företagen. De utlandsregistrerade företagen och Stena Recycling 
(som vi inte har årsredovisningar för) ingår inte. Omräkningen till fasta priser har på 
rekommendation av SCB (Jonstad, 2011) gjorts med hjälp av faktorprisindexet för 
1993–2007 och indexet för transport- och magasineringstjänster för 2008–2010. 

Även mätt i andel av nettoomsättningen ökar övriga större operatörer sin marknadsandel 
på bekostnad av de traditionella operatörerna från en mycket låg nivå 1997 till 11 % 
2010. När de samlade intäkterna minskade med 15 % år 2009 kunde de övriga större 
operatörerna öka sina intäkter med 1 %. ”Green Cargo koncernens” andel minskade 
successivt från 92 % (1997) till 81 % (2010). De övriga mindre operatörerna (med färre 
än 20 anställda) hade en marknadsandel på ca 1 %. MTAB:s andel var relativt konstant 
mellan 7 % och 8 %, jämfört med ca 15 % mätt i tonkm. 
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Tabell 3  Utveckling av marknadskoncentrationen mätt i nettoomsättning. 
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 % % % % % % % % % % % % % % 
"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 
Övriga större 
operatörer 0 0 0 0 1 1 1 1 3 4 5 7 10 11 
Övriga mindre 
operatörer 0 0 1 1 2 0 0 1 2 2 1 1 1 1 

 
c) Anställda 

Antalet anställda i de betraktade företagen har minskat med 18 % mellan 1997och 
2010.16 Som förväntat har gruppen övriga större operatörer ökat sin andel av de an-
ställda på bekostnad av de traditionella operatörerna. Deras andel ligger 2010 vid 9 %. 
Andelen för de övriga mindre operatörerna ligger på ca 1 % bortsett från åren 2001–
2003 när BK-tåg anställde fler personer. MTAB:s andel har legat relativt konstant kring 
5 %. I jämförelsen av operatörernas andelar mätt i antal anställda ovan beaktas inte att 
vissa operatörer, t.ex. MTAB har outsourcat lokförare. 
 

Tabell 4  Utveckling av marknadskoncentrationen mätt i antal anställda. 
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 % % % % % % % % % % % % % % 
"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 
Övriga större 
operatörer 1 1 1 1 1 1 1 2 3 4 5 6 8 9 
Övriga mindre 
operatörer 1 1 1 2 7 4 4 1 1 1 1 1 1 1 

 

 
d) Marknadsandelar exkl. MTAB 

Om man betraktar den svenska marknaden för godstransporter på järnväg exkl. MTAB, 
dvs. utan de transporterna som genomför ”in house” för LKAB blir det tydligt att de 
konkurrerande operatörerna har störst marknadsandel 2010 mätt i tonkm (16 %). Mätt i 
omsättning och i antal anställda har de nyetablerade operatörerna enbart 11–12 %. Detta 
tyder på att de nyetablerade operatörerna har en högre produktivitet och lägre tonkm-
priser vilket vi återkommer till nedan. 
  

                                                 
16 Uppgifterna om antalet anställda i årsredovisningarna överensstämmer inte med uppgifterna i 
statistiken. Enligt den, var år 2010 2 761 personer anställda inom godstrafiken (Trafikanalys, 2011). 
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Tabell 5  Utveckling av marknadskoncentrationen per operatörsgrupp exkl. MTAB. 
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 % % % % % % % % % % % % % % 

Tonkm 

"G C koncern" 100 99 99 99 98 99 99 98 95 92 89 88 84 85 

Övriga större  0 0 0 0 0 0 0 0 4 6 10 11 15 14 

Övriga mindre  0 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 2 

Nettoomsättning 

"G C koncern" 92 92 91 92 88 90 90 91 88 87 87 85 83 81 

Övriga större  0 0 0 0 1 0 1 1 3 4 5 7 10 11 

Övriga mindre  0 0 1 1 2 0 0 1 2 2 1 1 1 1 

Anställda 

"G C koncern" 98 98 98 97 92 95 95 97 95 94 94 93 91 90 

Övriga större  1 1 1 1 1 1 1 2 3 5 5 6 8 10 

Övriga mindre  1 1 1 2 7 4 4 1 1 1 1 1 1 1 
 

 

e) Andelar på delmarknaden för kombi- och systemtransporter 

Slutligen exkluderar vi delmarknaderna för vagnslast där Green Cargo har monopol 
(2010: 28 % av de samlade tonkm på järnväg) och malmtransporter som genomförs till 
största delen av MTAB (2010: 16 % av de samlade tonkm på järnväg) och uppskattar 
koncentrationen på delmarknaden för kombi- och systemtransporter exklusive malm-
transporter (2010: 56 % av de samlade tonkm på järnväg). Tabell 6 visar att de övriga 
större operatörerna hade en andel på ca 20 % år 2010 och de övriga, mindre operatörer-
na, ca 3 % på denna delmarknad. De övriga operatörerna hade alltså sammanlagt knappt 
en tredjedel av de traditionella operatörernas volym. 

 

Tabell 6  Utveckling av koncentrationen på marknaden för kombi- och systemtranspor-
ter (exkl. malmtransporter) per operatörsgrupp (i tonkm). 
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 % % % % % % % % % % % % % % 
"G C 
koncern" 100 98 99 99 97 99 98 97 92 89 84 83 77 77 
Övriga 
större  0 0 0 0 0 0 0 1 6 9 14 16 21 20 
Övriga 
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) utförde 2010 ca 60 % av sina tonkm på den växande marknaden för 
kombi- och systemtransporter (se figur 4), jämfört med ca 50 % år 1997. 
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2.4 Rullande materiel 

Antalet registrerade godsvagnar minskade med 25 % mellan 1996 och 2010. Andelen 
privatregistrerade vagnar ökade successivt, från 27 % (1996) till 45 % (2010). Tack vare 
att man kan lasta mer på de nya godsvagnarna, ökade vagnarnas samlade lastförmåga 
från 773 000 ton (1996) till 837 000 ton (2010). Tjugofem procent färre vagnar har 
alltså en 8 % högre lastförmåga. 

 

  

Källa: Trafikanalys 

Figur 8  Antal registrerade godsvagnar i Sverige. 

 

I intervjun med en av de nyetablerade operatörerna kom det fram att de nya opera-
törerna använder modernare och effektivare rullande materiel. I den preliminära 
informationen som vi har fått av Transportstyrelsen bekräftas att nästan hälften av 
Hector Rails lok och 4 % av Green Cargos lok 2011 är tillverkade efter år 2000.  

 

 
Källa: Transportstyrelsen 

Figur 9  Green Cargos och Hector Rails lokomotiv efter tillverkningsår (2011). 
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2.5 Finansiellt resultat 

Beskrivningarna nedan bygger på uppgifter i de svenskregistrerade företagen. Green 
Cargo koncernens positiva resultat mellan 2003 och 2008 (topp 2007: ca 300 miljoner 
kr) följdes av två år med förluster (2009: ca -300 miljoner kr). Enligt Tågoperatörerna 
(Wadman, P., 2011) inträdde andra operatörer på marknaden när man såg att Green 
Cargo gjorde vinster. Som ytterligare orsaker för genombrottet för de konkurrerande 
operatörerna från 2004 (se tabell 2) anges stormen Gudrun år 2005 och att en operatör 
skaffade ett tvåströmslok som kan trafikera järnvägarna i Sverige, Danmark, Tyskland 
och Norge (Wajsman, J. & Nelldal, B-L., 2008). 

 

 
Figur 10  Rörelseresultat per operatörsgrupp 1997–2010. 

 

De övriga större operatörerna har haft positiva resultat bortsett från 2004 då Hector Rail 
etablerade sig på den svenska marknaden. De övriga mindre företagen har gjort förluster 
i 50 % av åren 1997–2010. Uppgifterna för den sistnämnda operatörskategorin redo-
visas för fullständighetens skull, resultaten måste dock tolkas med stor försiktighet pga. 
avgränsningar mot andra verksamheter m.m. 

 
Avkastning på sysselsatt kapital  

Avkastning på sysselsatt kapital definieras som rörelseresultat (differensen mellan 
rörelsens intäkter och rörelsens kostnader) plus finansiella intäkter i procent av 
sysselsatt kapital. Sysselsatt kapital definieras som tillgångar minus inte räntebärande 
skulder. Måttet visar hur operatörernas investeringar i rullande materiel och andra 
resurser utnyttjas för att skapa vinster. Den genomsnittliga avkastningen på sysselsatt 
kapital var under 5 % bortsett från 2006 (5 %) och 2007 (7 %). Avkastningen var 
negativ 2001 och 2002 samt 2009 och 2010.17 

                                                 
17 Vår beräknade genomsnittliga avkastning på sysselsatt kapitel är mycket lägre än Transportstyrelsens 
genomsnittliga avkastning på sysselsatt kapitel (2009: 12 %) (Transportstyrelsen, 2011), eftersom vi 
viktar m.h.t. till operatörernas storlek. 

1997 1998 1999 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

MTAB 22 5 -6 11 10 25 18 25 18 13 10 13 12 14

Övriga större 1 3 0 1 1 5 3 -5 2 8 24 45 31 1

Övriga mindre -3 -1 -1 0 -22 9 -2 -2 1 2 2 2 0 -8
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Figur 11  Beräknad avkastning på sysselsatt kapital per operatörsgrupp 1997–2010. 

 

Som förväntat följer den genomsnittliga utvecklingen ”Green Cargo koncernens” 
utveckling. Avkastningen av sysselsatt kapital för de övriga större operatörerna var, 
bortsett från 2004–2007 där Hector och TX Logistik etablerade sig på den svenska 
marknaden högre än för ”Green Cargo koncernen”. Gruppen övriga mindre operatörer 
fluktuerar mest. Vi antar att MTAB:s rörelseresultat planeras att vara relativt konstant. 
En intervjuad nyetablerad operatör som var skeptiskt inför avregleringen konstaterar att 
avregleringen har bidragit till en annan och bättre lönsamhet i branschen. 

 
Rörelsemarginal 

För rörelsemarginalen (rörelseresultat dividerat med nettoomsättning) var utvecklingen 
liknande som för avkastningen på sysselsatt kapital. Låga rörelsemarginalerna innebär 
att intäkterna enbart täcker driftskostnaderna och avskrivningarna, om ens det. 

 
  

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% -7% -2%

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

Övriga större 11% 29% 4% 10% 4% 15% 9% -15% 2% 4% 6% 8% 5% 0%

Övriga 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%
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Tabell 7  Beräknad rörelsemarginal per operatörsgrupp 1997–2010. 

 

1
9
9
7
 

1
9
9
8
 

1
9
9
9
 

2
0
0
0
 

2
0
0
1
 

2
0
0
2
 

2
0
0
3
 

2
0
0
4
 

2
0
0
5
 

2
0
0
6
 

2
0
0
7
 

2
0
0
8
 

2
0
0
9
 

2
0
1
0
 

  %  %  %  %  %  %  %  %  %  %  %  %  %  % 

GC 
koncern  0  1  1  0  0  ‐2  0  2  3  4  5  1  ‐5  ‐1 

MTAB  5  1  ‐2  3  3  7  4  5  4  3  2  3  3  2 

Övriga 
större  4  17  2  5  3  16  9  ‐6  1  3  7  8  4  0 

Övriga 
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 tillgångarna som är finansierade med eget 
kapital, dvs. är ett mått för operatörernas betalningsförmåga. Soliditeten beräknas som 
beskattat eget kapital plus obeskattade reserver (efter avdrag för latent skatt med 30 %) 
delat på summa tillgångar. MTAB hade den bästa soliditeten följt av ”Green Cargo 
koncernen”. De övriga större operatörernas soliditet följde den för ”Green Cargo 
koncernen” och minskade när de nya operatörerna inträdde år 2004. 

 

 

Figur 12  Beräknad soliditet per operatörsgrupp 1997–2010. 

 
  

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%

Övriga större 53% 51% 58% 52% 31% 23% 21% 18% 26% 17% 17% 17% 15% 18%

Övriga 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%
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I SIKA:s analys av transportbranschen 1997–2006 (SIKA, 2009) konstateras att 
delbranscherna järnvägstransporter och kollektivtrafik har haft en lägre soliditet än 
sjötransporter, vägtransporter, taxi och flygtransporter. I SIKA:s siffror, som omfattar 
både person- och godstransporter på järnväg, är soliditeten de senaste åren något högre 
än våra i figur 12 beräknade genomsnittsvärden. Transportstyrelsen fann en något lägre 
soliditetsnivå för godstransporter (2009: 24 %) än för persontransporter (2009: 29 %). 

 
2.6 Effektivitet 

En målsättning med konkurrensutsättningen av marknaden för godstransporter på järn-
väg är att öka kostnadseffektiviteten inom sektorn. 

 

Nettoomsättning per anställd 

Kombinationen av den 18-procentiga minskningen av antalet anställda och den 22-pro-
centiga ökningen av nettoomsättningen (i reala priser) innebär att den genomsnittliga 
nettoomsättningen per anställd (nettoomsättning dividerad med antal anställda) har ökat 
med nästan 50 % mellan 1997 (ca 1,4 milj. kr per anställd) och 2010 (ca 2,1 milj. kr per 
anställd). Man bör komma ihåg att måttet nettoomsättning per anställd är lämpligt för 
att se hur ett företags produktivitet används över tiden dock inte för att jämföra olika 
företag med olika kapitalintensitet.  

Ökningen var ungefär den samma för ”Green Cargo koncernen” (46 %) som för 
genomsnittet. För de nyetablerade operatörerna tredubblades nettoomsättning per 
anställd under samma period, utgående från en låg nivå 1997 (0,7 resp. 0,9 milj. kr per 
anställd). Ökningen var mycket högre för de övriga mindre operatörerna. MTAB:s 
nettoomsättning per anställd ökade med knappt 40 % utgående ifrån en hög nivå 1997 
(2,4 milj. kr per anställd). 
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Figur 13  Beräknad nettoomsättning (i reala priser) per anställd 1997–2010. 

 

Motsvarande produktivitetsökning kan beräknas för ”omsättningen per vagn”, då antalet 
vagnar har minskat med 25 % mellan 1996 och 2010 (se figur 8). År 2004 producerade 
Green Cargo AB till följd av rationaliseringar samma antal nettotonkm som år 1989 
med 40 % av personalstyrkan och 50 % av vagnparken (Green Cargo, 2003).18  

Den genomsnittliga nettoomsättningen per anställd inom järnvägssektorn och utveck-
lingen över tiden var ungefär samma i hela transportsektorn. Den absoluta omsättningen 
per anställd är mycket högre för sjötransporter (över 3 milj. kr per anställd) och lägre för 
vägtransporter (SIKA , 2009). 

 
Tonkm per anställd 

En liknande produktivitetsökning beräknas uttryckt i transportarbete per anställd. 
Ökningstakten totalt mellan 1997 och 2010 (31 %) var något högre än för ”Green Cargo 
koncernen” (27 %). Ökningen var lägre för MTAB och högre för de nyetablerade opera-
törerna.  

                                                 
18 I en benchmarkstudie för europeiska järnvägsoperatörer har Green Cargo bl.a. bästa resultat per vagn, 
(Wiegmans, Rogier & Donders, 2007) författarna påpekar att resultaten måste tolkas med försiktighet. 

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

GC Koncern 1,4 1,5 1,4 1,5 1,5 1,4 1,7 1,7 1,7 1,7 1,9 1,9 1,9 2,0

MTAB 2,4 2,1 2,3 2,1 2,1 2,3 2,6 2,9 2,8 2,8 3,0 2,9 3,1 3,3

Övriga större 0,7 0,6 0,7 0,6 0,8 0,9 0,8 1,1 1,8 1,8 1,9 2,2 2,3 2,2

Övriga mindre 0,0 0,7 1,1 0,8 0,4 1,5 1,2 4,4 1,1 2,2 4,9 2,5 4,4 5,8

Genomsnitt 1,4 1,5 1,4 1,5 1,5 1,4 1,7 1,7 1,8 1,8 1,9 2,0 2,0 2,1
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Figur 14  Beräknat antal nettotonkm per anställd 1997–2010. 

 

En förklaring till de höga effektivitetstalen (nettoomsättning per anställd respektive 
tonkm per anställd) för MTAB och de övriga större operatörerna är den höga ut-
nyttjandegraden i systemtågen som dessa operatörer kör. Exempelvis går så gott som 
allt som Hector Rail kör på fasta linjer med långa avtal på tre till tio år (Johansson, 
2010). För MTAB bör det tas hänsyn till att personal outsourcas.  

Enligt uppgifterna i tidigare uppföljningar (Alexandersson, G., Hultén, S., Nordenlöw, 
L. & Ehrling, G., 2000) och i våra intervjuer kunde gruvföretaget LKAB reducera 
transportkostnadsandelen av sina samlade produktionskostnader från 21 % år 1992 till 
11–12 % år 2000 och till 9 % år 2010. Den absolut största delen av nedgången från 21 
till 11–12 % (från 33 till 22 kr/ton) var effekten av att LKAB fick trafikeringsrätt på 
malmbanan. SJ verkar ha tillgodogjort sig stora monopolvinster där. Resterande effekt 
härrörs av effektiviseringar, dvs. ett strategiskt arbete med högre axellaster, längre tåg 
och effektiviseringar i samband med lastning och lossning.  

Ikea Rail kunde sänka transportkostnaderna jämfört med konventionella lösningar med 
åtminstone 30 % främst till följd av att företaget själva köpte in olika kostnadselement 
från olika aktörer i stället för ett färdigt paket från en leverantör (Beijbom, 2004).  

DB Schenker Rail upplever att de har skalfördelar som stor operatör men också höga 
overheadkostnader i förhållande till mindre privata operatörer (Kyster-Hansen S., 2010). 

Jensen (Jensen, A., 1998) drar i en empirisk analys av fem tågprodukter19 slutsatsen att 
intramodal konkurrens enbart ökar effektiviteten för inhemsk kombi- och systemtåg.20 
Resultaten för vagnslast är förväntad, vad det gäller kombi- och systemtåg tyder våra 

                                                 
19 inhemsk vagnslast, internationell vagnslast, inhemsk kombi, internationell kombi, systemtåg 
20 I analysen ingår även tre tågprodukter för persontransporter, som inte beräknas effektiviseras med hjälp 
av intramodal konkurrens. 

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

GC Koncern 4,6 5,1 5,0 5,6 6,1 5,1 5,4 5,5 5,4 5,4 5,8 6,0 5,1 5,9

MTAB 22,0 21,1 17,8 19,2 19,0 19,7 21,3 22,4 23,7 21,4 21,6 21,9 18,8 22,7

Övriga större 0,0 0,8 1,4 6,2 7,5 10,9 10,7 10,1 8,7

Övriga mindre 0,1 3,5 2,2 1,9 1,3 0,9 1,3 6,4 4,9 4,8 8,4 4,7 6,9 15,6

Genomsnitt 5,4 5,9 5,5 6,1 6,4 5,4 5,8 6,2 6,2 6,2 6,8 7,0 6,1 7,1
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resultat på att det sker effektiviseringar på både nationell och internationell nivå. Vi har 
dock inga uppgifter för specifika tågprodukter. 

 
2.7 Priser och kvalitet 

En central fråga i samband med avregleringen är hur priserna och/eller tjänsternas utbud 
och kvalitet utvecklas. Priser bestäms av flera olika faktorer: produktionskostnader, 
skatter och avgifter, service- och kvalitetsnivå, konkurrens mellan järnvägsoperatörer, 
konkurrens mellan trafikslag, kundernas förhandlingsstyrka m.m. Prisuppgifter är 
känsliga; av sekretesskäl redovisar SCB sedan 2004 tjänsteprisprisindex för väg- och 
sjötransporter21 men inte för järnvägstransporter (SCB, 2011). Vi beräknar prisutveck-
lingen per operatörsgrupp och för hela järnvägssektorn genom att dela nettoomsätt-
ningen med genomförda nettotonkm.22 

 
Prisutveckling per operatörsgrupp 

Figur 15 visar som väntat att MTAB:s priser (nominellt) för malmtransporter är mycket 
lägre (under 10 kr/tonkm) än de genomsnittliga priserna och ”Green Cargo koncernens” 
priser (under 20 kr/tonkm). MTAB:s priser, ”Green Cargo koncernens” priser och de 
genomsnittliga priserna har följt varandra. Prisökningen för ”Green Cargo koncernen” 
och MTAB var störst mellan 2008 och 2009 då nettoomsättningen inte minskade i 
samma takt som tonkm. De övriga operatörernas priser har fluktuerat mer men närmat 
sig ”Green Cargo koncernens” priser under de senaste åren. De övriga större opera-
törernas lägre priser förklarar att de genomsnittliga priserna har ökat något långsammare 
relativt sett (17 %) än för ”Green Cargo koncernens” priser (19 %). 
 
 
  

                                                 
21 SPIN 2007 49.41 Tjänster avseende vägtransporter av gods, SPIN 2007 50. 2 Tjänster avseende havs- 
och kustsjöfart, godstrafik 
22 Faktor 2 används till omräkningen mellan bruttontonkm och nettotonkm. 
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Figur 15  Beräknade priser kr per nettotonkm, (i löpande priser) 1997–2010. 

 

Tabell 8 visar prisutvecklingen i fasta priser, som på grund av den låga inflationen inte 
avviker mycket från den i löpande priser. Ökningen har varit relativt låg; priserna har 
dock inte minskat.  

 

Tabell 8  Beräknade priser kr/nettotonkm, fasta priser)1997–2010. 
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Vad det gäller prissättning kommenterar en intervjuad transportköpare att järnvägs-
operatörer arbetar för mycket med standardprissättning i stället för att analysera vad 
som driver kostnaderna. Godstransportköparna bekräftar att de kan få lägre transport-
kostnader tack vare att de kan använda nya godsoperatörer för att sätta press på de 
traditionella operatörerna. Detta stämmer överens med Transportstyrelsens slutsats att 
kundernas förhandlingsstyrka är stark och detta kan bidra till att tvinga ner priserna i 
branschen. 
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Prisutveckling jämfört med väg- och sjötransporter 

I nästa steg har vi jämfört prisindexet för de genomsnittliga järnvägstransporterna i 
figur 16 med SCB:s prisindex för väg- och sjötransporter. Det visar sig att priserna för 
järnvägstransporter (16 %) och vägtransporter (18 %) har ökat ungefär lika mycket 
mellan 2004 (då SCB:s indexserie börjar) och 2010. Prisökningen för väg- och järn-
vägstransporter var mycket lägre än för dieselolja (i producent- och importled) som 
ökade med 50 % under samma period.  

En skillnad är att vägtransportpriserna ökade successivt och var relativt konstanta under 
konjunkturupp- och nedgången 2008–2010 medan järnvägstransportpriserna har varit 
relativt konstanta under perioden 2004–2007 och ökade kraftigt i konjunkturnedgången 
2008/2009 och minskade igen 2010. Vi anser att en möjlig förklaring, åtminstone för 
segmenten vagnslast och systemtåg, är att transportköpare och operatörer ingår långa 
avtal och att transportköparna tar risken att fylla tåg.  

En intressant observation som vi gör i detta sammanhang är att våra beräknade priser för 
järnvägstransporter sjönk mellan 2009 och 2010 trots att banavgifterna höjdes med ca 
10 %. I detta fall skulle antagandet att operatörerna fullständigt övervältrar högre 
avgifter till transportköpare (hundra procentig incidens) inte gälla.  

 

 

Figur 16  Utveckling av priser för järnvägs, väg- och sjötransporter, Index 2004=100). 

 

Priserna för havs- och kustsjöfarten sätts på en mycket internationell marknad. I 
figur 16 illustreras deras stora konjunkturkänslighet; priserna ökade snabbare än för de 
landbaserade transporterna och föll kraftigt när konjunkturen svängde i slutet på 2008. 
En förklaring för att kontraktslängden skiljer sig åt mellan sjöfart och järnväg är att 
järnvägsinvesteringar är mer platsspecifika och att det är svårare att flytta materialet.  

Den bild som operatörerna ger är att transportkvaliteten har förbättrats till följd av 
konkurrenstrycket från andra järnvägsoperatörer och från vägsidan. Nyetablerade 
operatörer har tagit över transporter från Green Cargo (bl.a. Hector Rail) och tagit över 
transporter som gick på väg tidigare (bl.a. TX Logistik, TÅGAB). Enligt Transport-
styrelsen upplever operatörerna att hotet från de andra trafikslagen är svagt och att detta 
bidrar till att konkurrenstrycket på godstransportmarknaden blir lågt (Transportstyrelsen, 
2010). Vi anser att det är nödvändigt att dela upp marknaden med hänsyn till tågproduk-
ter eller varugrupper för att analysera konkurrensytan mellan trafikslagen. Kombitrans-
porter, t.ex. pendlar till Göteborgs hamn, konkurrerar ofta direkt med lastbilstransporter.  
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Kvalitet på transporttjänster 

I intervjuerna framkom att det råder pris- och kvalitetskonkurrens på marknaden för 
godstransporter på järnväg. Enligt Green Cargo har priserna för att transportera gods på 
järnväg historiskt sjunkit med 4 % per år och företaget har trots stora effektiviseringar 
inte kunnat kompensera prisfallet (Miljörapporten, 2005). Green Cargo utgår dock ifrån 
att man nu kan ta mer betalt eftersom man har höjt kvaliteten. 

 

Innovationer 

En operatör framför att avregleringen har sänkt priserna och lett till smartare upplägg 
med mer ändamålsenliga lok ”man har gått från en ensidig teknisk standard till mer av 
mångfald.” Bland annat branschorganisationen Tågoperatörerna anser att det är positivt 
att nya operatörer har kraft att köpa modernt rullande materiel (Wadman & 
Alexandersson, 2011). En transportköpare konstaterar att avregleringen har givit deras 
anlitade operatörer incitament att investera i nya lok för att i anbudsgivningen kunna 
svara upp till transportköparnas krav på ett jämnt flöde med kapacitets-, miljö- och 
energimässigt effektiva lok. En annan operatör och en transportköpare nämner att 
avregleringen och transportköparnas upphandlingar, som ofta avser avtal på upp till 
tio år, har bidragit till investeringar i nya lok.  

Flera intervjupersoner framhäver att avregleringen har underlättat tillkomsten av dagliga 
internationella tågpendlar (Volvos Viking Rail) och tåg som körs av en operatör (Scand-
fibre Logistics). Innan avregleringen producerades internationella transporter uteslutan-
de genom att nationella statsföretag samarbetade och bytte personal och lok vid gränsen. 
En transportköpare påpekar dock att de nyetablerade operatörerna inte kan matcha 
transportköparnas krav vad det gäller kompletta erbjudanden och flexibilitet. En annan 
transportköpare påpekar även att nya operatörer har svårt att ställa upp med rätt vagn-
materiel.  

De verkställande direktörerna av Green Cargo, TÅGAB, Hector Rail, Inlandståget och 
branschorganisationen Tågoperatörerna skriver i en debattartikel att avregleringen inte 
är orsak till järnvägens kvalitetsproblem. De utvecklar att ”det är inte järnvägens 
miljöprestanda som ligger bakom godsjärnvägens ökade betydelse. Det är avregleringen 
och de kvalitetshöjningar och den valfrihet den medfört som drivit godsjärnvägens 
tillväxt. Resultaten har blivit ökade transporter med minskad miljöpåverkan.” (Stöhr, 
Yngström, Nyblom & Eliasson, 2011).  

Det övergripande målet för den svenska transportpolitiken, att säkerställa en samhälls-
ekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och 
näringsliv i hela landet, stöds av funktionsmålet som avser tillgängligheten och 
hänsynsmålet som handlar om säkerhet, miljö och hälsa. Vad det gäller funktionsmålet 
konstaterar Trafikanalys i måluppföljningen att ”kvaliteten för näringslivets transporter 
har försämrats 2010 bl.a. på grund av stora förseningar för godstrafiken under vintern. 
Dessutom anges ”Ur ett konkurrenskraftsperspektiv placeras Sverige relativt högt i 
jämförelse med andra länder. Dock indikerar resultaten att det finns områden där 
Sverige inte ligger bland de främsta länderna. Det gäller inte minst inom infrastruktur-
området, framför allt de delar som har att göra med väg- och järnvägstransporter. Där 
har konkurrenssituationen dessutom blivit sämre de senaste åren.” Sistnämnda bedöm-
ningar bygger på intervjuundersökningar av World Economic Forum och World Bank 
(Trafikanalys, 2011). 
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Effekter på transportköpare 

Generellt bekräftar kunderna i intervjuerna att deras egna konkurrenskraft har förbätt-
rats; transportkostnaderna kunde reduceras därför att varje upphandling konkurrens-
utsätts. En transportköpare påpekar dock att transporttider har ökat under de senaste 
15 åren och att servicekvaliteten har försämrats bl.a. på grund av den lägre personal-
tätheten i kundcenter.  

En operatör bekräftar att avregleringen har lett till pluralism och att järnvägstrans-
porterna har blivit mer konkurrenskraftiga. Transportköpare uppskattar att det är möjligt 
att välja mellan olika operatörer. En transportköpare pekar dock på att man har stött 
avregleringen trots att man har varit medveten om att de egna transporterna på järnväg 
är svåra för en annan än den traditionella operatören att genomföra. Transportköparen 
bekräftar att företaget har tjänat på avregleringen.  

En intervjuad transportköpare ser en fortsatt avreglering mera som en kundleverantörs-
fråga än ett politiskt problem.  

 
2.8 Hinder och utmaningar 

Trots den övergripande bilden att den verkliga och hotande konkurrensen har bidragit 
till effektiviseringar och en ökad efterfråga på järnvägstransporter, återstår vissa hinder 
på marknaden för godstransporter på järnväg.  

 
Möjlighet att etablera sig och att utföra tjänster 

Transportstyrelsen konstaterar att företagsrörligheten har varit låg (12 av 16 operatörer 
som har varit verksamma 2009 har varit verksamma under perioden 2005–2009) och att 
detta har sin grund i att det finns höga barriärer för att ta sig in på marknaden samt att 
det är svårt att utmana de etablerade företagen. Transportstyrelsen konstaterar ” att det 
inte är någon effektiv konkurrens vare sig på gods- eller persontransportmarknaden” 
(Transportstyrelsen, 2011). 

 

Tillstånd 

För att få utföra järnvägstrafik krävs tillstånd vilket innebär att verksamheten måste 
uppfylla de krav som framgår av järnvägslagen (SFS2004:519). Transportstyrelsen 
påpekar att dessa krav är en viktig förutsättning för att bibehålla hög säkerhet men att de 
samtidigt utgör barriärer för aktörer som vill in på marknaden. ”Det är med andra ord 
inte lätt för nya företag att ta sig in på godstransportmarknaden och konkurrensmiljön 
påverkas därigenom negativt (Transportstyrelsen, 2010)”. De av oss intervjuade opera-
törerna har inte tagit upp detta specifika problem, de nämner dock att de administrativa 
kostnaderna ökar på grund av många och komplicerade regler. Operatörerna anger att de 
behöver anlita konsulter och/eller har anställt personal som följer regelutvecklingen och 
påpekar att omfattande regelsystem riskerar hämma dynamiken i marknaden. Detta 
gäller framför allt internationella transporter (se nedan). 

 

Tvister 

Konkurrensverket och EU:s konkurrensmyndigheter ska upprätthålla – inte bygga upp – 
marknader. Enligt Konkurrensverket (Ankner, 2010) har det sedan öppningen av den 
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svenska marknaden för godstransporter på järnväg inte förekommit några tvister enligt 
konkurrenslagen (SFS2008:579, 2008). Nya operatörer har dock vid flera tillfällen 
framfört muntligt till Konkurrensverket att de känner sig motarbetade av de traditionella 
operatörerna. Kritikpunkter är t.ex. att Green Cargo dumpar priser och korssubventione-
rar mellan vagnslast, där man är enda operatör, och andra inrikestransporter eller att de 
traditionella operatörerna har fördelar eftersom de kör med avskrivna lok och vagnar.  

En nyetablerad operatör påpekar att det är mer delikat för godstransportoperatörer, som 
kör på rent kommersiella villkor, än för persontransportoperatörer, som framför allt har 
offentliga kunder, att anmäla sin största konkurrent till Konkurrensverket. Flera 
intervjupersoner framför att operatörerna som ingår i Green Cargo-koncernen utnyttjar 
sin dominans i allt mindre grad och att de olika aktörerna har hittat sina roller.  

 
Tillgång till järnvägsnätet 

Tilldelning av tåglägen  

Enligt Järnvägslagen (SFS2004:519) skall tilldelningen av infrastrukturkapacitet ske på 
ett konkurrensneutralt och icke diskriminerande sätt mot avgift. Om ansökningarna om 
kapacitet inte kan samordnas skall infrastrukturförvaltaren tilldela kapacitet med hjälp 
av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier som medför ett samhällsekono-
miskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Sedan 2004 kan operatörer eller infra-
strukturförvaltare skjuta tvister avseende kapacitetstilldelning, tillhandahållning av 
tjänster och uttag av banavgifter för prövning till Järnvägsstyrelsen (Transportstyrelsen 
sedan 2009). 

Järnvägsstyrelsen har tagit beslut i tvister gällande kapacitetstilldelning för Green Cargo 
AB (Järnvägsstyrelsen, 2007) och konstaterat att Mälarhamnar AB inte har följt prin-
cipen om likabehandling genom att TGOJ har fått köra gratis på spår som Green Cargo 
debiteras avgift för (Järnvägsstyrelsen, 2005).23 I våra intervjuer nämns dessutom ett fall 
där en nyetablerad operatör inte använde bokade tåglägen som en annan nyetablerad 
gärna skulle vilja ha. Det finns säkert fler exempel. Man kan också tänka sig fall där 
intresserade inte söker vissa tåglägen eftersom de inte räknar med att få dem. Vi konsta-
terar dock att de relativt få tvister som har skjutits till Transportstyrelsen inte tyder på 
betydande konkurrenshinder relaterade till tillgången till stambanorna. Operatörerna 
uttrycker också ett visst missnöje pga. att de inte får exakt de tåglägen som de önskar i 
förhandlingarna om tidtabellen med Trafikverket och att banarbeten in-rapporteras sent 
(Hultén, 2011). Vi anser att detta inte är hinder för konkurrensen mellan operatörerna.  

Flera intervjuade operatörer kritiserar den långa tiden som krävs för att få ett tågläge. 
Operatörerna söker tåglägen i april hos Trafikverket, tidtabellen fastställs under hösten 
och tågen rullar från december.24 De större infrastrukturförvaltarna i Europa, genom 
samarbetet inom RailNet Europé, har kommit överens om tidpunkt för ansökan resp. 
beslut om tågläge. Innan dess var handläggningstiden i Sverige kortare. Enligt 
(Transportstyrelsen, 2010) upplever operatörerna dock generellt att processen kring 
kapacitetsdelningen har förbättrats genom att Järnvägslagen från 2004 har tydligare 
regler avseende tilldelningen och kräver att infrastrukturförvaltarna beskriver järnvägs-
näten. 

                                                 
23 Järnvägslagens tilldelning av infrastrukturkapacitet ligger i linje med vad som föreslås bl.a. av 
Järnvägsutredningen (2003) och Godstransportdelegationen (2003).  
24 Enligt (IBM & Kirchner, 2011) är tiden i Sverige kort jämfört med andra länder. 
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Brist på kapacitet 

Flera intervjupersoner beskriver den bristande spårkapaciteten framför allt i anslut-
ningen till storstäderna och på Öresundsbron. En operatör anser att godstrafikens 
problem (och konkurrensen mellan person- och godstrafiken) har synliggjorts genom 
uppdelningen av infrastrukturhållare och operatörer, tidigare löstes fördelningen av 
spårkapaciteten inom SJ. En annan operatör framför att begränsad ström för att köra tåg 
påverkar tidtabellsläggningen och utnyttjandet av spårkapaciteten. En annan transport-
köpare anser att järnvägsnätets begränsade kapacitet begränsar järnvägens möjlighet att 
konkurrera med andra trafikslag. Det finns ett ransoneringsproblem även om man än så 
länge verkar kunna lösa det. Problemet ökar dock tentativt med ökande person- och 
godstransportvolym. Vi har inte fått den bilden som Transportstyrelsen har att 
begränsad tillgänglighet till spåren på områden som har ett högt kapacitetsutnyttjande 
idag utgör ett inträdeshinder för nya operatörer (Transportstyrelsen, 2010). 

Trafikverkets rumsliga och tidsmässigt differentierade banavgifter (Trafikverket, 
2011(a)) ska bidra till ett effektivare utnyttjande av spårkapaciteten och därmed minska 
respektive lösa ransoneringsproblemet.25 Två nyetablerade operatörer framför att dagens 
banavgifter, som huvudsakligen betalas per bruttotonkm inte ger incitament för att köra 
med nya tyngre tåg (30 tons axellast på malmbanan) eller längre tåg (nya lok kan dra 
20 % fler ton). Det finns en viss kritik att dagens avgiftsstruktur gynnar användningen 
av äldre fordon som ägs i första hand av de traditionella operatörerna.  

Några intervjuade operatörer och operatörernas branschorganisation tar upp banav-
gifternas höjd som ett konkurrenshinder. Enligt svensk och europeisk transportpolitik 
ska banavgifterna tas ut så att trafikens externa kortsiktiga marginalkostnader interna-
liseras; idag ligger dock internaliseringsgraden för godstrafik totalt vid 17 % till 24 % 
(Trafikanalys, 2011(b)). Prissättningen är en del av internaliseringen av trafikens 
externa effekter, dvs. en annan pelare inom den svenska och europeiska transport-
politiken som bygger på tre pelare: förutsättningsskapande regelverk (bl.a. med avse-
ende på konkurrens mellan operatörerna på en marknad), internaliseringen av trafikens 
externa kostnader för alla trafikslag och en avvägd investeringspolitik. 

 
Kombiterminaler inkl. uppställnings-/terminalspår 

I samband med avregleringen 1996 skrevs 15-åriga arrendekontrakt för kombiterminaler 
med godstransportoperatören Rail Combi (föregångare till CargoNet). Företaget skulle 
säkerställa en konkurrensneutral tillgång till terminalfaciliteterna för alla operatörer. 
Som vi har förstått av intervjuerna fungerade detta inte alltid problemfritt, dvs. konkur-
rensneutral tillgång till spåren för parkering, uppställning och tågbildning i anslutning 
till kombiterminaler var inte alltid säkerställd. Problemet var att de statliga operatörerna, 
som tidigare ägde infrastrukturen, tog gamla rättigheter i anspråk och blockerade spår-
kapacitet i uppställnings- och terminalspår.26 

 
  

                                                 
25 En operatör anser att spåren utnyttjas mer effektivt i Norge eftersom Jernbaneverket praktiserar en 
större flexibilitet vad det gäller tåglängder och har bättre koll på tågen som ska mötas.  
26 Det refereras t.ex. till ett fall då CargoNet hade sökt alla tåglägen (00:00 – 24:00) på spåren i anslutning 
till en kombitermal; CargoNet avsade sig tåglägen efter påtryckningar från Transportstyrelsen. 
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Jernhusen 

År 2010 sades flera arrendekontrakt upp och Jernhusen27 tog över terminalerna i 
Göteborg, Jönköping, Stockholm-Årsta (Hussko, 2010), Västeråsterminalen som var 
nedlagd öppnades igen, även Helsingborgterminalen ska öppnas igen. Jernhusen äger 
tolv terminaler av sammanlagt över 30 terminaler (2010) och har statens uppdrag att 
medverka till att godsterminaler och underhållsdepåer utvecklas och ställs till trafik-
operatörers och andra användares förfogande på konkurrensneutrala villkor. Enligt en 
proposition (Prop. 2008/9:35, 2008) bör Jernhusen på affärsmässig grund aktivt med-
verka till utvecklingen av kombitrafiken. Jernhusen utvecklar därför incitaments-
baserade affärsmodeller och kringtjänster och marknadsför kombiterminaler till varu-
ägare, speditörer och transportörer. Jernhusen upphandlar kombiterminaloperatörer i 
konkurrens.28 Priserna mot kund för hanterings- och växlingstjänster i Jernhusens 
kombiterminaler har minskat med ca 40 %. Idag finns inga bristande kapaciteter i 
bangårdar (som leder till merkostnader) och det krävdes inga investeringar för att 
åstadkomma kapaciteten till flera operatörer (Hussko, 2010).  

I flera av våra intervjuer med operatörer välkomnas lösningen att Jernhusen äger och 
utvecklar kombiterminaler, detta anses ha löst de ovan beskrivna problem. Andra 
operatörer framför dock att Jernhusen har bra ambitioner att utveckla sina unika fastig-
heter men att problemet är att Jernhusen har en dominant ställning och tar vinster som 
mellanhand. Det pekas också på problem som tillräcklig flexibilitet. CargoNet anger 
t.ex. att man avvecklar sin intermodala verksamhet i Sverige från 2012 pga. dålig 
punktlighet, sviktande resultat och en terminalregim som inte fungerar som avsett för att 
upprätthålla den kvalitet och effektivitet kunderna kräver (CargoNet, 2011). En intervju-
ad operatör anför att det inte är ett problem att en godstransportoperatör också fungerar 
som kombiterminaloperatör så länge det finns ett hot att driften av kombiterminalen kan 
upphandlas om det kommer många klagomål.  

Kombiterminalerna som bedrivs av kommuner (Eskilstuna, Nässjö, Falköping, 
Vaggeryd, Umeå), hamnar, åkerier och/eller järnvägsoperatörer m.m. innebär en viss 
konkurrens till Jernhusens terminaler. Detta gäller även för Trafikverkets lastplatser 
som är en småskalig lösning som kan användas för att överföra enhetslaster mellan väg 
och järnväg (Trafikverket, 2011). 29 

 

Samordning mellan infrastrukturförvaltare  

Det finns en samsyn om användningen av infrastrukturen mellan Jernhusen (som 
infrastrukturförvaltare på anslutningsspåren i terminaler) och Trafikverket (som 
förvaltare av stambanorna) (Hussko, 2010). I Trafikverkets anslutningsavtal regleras 
tilldelning av kapacitet i överlämningsbangårdar, vilka tjänster som bör finnas i 
terminalen m.m. Trafikverket arbetar med en klassificering av terminalerna; från: 
A (central) till E (mindre terminal). Trafikverket och Jernhusen har delvis olika syn på 
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. 
28I samband med upphandlingen av terminaloperatörer i Göteborg, Jönköping och Stockholm/Årsta som 
öppnades i februari 2010 fick Jernhusen nio anbud bl.a. av CargoNet och Green Cargo (på en, två eller tre 
terminaler). 
29 Transportindustriförbundet har tagit fram nya bestämmelser för terminalhantering. 
http://www.swedfreight.se/sv/Medlemsnytta/Terminalbestammelser/ 
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Trafikverket satsar på stora befintliga terminaler som Umeå30 och Rosersberg31 medan 
Jernhusen ser behov att utveckla mindre terminaler med potential (Hussko, 2010). 
Frågor kopplade till kombiterminaler tas inte upp i Transportstyrelsens branschanalyser.  

Stora delar av det kapillära nätet ägs som stambanorna av Trafikverket. Konkurrens-
verket anser att det finns anledning att ytterligare delar av det kapillära nätet överförs 
från Green Cargo till Banverket (Konkurrensverket, 2002).  

 
Underhållsverkstäder/depåer  

Kostnaderna för att underhålla lok och vagnar utgör ca en tredje del av de samlade 
kostnaderna för järnvägstransporter. I intervjuerna bekräftas att de flesta operatörerna är 
beroende av att köpa underhållstjänster. Jernhusen har som målsättning att flytta över 
gods till järnväg genom att säkerställa ett effektivt underhåll som säkerställer ett större 
utnyttjande av rullande materiel (Huusko, 2010).  

Enligt (Transportstyrelsen, 2010) är det inte entydigt hur förhandlingsstyrkan på 
underhållsmarknaden ser ut. Det utvecklas att flera operatörer anser att konkurrens-
situationen mellan underhållsföretagen är låg och att det finns vissa regionala monopol, 
trots att det har tillkommit nya operatörer, samtidigt som flera underhållsföretag upp-
lever att förhandlingsstyrkan ligger hos operatörerna. I våra intervjuer har tillgången till 
verkstäder inte tagits upp som ett konkurrensproblem.32 

 
Växlings- och rangeringstjänster 

De övriga godstransportoperatörerna anlitar Green Cargo till växlings- och rangerings-
tjänster i rangerbangårdar. De är således beroende av den största aktören och konkur-
renten på marknaden. Banverket (numera Trafikverket) har engagerat sig sedan 2005 i 
tågbildningen för att säkerställa konkurrensneutralitet i den största rangerbangården i 
Hallsberg. En anledning var att ScandFibre Logistics anlitade Hector Rail, och inte 
längre uteslutande Green Cargo, som operatör för sina transporter. År 2006 har 
Trafikverket upphandlat Green Cargo som entreprenör för terminaltjänster i ranger-
bangården Hallsberg. Man har inte fått in anbud från andra än från Green Cargo 
(Trafikverket, 2011(b)). 

Järnvägsstyrelsen (Järnvägsstyrelsen, 2008(a)) (Konkurrensverket, 2002) har föreslagit 
att det bildas ett självständigt och oberoende bolag som utför dessa godstransporttjänster 
på konkurrensneutrala grunder till företag verksamma på godstransportmarknaden så att 
förutsättningarna kan bli mer likvärdiga.  

 
Rullande materiel 

Den generella bilden som kom fram i intervjuerna är att tillgång till rullande materiel 
inte är ett stort problem på marknaden för godstransporter på järnväg. Godsvagnar anses 
vara tillgängliga via vagnuthyrare och lok finns i allt större utsträckning att tillgå på den 

                                                 
30 I kombiterminalen i Umeå (ca 30 000 enheter) där Trafikverket upphandlade en terminaloperatör 
arbetar man med ett fast arrende. Trafikverket hyr ut terminalen till INAB, Trafikverket subventionerar 
arrendet, Umeå kommun subventionerar terminalen. 
31 I Rosersberg utgår Trafikverket (60 000 enheter) ifrån större volym än Jernhusen (30 000 enheter). 
32 Det finns dock begränsad konkurrens vad det gäller verkstäder för långa persontåg. 
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europeiska marknaden.33 Många operatörer leasar sitt rullande materiel. Enligt 
Transportstyrelsen (Transportstyrelsen, 2010) ligger förhandlingsstyrkan hos 
operatörerna och inte hos fordonstillverkarna. Transportstyrelsen konstaterar att höga 
investeringskostnader är en inträdesbarriär för nya operatörer som väljer att äga sitt 
rullande materiel; i samma stycke utvecklas dock att operatörerna har möjligheten att 
köpa begagnat rullande materiel eller att leasa rullande materiel.  

 

Speciallok 

I konjunkturtoppar kan det vara svårt att få tillgång till rullande materiel; och det kan 
också vara problematiskt att få tag i specifika lok, t.ex. flerströmslok 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 för att investera i nya lok genom att operatörerna kan få betalt för el som 
återvinns från moderna lok. Som nämnts ovan anses banavgifterna inte ge tillräckligt 
incitament för investeringar i nytt effektivt materiel. 

I intervjuerna konstaterades att tillgången till lok har blivit ett större problem med in-
förandet av ERTMS (European Rail Traffic Management System). ERTMS är ett 
standardiserat europeiskt säkerhetssystem för järnvägar med syftet att möjliggöra gräns-
överskridande tågtrafik. Förenklat sagt flyttas signalsystemen från infrastrukturen till 
fordonen och kostnaderna från infrastrukturhållaren till operatören. I Sverige nämns 
problem kring ersättningen (en nyetablerad operatör påpekar att Trafikverkets ansök-
ningstid hade gått ut innan företag etablerades i Sverige) av extrakostnaderna för 
ERTMS-loken som kör på Botniabanan. Internationellt anses de inte fullständigt 
harmoniserade lösningar (bl.a. olika ERTMS-versioner i Sverige och Danmark) leda till 
höga merkostnader per lok (Kyster-Hansen, S., 2010).  

 
Personal  

Tillgång till personal anses inte vara något större problem för operatörerna. En operatör 
framför att lokförarbrist kan bli problem i framtiden och hoppas på lösningar för att 
personal ska kunna köra över gränser snart är på plats.  

 
Ekonomiska hinder 

I Regelutredningens (SOU 2005:4, 2005) teoretiska genomgång nämns flera skäl, stora 
inträdesinvesteringar, irreversibla investeringar och nätverksexternaliteter, för att 
nätverksindustrier inte spontant kommer karaktäriseras av en fungerande konkurrens. 
En slutsats som dras är att orsakerna till koncentrationstendensen står att finna i den 
rådande teknologin och de ekonomiska förutsättningarna – inte i marknadens mognads-
grad.  

Vagnslastsystemet kännetecknas av höga fasta kostnader och, som nämns ovan, av 
stordrifts- och/eller nätverksfördelar. En transportköpare påpekar att underlag i form av 
lok och lokförare skulle försvinna från Norrland (och det skulle riskera vagnslast-
trafiken) om transportköparen skulle välja bort Green Cargo som operatör.  

En annan transportköpare påpekar att transportköparna har byggt upp en konkurrens-
situation som gör att operatörerna räknar ner till sista kronan och att de inte törs chansa 

                                                 
33 Det finns dock vissa problem ang. tillgång till rullande materiel på persontransportmarknaden. 
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för att få en bättre marginal. Men baksidan är att fragmentiseringen på marknaden kan 
öka.  

År 1997 förde (SIKA, 1997) resonemanget att ”mer än ett vagnslastssystem på sikt inte 
kan bedömas vara företagsekonomiskt lönsamt i Sverige”. En förklaring är att det finns 
stordriftsfördelar i vagnslastsystem som är nätverkssystem med tågbildningspunkter och 
rangerbangårdar till ett större antal avsändare och mottagare.  

Både transportköpare och operatörer bekräftar vagnlasttrafikens problem på internatio-
nell nivå. Green Cargo ingår i Xrail-nätverket för vagnslasttrafiken som syftar till att 
skapa bättre fyllnadsgrader och större nätverk (Xrail, 2011). I Xrail-nätverket ingår, 
utöver Green Cargo, DB Schenker Rail, Rail Cargo Austria, SBB Cargo, SNCB 
Logistics, CD Cargo och CFL Cargo. De deltagande järnvägsföretagen, som fortsätter 
att konkurrera med varandra ansvarar för kundkontakter och prissättning. Men alla Xrail 
partner förbinder sig att upprätthålla de hög kvalitets- och servicestandards om har 
definierats inom Xrail.  

Enligt (Transportstyrelsen, 2010) försvårar stordriftsfördelar på godstransportmarkna-
den för nya aktörer att komma in på marknaden. Vi anser att detta gäller för vagnlast-
systemet dock inte nödvändigtvis för hela godstransportmarknaden.  

 
Övriga hinder 

Internationella transporter 

De hinder som tas upp kopplade till internationella transporter gäller infrastruktur och 
materiel, personal och samarbete med operatörer i andra länder. Konkurrensverket 
nämner den otillräckliga tekniska och säkerhetsmässiga interoperabiliteten mellan EU-
länderna som försvårar för operatörer att verka i flera länder (Konkurrensverket, 2004 
(a)). Två intervjuade operatörer anför den bristande internationella samordningen som 
ett problem. I intervjuerna framfördes de höga kostnader som är förbundna med B-
certifikat som krävs för att köra i Norge. (MTAB:s ombyggda lok/malmvagnar måste 
t.ex. först godkännas i Sverige och sedan i Norge.) En annan faktor som försvårar för 
operatörerna att verka i flera länder är de höga anskaffningskostnaderna för flerströms-
lok, en nyetablerad operatör har inte funderat på att köra söder om Öresundsbron pga. 
dessa höga kostnader. Operatörerna nämner det bristande samarbetet kring infrastruk-
turen i Sverige och Norge respektive Sverige och Tyskland som problem. Otillräcklig 
kapacitet och kvalitet för tåglägen särskilt korridorer för internationella godståg tas upp 
som ett problem för järnvägen på europeisk nivå (Nash & Matthews, 2009). Bransch-
organisationen Tågoperatörerna framför att de gällande föreskrifter för kör-och vilotider 
i den internationella järnvägstrafiken (övernattningsregler för lokförare m.m.) är ett 
större problem för Sverige än för de centralt belägna länderna i Europa (Wadman & 
Alexandersson, 2011). Enligt en transportköpare är det svårt för nya mindre privata 
operatörer att hitta samarbetspartners i andra länder respektive att etablera sig i dessa 
länder. Enligt en operatör är det på pappret lätt men i praktiken svårt att komma överens 
med de stora aktörerna på kontinenten (om man vill genom Tyskland måste man sam-
arbeta med DB). 

De uppräknade problemen är av olika karaktär och dignitet och kräver således olika 
typer av åtgärder av aktörerna på järnvägsmarknaden. Transportportstyrelsen tar i sin 
analys inte explicit upp problem kopplade till gränsöverskridande transporter 
(Transportstyrelsen, 2010). 
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Konkurrens mellan operatörer ägda av svenska staten 

Som framgår ovan i figur 3 äger den svenska staten med varandra konkurrerande 
operatörer. För att främja konkurrensen har Konkurrensverket (Konkurrensverket, 2001) 
och Järnvägsutredningen (SOU2003:104, 2003) föreslagit att TGOJ separeras från 
Green Cargo och börjar konkurrera med sitt nuvarande moderbolag (men att Green 
Cargo och TGOJ fortsätter ägas av staten). Utvecklingen gick i mosats riktning när 
Green Cargo införlivade TGOJ i sin organisation år 2011. Några intervjupersoner tycker 
att denna utveckling är ett steg bakåt eftersom antalet operatörer minskar, andra att det 
inte fanns någon riktig konkurrens mellan TGOJ och Green Cargo och att det är ett steg 
framåt eftersom förutsättningarna renodlas.  

 

Krav på rapportering 

Som ytterligare ett problem anger två operatörer att Trafikverket kräver rapportering i 
en sådan omfattning och form att det missgynnar mindre operatörer. Operatören anser 
det inte som meningsfullt att samla in denna typ av detaljinformation (med undantag för 
information om farligt godstransporter). Operatören anser det dessutom som (onödigt) 
kostnadsdrivande för de konkurrerande operatörerna att det förskrivs att Green Cargos 
IT-system ska användas vid rapporteringen. Samarbete mellan myndigheter och opera-
törer 

Dessutom framförs att kontakterna mellan Trafikverket och operatörerna ofta är alltför 
personrelaterade och att man borde ha ett mer funktionsorienterat system. 

 

Konsolidering av gods  

Flera av de intervjuade personerna anför att det är viktigt att fristående speditörer som 
samlar ihop gods från flera transportköpare for en viktigare roll. Ett förslag var en 
uppdelning som på vägsidan i dragning, vagnar och spedition – då anses det vara lättare 
att hitta köpare. 

 
2.9 Slutsatser 

Avreglering tar tid; 15 år efter avregleringen av den nationella marknaden och fyra år 
efter avregleringen av den internationella marknaden för godstransporter på järnväg 
finns 15 operatörer på den svenska marknaden. Det har funnits ett 20-tal inträden i 
marknaden och ett 20-tal utträden ur marknaden. År 1996 bildade det statliga gruv-
bolaget LKAB dotterbolaget MTAB som kör (in house) malmtransporter åt LKAB.  

År 2004 ökade antalet operatörer från ca 12 till ca 15. Vi anser att en förklaring för 
ökningen är den successiva öppningen av den internationella marknaden, som öppnades 
fullständigt år 2007. Från ungefär år 2004 har marknaden blivit mer internationell.  

Ägarstrukturen har förändrats med Hector Rails (2004), TX Logistiks (2005) och 
Peterson Rails (2008) etablering i Sverige. Hector Rail och Peterson Rail är privatägda 
norska företag. TX Logistik ägs numera till 100 % av den italienska statsjärnvägen. Alla 
tre är aktiva i flera länder. CargoNet samägdes mellan 2005 och 2010 av Green Cargo 
och den norska statsjärnvägen NSB; DB Schenker Rail Scandinavia ägs av Green Cargo 
och den tyska statsjärnvägen DB.  
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De flesta av de genomförda uppföljningarna av den svenska marknaden för gods-
transporter på järnväg har gjorts före 2004/2005, utvecklingen har accelererat sedan 
dess. 

Marknaden domineras fortfarande av de traditionella operatörerna Green Cargo (tidi-
gare SJ), TGOJ (tidigare dotterbolag, sedan 2011 integrerad i Green Cargo), CargoNet 
och DB Schenker Rail Scandinavia. Dessa operatörer producerade år 2010 ca 72 % av 
alla tonkm, MTAB ca 15 %, de fyra övriga operatörer med fler än 20 anställda, Hector 
Rail, TX Logistik, Peterson Rail och Tågåkeriet i Bergslagen ca 11 % och de fem 
operatörerna med färre än 20 anställda sammanlagt ca 1 %.  

Det är nödvändigt att analysera utvecklingen på olika delar av marknaden. De nyetab-
lerade operatörerna kör uteslutande kombi- och systemtransporter, dvs. avgränsade 
flöden med en relativt låg risknivå. De plockar russin ur kakan genom att köra heltåg 
med stora volymer mellan knytpunkter. År 2010 hade de nyetablerade operatörerna 
sammanlagt knappt en tredjedel av de traditionella operatörernas volym på marknaden 
för kombi- och systemtransporter exklusive malmtransporter.  

För vagnslastransporter krävs stora volymer och ett stort sammanhållande nätverk som 
enbart Green Cargo förfogar över. En fragmentisering av marknader kan hota vagns-
lastsystemet. 

Kostnadseffektiviteten har ökat tack vare konkurrensen från verkliga och potentiella 
operatörer och från de konkurrerande trafikslagen. Järnvägsoperatörerna producerar fler 
tonkm med färre anställda och färre vagnar. I intervjuerna kom det fram att Green 
Cargo har rationaliserat sin verksamhet på grund av konkurrenstrycket från andra 
järnvägsoperatörer och från vägsidan. Vi vill tillägga att Green Cargo också borde ha 
fått incitament till effektiviseringar och nytänkande genom den potentiella konkurrensen 
från andra operatörer.  

Innovationer har genomförts både vad gäller transportupplägg och rullande materiel. Vi 
anser att faktumet att produktionsuppläggen har förändrats med inträdet av nya aktörer 
och inte längre följer indelningen i statistiken är intressant och visar att avregleringen 
har bidragit till förändringar.   

Transportköparnas valfrihet har ökat och deras konkurrenskraft, gentemot utländska 
företag, har förbättrats. Avregleringen har bidragit till att järnvägens konkurrenskraft 
gentemot de andra trafikslagen har ökat; järnvägens andel av det samlade godstrans-
portarbetet har varit relativt konstant och ökat något under 2010.  

Lönsamheten i branschen har varit låg, vilket kan vara ett inträdeshinder för nya opera-
törer. Soliditeten har varit lägre för de nyetablerade än för de traditionella operatörerna 
och MTAB, vilket indikerar att de nyetablerade operatörerna är mer sårbara. 

Det finns inga större konkurrensproblem på marknaden för godstransporter på järnväg 
men att några hinder kvarstår. Ett problem som uppstår när man löser upp ett monopol 
är vilken roll staten (som är lagstiftare) ska ha som ägare av anläggningar. Detta gäller 
t.ex. tillgången till gemensamma ytor, funktioner och faciliteter i terminaler och ranger-
bangårdar. Här ser vi behov av vidare forskning och utredning. 

Flera hinder är relaterade till internationella godstransporter, dvs. rör interoperabilitet, 
merkostnader för kompatibla lösningar, godkännande av certifikat för rullande material 
som används utanför hemlandet, övernattningsregler för lokförare m.m.  
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Frågor kopplade till banavgifter, spårkapacitet m.m. rör internaliseringen av externa 
kostnader och infrastrukturpolitiken och är inga specifika hinder för konkurrensen mellan 
operatörerna. 

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

Marknaden har påverkats positivt även om de traditionella operatörerna fortfarande har 
en stor del av marknaden och det inte finns flera jämbördiga aktörer. Hotande konkur-
rens bidrar till effektiviseringar och till att nya koncept m.m. tas fram. Vi delar inte 
Transportstyrelsens bedömning att det inte är någon effektiv konkurrens på marknaden 
för godstransporter på järnväg.  
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3 Avregleringen i andra europeiska länder 

Nedan sätts utvecklingen i Sverige i ett internationellt sammanhang och jämförs på ett 
övergripande sätt med utvecklingen i Tyskland, Storbritannien och Nederländerna samt 
övriga Europa. Det görs inga anspråk på att särskilja vad som kommer från avregle-
ringen och vad som beror på andra faktorer. 

 
3.1 Järnvägstransporternas utveckling 

Tonkilometer på järnväg  

Inom EU27 ökade godstransportarbetet på järnväg med ca 15 % mellan 1995 (då 
Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederländerna öppnade sina nationella mark-
nader) och 2008. Utvecklingen förklaras av ett flertal faktorer, bl.a. avregleringen av 
marknaderna men också omstruktureringen av transportsektorn i flera östeuropeiska 
länder (bl.a. i före detta DDR fanns föreskrifter att transporter över en viss längd skulle 
gå på järnväg). Avregleringen av de nationella och internationella marknaderna för 
godstransporter på väg i de länder som blev EU-medlemmar år 2004 respektive år 2007 
har också påverkat förtutsättningarna för godstransporterna på järnväg. Som tabell 9 
nedan visar var ökningen under perioden 1995–2008  med 32 % ungefär dubbelt så stor 
för EU15 än för EU27. Tillväxten var något lägre i Sverige (19 %) och mycket större i 
Tyskland (64 %), Storbritannien (87 %) och Nederländerna (125 %). Under samma 
period minskade godstransportarbetet på järnväg t.ex. i Frankrike (med 16 %) respek-
tive Polen (med 24 %).34 Tabell 9 visar också 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 Nederländerna.  
  

                                                 
34 Uppgifterna för Sverige i EU:s pocket book och på Trafikanalys hemsida stämmer inte överens. Enligt 
(Trafikanalys, 2011(a)) minskade transportarbetet med 11 % mellan 2008 (22,9 miljarder tonkm) och 
2009 (20,5 miljarder tonkm). Det anges en ökning på 15 % mellan 2009 och 2010 (23,5 miljarder tonkm 
inkl. norsk transit, 22,5 miljarder tonkm exkl. norsk transit).  
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Tabell 9  Godstransportarbete på järnväg (i miljarder tonkm) inom EU27, Sverige, 
Tyskland, Storbritannien och Nederländerna 1995–2009. 

   
EU 2735 

 
EU 15 

 
Sverige 

 
Tyskland

 
Storbritannien

 
Nederländerna 

1990 526,3 265,5 19,1 101,7 16,0 3,1 

       
1995 386,1 222,7 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 414,1 262,9 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 

 
Källa. EU (EU, 2011) Statistical Pocketbook 

 

Idag har Tyskland har den största nationella järnvägsmarknaden i Europa (26 % mätt i 
tonkm av EU27), Storbritanniens andel ligger vid 6 %, Sveriges vid 5 % och 
Nederländernas vid 2 %.  

 
Järnvägens ställning jämfört med andra trafikslag  

Genom att följa utvecklingen av järnvägens andel av den samlade godstransportmark-
naden exkluderas den allmänna utvecklingen av godstransportmarknaden (BNP-utveck-
ling m.m.) som inte har med avregleringen och utvecklingen inom järnvägssektorn att 
göra. Under samma period (1995–2008) som järnvägstransporterna inom EU15 ökade 
med 32 % (se tabell 9) ökade vägtransporterna med ca 29 % och transporter på inre 
vattenvägar (IWW) med 21 %. Detta innebär att järnvägens andel av det landbaserade 
godstransportarbetet ökade från 15,4 % (1995) till 15,7 % (2008). De landbaserade 
trafikslagen omfattar väg, järnväg och inre vattenvägar. Inom EU27 minskade järn-
vägens andel av det landbaserade godstransportarbetet från ca 20 % (1995) till ca 17 % 
(2008). Järnvägsandelen minskade även om man inkluderar pipelines och sjö- och 
flygtransporter i och mellan EU27-länderna, från 13 % (1995) till 11 % (2008). 
  

                                                 
35  Observera att i tidserien för EU27 har östeuropeiska länder tillkommit under perioden. 
 



 

VTI rapport 741 55 

 

Tabell 10  Trafikslagens andel av godstransportarbetet inom EU 1995 och 2008. 

 Andel av landbaserade transporter Andel av alla transporter 

 Väg Järnväg IWW Pipelines Väg Järnväg IWW Pipelines Sjöfart Flyg 

 % % % % % % % % % % 

EU 15           

1995 78,6 15,4 0,5 5,5       

2008 78,8 15,7 0,8 4,7       

EU 27           

1995 67,4 20,2 6,4 6,0 42,1  12,6 4,0  3,8  37,5 0,1  

2008 72,6 17,1 5,5 4,8 46,0  10,8 3,5  3,0 36,6 0,1  

 
Källa. EU (EU, 2011) Pocketbook 

 

Den svenska godstransportstatistiken innehåller inte transportarbete på inre vattenvägar, 
i pipelines eller med flygplan. Däremot ingår sjötransportarbete på svenskt territorium36 
(Trafikanalys, 2011). Det samlade godstransportarbetet på väg, järnväg och tills sjöss 
har ökat med 24 % mellan 1995 (84 miljarder tonkm) och 2008. Trafikslagens andelar 
av det samlade transportarbetet har varit relativt konstanta över tiden: järnväg ca 22 %, 
väg ca 40 % och sjöfart ca 38 %. År 2010 var järnvägsandelen 23 %. Jämförs modal 
split-uppgifterna för EU15 respektive EU27 med motsvarande uppgifter för Sverige blir 
det tydligt att Sverige har en ungefär dubbelt så högt järnvägsandel som EU. Detta 
gäller både om man betraktar andelen av alla transporter och andelen av de land-
baserade transporterna.37 Skillnaden ökade efter 2008 eftersom järnvägsandelen 
minskade inom EU och ökade i Sverige.  

 

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

 Andel av landbaserade transporter Andel av alla transporter 

Väg Järnväg IWW Pipelines Väg Järnväg IWW 
Pipe-
lines 

Sjö-
fart 

Flyg

 % % % % % % % % % %

1995 63 37 0 0 39 23 0 0 38 0 

           

2008 65 35 0 0 41 22 0 0 37 0 

2009 64 36 0 0 40 22 0 0 38 0 

2010 62 38 0 0 38 23 0 0 39 0 
Källa: Trafikanalys38 
  

                                                 
36 Tolv distansminuter från kusten. 
37 Andelen är 50 % högre om inkluderas transporter på inre vattenvägar för EU27. 
38 Exkl. norsk transit. 
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Fördelning på varugrupper 

Även om järnvägen generellt används för att frakta tungt gods över långa avstånd skiljer 
användningsprofilen mellan de betraktade länderna: I Storbritannien utgör varugrupper-
na fasta mineralbränslen, cement, kalk och byggnadsmaterial ungefär hälften av 
transportarbetet. I Nederländerna står fasta mineralbränslen, järnmalm och skrot för ca 
40 % av tonkm. I Sverige utgör järnmalm, skrot, metallprodukter, trä och kork över 
hälften. I motsats till de andra länderna har tillverkade produkter i varugruppen läder, 
textilier, kläder och andra tillverkade varor en andel på 13 %. I Tyskland är spridningen 
på olika varugrupper ännu större än i Sverige; de största grupperna är metallprodukter 
och oljeprodukter. Olyckligtvis är andelen för ”övriga varor” i alla fyra länder hög: 
18 % i Sverige, 29 % i Tyskland, 33 % i Storbritannien och 35 % i Nederländerna. 
 

Tabell 12  Transportarbetets fördelning på varugrupper (2007) i Sverige, Tyskland, 
Storbritannien och Nederländerna. 

Varugrupper Sverige Tyskland Storbritannien Nederländerna
 % % % % 

Spannmål 0 2 0 0 

Potatis, andra färska eller frysta 
grönsaker 

0 0 0 0 

Levande djur, sockerbetor 0 0 0 0 

Trä och kork 11 4 0 0 

Textil, textilartiklar, konstfiber, 
andra råmaterial  

0 0 0 0 

Livsmedel och djurfoder 1 1 3 1 

Oljefrö och oljehaltiga frukter och 
fetter 

0 0 0 0 

Fasta mineralbränslen 1 7 35 18 

Råolja 0 0 0 0 

Oljeprodukter 2 9 6 1 

Järnmalm, järn- och stålskrot och 
slagg  

22 7 0 21 

Icke järnhaltiga metaller och skrot 
1 0 2 0 

Metallprodukter 21 13 7 6 

Cement, kalk, byggnadsmaterial 1 2 15 0 

Obearbetade eller bearbetade 
mineraliska ämnen 

1 6 0 6 

Natur- och konstgödsel 0 2 0 0 

Kolbaserade kemikalier, tjära 0 0 1 0 

Andra kemikalier än kolbaserade 
och tjära 

2 7 0 7 

Pappersmassa och returpapper 4 1 0 1 

Transportutrustning, maskiner, 
apparater, motorer 

2 5 0 2 

Metallvaror 0 1 0 0 

Glas, glasvaror och keramiska 
produkter 

0 0 0 0 

Läder, textilier, kläder, andra 
tillverkade varor 

13 4 0 1 

Övriga varor 18 29 33 35 

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

Fördelningen mellan inhemska och gränsöverskridande järnvägstransporter skiljer 
mycket för de betraktade länderna. I 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 förväntat har Storbritannien som ö en låg andel 
internationella järnvägstransporter; de centralt i Europa lokaliserade länderna 
Nederländerna (85 %) och Tyskland (52 %) en hög andel och Sveriges andel med 22 %, 
som ligger förväntat, mellan dessa. 

 

Tabell 13  Andel internationella järnvägstransporter av det samlade godstransport-
arbetet i Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederländerna 1995–2008. 

Sverige Tyskland Storbritannien Nederländerna

 % % % % 

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 

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

 

Det är intressant att andelen internationella järnvägstransporter i Sverige har minskat 
över tiden medan andelen tentativt har ökat i de andra länderna.39 Man skulle förvänta 
att Sveriges växande utrikeshandel40 medför en växande andel internationella järnvägs-
transporter. Att det inte är så förklaras med att järnvägsstatistiken avser järnvägs-
transporter och inte som utrikeshandelsstatistiken transportkedjor mellan godsets 
avsändare och mottagare. Med järnvägsstatistikens definition leder en ökad export via 
svenska hamnar till ökade inlandstransporter (järnvägstransporter mellan två punkter i 
Sverige). 

 
Järnvägsnät 

Inom EU användes år 2009 ett järnvägsnät på 64 000 km till person- och godstrans-
porter. Det tyska nätet är ca 34 000 km, det brittiska ca 16 000 km, det svenska ca 
11 000 km41 och det holländska ca 3 000 km. Av det europeiska nätet är 55 % 

                                                 
39 Uppgifterna i (COM(2009)676 final /2, 2010) stämmer inte överens med Trafikanalys järnvägsstatistik.  
40 Enligt SCB ökade utrikeshandeln av varor mellan Sverige och övriga EU mätt i ton med 38 % mellan 
1996 och 2008. Utrikeshandeln mätt i kr (i löpande priser) mer än fördubblades under samma period. 
41 I Sverige trafikerades enligt järnvägsstatistiken 2008 drygt 15 000 km spåranläggningar. Av de 
sammanlagt 15 351 km spår var ca 90 % (14 017 km) statens spår. Av de övriga spåranläggningarna (1 
334 km) används Inlandsbana och till 2005 även Malmö-Limhamns Järnvägs AB bana till godstransporter 
(SIKA, 2009). Andra större infrastrukturförvaltare är Öresundsbrokonsortiet och Göteborgs hamn. 
Inlandståget använder egen infrastruktur.  
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elektrificerade, andelen är lägre i Storbritannien (33 %) och högre i Tyskland (58 %), 
Nederländerna (76 %) och Sverige (71 %).  

 
Avgifter 

Avgifterna för att använda järnvägsinfrastrukturen är jämförelsevis låga i Sverige. Ur 
tabell 14 framgår att avgifterna under perioden 2007–2009 var ca tre till åtta gånger 
högre i Tyskland, Storbritannien och Nederländerna. Detta innebär att även efter 
fördubblingen av banavgifterna som regeringen har aviserat för perioden 2010–2013 har 
Sverige förhållandevis låga banavgifter jämfört med andra länder, se (Trafikverket, 
2011(a)). 

 

Tabell 14 Banavgifter (€ per tågkm) för typiska godståg i Sverige, Tyskland, 
Storbritannien och Nederländerna 2007–2009. 

 
Banavgifter per tågkm  
för godståg på 960 bruttoton

Banavgifter per tågkm för 
godståg på 2 000 bruttoton  

Sverige 0,390 € per tågkm 0,720 € per tågkm 

Tyskland 2,500 € per tågkm 2,500 € per tågkm 

Storbritannien 3,109 € per tågkm 6,229 €per tågkm 

Nederländerna 2,142 € per tågkm 3,939 € per tågkm 

Källa: (ITF, 2008) 

 

I Tyskland infördes år 2005 en km-skatt för tunga lastbilar på motorvägsnätet som är 
avsevärt högre än den tidigare Eurovinjettavgiften (sedan 2009 0,1555–0,288 Euro per 
km). Eurovinjettavgiften betalas i Nederländerna och Sverige; i Storbritannien finns inte 
motsvarande vägavgift för tunga fordon.  

 
3.2 Avregleringen i Tyskland  

Reformer   

I Tyskland är järnvägsreformen från 1993 (Bahnstrukturreform) fundamentet för 
konkurrenspolitiken inom järnvägssektorn. Utgångspunkten är att det utvecklas en 
marknad för tjänster och att utbudet koordineras till konsumenternas fördel. 

Den nationella infrastrukturen ägs av det statligt ägda holdingbolaget Deutsche Bahn 
AG (DB AG) som också äger DB Schenker, som är den stora traditionella operatören på 
godstransportmarknaden. DB består av divisioner för infrastruktur, dvs. bana och trafik-
ledning (DB Netz och DB Stationer & Service förvaltar och marknadsför den största 
delen av spåren och knytpunkter, DB Energie GmbH är en del av DB Netz och ansvarig 
för elförsörjningen), persontransporter (fjärrtåg, regionaltåg och buss) och godstrans-
porter och logistik (DB Schenker Rail). DB Schenker är en kombination av DB 
Schenker Rail och DB Schenker Logistics som erbjuder transporter med alla trafikslag 
och logistiktjänster. Sedan ungefär 2005 agerar DB Schenker Rail på den europeiska 
marknaden för godstransporter på järnväg och har köpt upp järnvägsföretag i bl.a. 
Danmark, Nederländerna, Storbritannien, Frankrike och Polen. För en fullständig lista 
se (DB , 2011). 
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Bundesnetzagentur (BNetzA) är regleringsmyndigheten för marknads- och konkurrens-
frågor inom sektorerna järnväg, el, gas, post och telekommunikation. Sedan 2006 
övervakar BNetzA efterlevnaden av bestämmelserna om tillgång till järnvägsinfra-
strukturen särskilt vad gäller framtagningen av tidtabeller, beslut om tilldelning av 
tåglägen, tillgång till serviceanläggningar och villkor för användningen samt principer 
och nivåer för ersättningar. Eisenbahn-Bundesamt (EBA) är tillsyns- och tillstånds-
myndighet för de federala järnvägarna och järnvägsföretag med säte utanför Tyskland 
(Eisenbahn-Bundesamt, 2011).  

 
Uppföljningar 

Monopolkommissionen är ett oberoende rådgivande organ för den federala regeringen i 
konkurrens- och regleringsfrågor. Vartannat år tar Monopolkommissionen fram en 
huvudrapport i vilken status och förväntad utveckling av företagskoncentrationen i 
Tyskland bedöms och tillämpningen av regelverk och aktuella konkurrensfrågor tas 
upp. De år, där ingen huvudrapport publiceras, utarbetar Monopolkommissionen 
specialrapporter för järnväg och andra nätverksindustrier. I den senaste rapporten 
(Monopolkommission, 2011) konstateras att utvecklingen på den tyska järnvägsmark-
naden hittills inte har varit tillfredställande och att det finns ett stort behov att agera. 
Trots att utvecklingen på godstransportmarknaden har varit positivare än på marknader-
na för långväga och regionala persontransporter återstår stora konkurrenshinder även på 
godstransportmarknaden. 

Deutsche Bahn publicerar sedan 2002 varje år en rapport om konkurrensen på järnvägs-
området i Tyskland. Vid presentationen av rapporten 2011 (Deutsche Bahn, 2011) 
framförde DB:s styrelseordförande Rüdiger Grube att konkurrensen, särskilt på 
godstransportmarknaden, fungerar bra och att det ingenstans i världen finns fler 
konkurrenter på järnvägsnätet än i Tyskland. Omkring 320 järnvägsföretag är för 
närvarande kunder hos DB Netz. Deutsche Bahns konkurrenter tar också fram 
uppföljningsrapporter; senaste rapporten publicerades av mofair, Netzwerk 
Privatbahnen och Bundesarbeits-gemeinschaft der Aufgabenträger des SPNV 2011 
(mofair, 2011(a)). Intresseföreningen mofair grundades år 2005 av stora privata 
persontransportoperatörer; föreningen arbetar för att påskynda öppnandet av markna-
derna för järnvägs- och vägtransporter och för att säkra en icke-diskriminerande tillgång 
till järnvägsinfrastrukturen.42 Netzwerk Privatbahnen43 är intresseorganisationen för 
privata och kommunala järnvägar i Tyskland och järnvägar i andra europeiska länder 
med målsättningen att utveckla en rättvis konkurrens för järnvägstransporter i Tyskland 
och Europa. De konkurrerande operatörerna har en annan bild än DB av hur konkur-
rensen på marknaden för godstransporter på järnväg ser ut. De framför att det enbart 
finns ca 40 operatörer som kör minst ett godståg i konkurrens med DB (Netzwerk 
Privatbahnen e.V., 2011) 

 

                                                 
42 I år beslutade den tyska regeringen av avreglera den långväga busstrafiken får 2012. 
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2011/161-ramsauer-fernbusse.html 
Bundeskabinett beschließt Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs 
43 Organisationen heter sedan 9 november 2011 Netzwerk Europeischer Eisenbahnen, detta m.h.t. att en 
tredjedel av medlemsföretagen inte är privata företag (längre).  
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Operatörer 

De största operatörerna på den tyska marknaden är utöver DB Schenker Rail (2009: 
73,3 miljarder tonkm) den franska statsjärnvägen SNCF Geodis som inkluderar 
Captrain Deutschland och Rail4chem (2009: 5,5 miljarder tonkm), den schweiziska 
statsjärnvägen SBB Cargo (2009: 2,7 miljarder tonkm), den italienska statsjärnvägen FS 
Trenitalia med dotterbolag TX Logistik AG, Arriva och Osthannoversche Eisenbahnen 
(2009: 2,6 miljarder tonkm) och Häfen- und Güterverkehr Köln AG (2009: 2,0 
miljarder tonkm). 

De tre största konkurrerande operatörerna ägs således av andra länders statliga järnvägs-
företag. Samtidigt som DB har köpt godsjärnvägsföretag i grannländerna har de statliga 
franska, schweiziska och italienska järnvägsföretagen köpt bolag i Tyskland. Den fjärde 
största konkurrenten till DB Schenker Rail är Häfen- und Güterverkehr Köln AG som 
huvudsakligen ägs av staden Köln. Tyskland har närmare 400 s.k. NE-banor (Nicht 
bundeseigene Eisenbahnen, NE) som har andra ägare än den federala staten. Många 
företag är både operatör och infrastrukturförvaltare. Ett flertal små operatörer som är 
specialiserad på att frakta vissa varugrupper. 

Det utökade engagemanget av statsjärnvägarna utanför sina hemländer, innebär enligt 
de med DB Schenker Rail konkurrerande operatörerna i Tyskland å ena sidan att de 
konkurrerande statsjärnvägarna främjar konkurrensen. Å andra sidan anses det dock 
finnas anledning att undersöka om supoptimala villkor påskyndar den pågående trenden. 
De med DB Schenker Rail konkurrerande operatörerna i Tyskland anser det som viktigt 
att de europeiska konkurrensmyndigheterna följer konsolideringsplanerna noga (mofair, 
2011(a)). Heinrici hävdar att de stora statsjärnvägsföretagen har förträngt nya operatörer 
och därmed tagit trycket från marknaden (Heinrici, T., 2010).  

 
Delmarknader 

De konkurrerande operatörerna erbjuder nästan uteslutande kombi- och systemtrans-
porter. I segmentet vagnlasttransporter, som svarar för ca 40 % av marknaden har det 
ännu inte utvecklats en effektiv konkurrens eftersom vagnlastsegmentet kräver i 
allmänhet att en operatör är aktiv i hela Tyskland och har tillgång till servicefaciliteter 
(Monopolkommission, 2009).  

Enligt Monopolkommissionen (Monopolkommission, 2011) utförs också mer komplexa 
logistiktjänster, framför allt av DB Schenker Rail. Detta förklaras bl.a. av att DB 
Schenker har en mycket bättre marknadstäckning än konkurrenterna, vilket gäller 
järnvägssidan, men tack vare koncernstrukturen även vägsidan och logistiksidan; 
dessutom har DB Schenker Rail också bättre förutsättningar än sina konkurrenter att 
lösa störningar (Krey, 2011). 

De konkurrerande operatörerna anser att deras möjligheter i mer komplexa segment är 
beroende på om godstransportköparna anser det som möjligt att avgränsa en del av 
transporttjänsterna, dvs. om man utgår ifrån att effektivitetsvinsterna överstiger syn-
ergiförluster (mofair, 2011(a)). Scandfibres upplägg med att anlita Hector Rail, Green 
Cargo och Captrian (i stället för DB Schenker Rail) anförs som ett uppmuntrade 
exempel för att det är möjligt att bryta upp strukturer. De konkurrerande operatörerna 
anser att det förutom inom vagnlastsegmentet knappt finns någon konkurrens vad det 
gäller transporter av varugrupperna järnmalm, kol, koks, sand och soda (mofair, 
2011(a)). 
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Koncentration  

Under lågkonjunkturen 2009 var utvecklingen sämre för DB Schenker Rail (-21 %) än 
för de övriga operatörerna (-4 %). Detta förklaras i DB:s konkurrensrapport 2010 
(Deutsche Bahn, 2010) av att DB Schenker Rail fraktar en stor andel konjunkturkäns-
liga varor (kol, koks, järnmalm, järn, stål) medan de övriga operatörerna transporterar i 
segmenten kombitransporter och mineraloljeprodukter som ökade mycket. Mot förvänt-
ningarna ökade de konkurrerande operatörerna sin marknadsandel både under lågkon-
junkturen 2009 och det följande året. År 2010 hade de för första gången en andel från 
över 25 %, mätt i tonkm.  

De konkurrerande operatörerna anser att de är ansvariga för tillväxten för godstranspor-
ter på järnväg (mofair, 2011(a)). Att konkurrensen inte ”kanibaliserar” men ökar effekti-
viteten för alla marknadsaktörer i allmänhetens intresse bekräftas av den absoluta ök-
ningen av DB Schenker Rails transportarbete. De med DB Schenker Rail konkurrerande 
operatörerna framhåller också att de lyckas inträda i flera nya marknadssegment 
(fordon, trä- och massa samt spannmål och djurfoder).  

 
Effektivitet, priser och kvalitet 

Enligt de prisindex som den tyska statistiska centralbyrån redovisar har järnvägstrans-
portpriser ökat mer (10 %) än vägtransportpriser (4,3 %) mellan 2006 (då indexserien 
började) och 2010. Prisökningarna för kombitransporter (1,2 %) har varit ännu lägre än 
för vägtransporter. Detta bekräftar nödvändigheten att betrakta delmarknader.  

 

Tabell 15 Utveckling av priser för väg-, sjö och järnvägstransporter samt för specifika 
delmarknader (2006=100). 

 
Väg Sjöfart  Järnväg 

Vagnslast och 
systemtåg Kombi 

Rangering, 
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 

Källa: Statistisches Bundesamt  

 

Vagnslasttransporternas volym, som bedrivs nästan uteslutande av DB Schenker Rail, 
minskade 2009 bl.a. på grund av lågkonjunkturen och den hårda konkurrensen från 
vägsidan (Deutsche Bahn, 2010). Faktumet att DB Schenker Rail minskade mer än de 
övriga operatörerna förklaras också av att de internationella transporterna (där DB 
Schenker Rail har en större andel) minskade mer än de inhemska transporterna. DB 
anför också en ökad intramodal prispress av utländska statliga järnvägsförvaltningar på 
den tyska marknaden som förklaring.  

Enligt (Roeser, 2011) har de fördelarna som de konkurrerande operatörerna hade 
jämfört med DB Schenker de första åren försvunnit. Kostnaderna anses ha konvergerat 
och konkurrenstrycket anses ha lett till att DB Schenker har förbättrat tjänsternas kvali-
tet. Små skillnader anses vara avgörande i konkurrensen om kontrakt.  
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Lkw-Maut  

Den tyska km-skatten på motorvägar, Lkw-Maut, som infördes, med fördröjningar, år 
2005 har påverkat konkurrensytan mellan väg och järnväg. Tabell 16 visar dock att 
Lkw-Mauten inte har påverkat transportarbetets fördelning på trafikslagen i så stor 
omfattning. Som nämns ovan avreglerades dock marknaderna för godstransporter på 
väg ungefär samtidigt i de nya EU-medlemsländerna. 

 

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

Järnväg Väg IWW Pipelines

 % % % % 

1 995 16 65 15 3 

2 000 16 68 13 3 

2 001 16 69 13 3 

2 002 16 69 12 3 

2 003 16 71 11 3 

2 004 16 70 11 3 

2 005 16 70 11 3 

2 006 17 70 10 3 

2 007 18 70 10 2 

2 008 18 70 10 2 

2 009 16 71 10 3 

2 010 17 70 10 3 

Källa: Statistisches Bundesamt  

 
Hinder och potentialer  

Godstransportoperatörer har höga krav vad det gäller tillgång till infrastrukturen pga. att 
de ofta behöver tåglägen på kort varsel (det är inte möjligt att anmäla alla behov inför 
sammanställningen av årstidtabellen) och använder terminaler m.m. Detta innebär att 
operatörerna är beroende av tjänster av infrastrukturhållaren DB och att DB, som 
infrastrukturhållare och operatör, har olika möjligheter att diskriminera konkurrerande 
operatörer.  

 
El  

Kostnader för el utgör ca 15 % av transportkostnaderna och kan för närvarande knappt 
påverkas.44 Elen som operatörerna får genom kontaktledningarna säljs uteslutande av 
DB Energie (som ansvarar för elnätet som tillför elen till kontaktledningarna). Prissätt-
ning och leveransvillkor för elen är sedan länge en stridpunkt mellan de konkurrerande 
operatörerna och DB-koncernen. Enligt Monopolkommission (2009) leder den aktuella 
prisdiskrimineringen till att de operatörerna som tillhör DB-koncernen har en kostnads-
fördel gentemot konkurrenterna. Enligt mofair e.V., (2011(b)) betalar de traditionella 
operatörerna upp till 25 % mer för elen än de operatörer som tillhör DB-koncernen. 
Prisskillnaderna förklaras av en hög taxa för att föra elen till kontaktledningarna och ett 
rabattsystem som är skräddarsytt för DB Schenker Rail. Monopolkommissionen anser 

                                                 
44 Andelen trafik med eltåg är något lägre i Tyskland än i Sverige, se avsnitt 3.1. ovan. 
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att det är nödvändig att utforma operatörernas villkor för att köpa el så att en fungerande 
och effektiv konkurrens mellan operatörerna säkerställs. Monopolkommissionen 
rekommenderar att reglera järnvägens elnät och anläggningar på samma sätt som det 
övriga offentliga elnätet, vilket innebär att tillgången till järnvägsel automatiskt 
kontrolleras ur ett marknads- och konkurrensperspektiv (Monopolkommission, 2009).  

De konkurrerande operatörerna framför också att DB diskriminerar operatörer med 
moderna energieffektiva fordon genom att man enbart betalar ca 44 % av elpriset för 
den el som återmatas. DB själv har sämre möjligheter till elåtermatning än de kon-
kurrerande operatörerna eftersom de har en äldre fordonspark (Netzwerk Privat-
bahnen/mofair e.V., 2010) 

 

Tillgång till spår 

Bristande information om infrastrukturutnyttjande   

Enligt Monopolkommissionen finns stora potentialer för diskriminering vad gäller 
villkoren för tillgången till infrastrukturen (Monopolkommission, 2011). DB Netz 
publicerar inga exakta uppgifter om hur infrastrukturen aktuellt utnyttjas, men hänvisar 
till kundservice som ger svar på enskilda frågor. De konkurrerande operatörerna kan 
inte själva identifiera fri kapacitet och disponera dem men är beroende av att samarbeta 
med DB (Monopolkommission, 2009). Många konkurrerande operatörer känner dess-
utom att DB-Netz missgynnar de vid fördelningen av tåglägen. Monopolkommissionen 
anser att det är viktigt att det är transparent hur kapaciteten används och rekommenderar 
därför att göra det obligatoriskt även för godstransportoperatörerna att ta fram diagram 
över användningen av järnvägsnätet. Dessa diagram borde vara tillgängligt online (i en 
anonymiserat form) så att fri kapacitet hela tiden kan identifieras av alla 
godstransportoperatörer (Monopolkommission, 2009). 

 

Banavgifter 

De konkurrerande operatörerna kritiserar också banavgifternas struktur (detta har lett till 
en del tvister i domstolar), de anser att villkoren är uppenbart godtyckliga och till fördel 
för DB-operatörerna (Brauner & Mische, 2011). Kritiken är att DB Netz och DB Station 
& Service var för sig eller gemensamt diskriminerar konkurrerande operatörer med 
hjälp av prissättning, villkor för användandet för spår och faciliteter samt rabatter till 
stora användare (aktuellt uteslutande för DB-företag) (Monopolkommission, 2009). 

 

Utveckling av infrastrukturen 

De konkurrerande operatörerna klagar även på att DB AG utvecklar infrastrukturen i 
vissa fall utgående ifrån konkurrensresonemang och inte för att bygga bort flaskhalsar 
m.m. Kritiken är att infrastrukturbeslut ensidigt följer DB AG intressen och inte de 
andra operatörernas (Monopolkommission, 2009).  

 
Terminaler   

Neutralitet av kombiterminaler är sedan länge en stridspunkt eftersom många med DB 
Schenker Rail konkurrerande operatörer känner sig inskränkta pga. beroendet av DB. 
När andra terminaler (tillhörande Kombiverkehr, DUSS) används kan det komma till 
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konflikter när en järnvägsoperatör själv vill rangera i en terminal. Det anses dock vara 
mer allvarligt att DB Schenker Rail, i de fall där de anlitas, får insyn i konkurrenternas 
transporter – vilket inte borde vara så (Kirfel, 2011). Forskare på Institutet für 
Wirschaftspolitik und Wirtschaftsforschung diskuterar i vilken mån det behövs regle-
ringar i rail ports (multimodala anläggningar som ligger i anslutning till rangerban-
gårdar). För en reglering talar att DB blir för dominant (vilket leder till välfärdsför-
luster) och emot att DB eller andra företag inte skulle ha incitament för att investera i 
anläggningar (Liedkte, Moper & Schulz, 2011).  

 
Växlings- och rangeringstjänster 

Bundesnetzagentur (BNetzA) konstaterar att det är svårt för de konkurrerande opera-
törerna att använda DB tågbildningsanläggningar. En stor del av kapaciteterna kan 
enbart användas om de inte behövs av DB Schenker Rail – och konkurrenterna är 
beroende av att samarbeta med DB. Tillgången till den resterande kapaciteten försvåras 
av att rangeringen med rangerloks inte regleras i järnvägrätten (Eisenbahnrecht) utan 
måste lösas mellan operatörerna (Monopolkommission, 2011). 

 
Underhållsverkstäder/-depåer  

Enligt EUs och tysk lagstiftning är tillgång till verkstäder och andra servicefunktioner 
en tjänst som skall tillhandahållas av järnvägsföretagen. Konkurrerande operatörer har 
haft problem med prissättningen av DBs tjänster. Genom BNetzA ingripande har 
emellertid andra operatörer från 1 oktober 2010 tillförsäkrats att få tjänster utförda hos 
DB till samma priser som DB:s regionaltåg (DB Regio) själva (BNetzA, 2010).  

 

Första järnvägspaketet 

Monopolkommissionen anser som EU-kommissionen att Tyskland inte har implemente-
rat det första järnvägspaketet 2001/14 fullt ut. Det tyska transportministeriet anser dock 
att man formellt uppfyllt EUs krav i första järnvägspaketet; emellertid framhåller 
Ministeriet att en förbättrad konkurrens inom järnvägssektorn är önskvärd och ändringar 
av regleringsordningen förbereds (Hylén, 2011). Monopolkommissionen anser att man 
bäst åtgärdar de ovan beskrivna konkurrensproblemen med en uppdelning av infra-
struktur- och trafik. Med olika ägande och en säkerställning av DB Netz självständighet 
skulle många diskrimineringspotentialer elimineras. Också (Link, 2004), som analyserar 
hur banavgifterna påverkar konkurrensen på spåret i Tyskland, argumenterar för en 
konsekvent delning av infrastruktur och trafik. 

 
Rullande materiel 

Enligt (Monopolkommission, 2011) förklaras den varierande konkurrensintensiteten i 
olika marknadssegment med olika bra tillgång till godsvagnar, det finns leasingföretag 
för godsvagnar dock inte för alla specialvagnar. Detta har lett till att det knappt finns 
något företag som konkurrerar om att transportera järnmalm, kol, koks, sand och soda. 
Att det inte har bildats leasingföretag för erforderliga specialvagnar beror på osäker-
heten vad gäller finansieringen och att DB Schenker Rail har tillräckligt många 
specialvagnar och inte skulle behöva leasa vagnar. Monopolkommissionen utgår ifrån 
att operatörer skulle inträda på marknaden om vinster kunde överkompensera de höga 
kostnaderna för rullande materiel. Godstransportköpare (som förväntar sig mer 
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fördelaktiga lösningar) skulle också kunna reducera riskerna för nya operatörer genom 
att ge mer långsiktiga kontrakt. 

 
Övriga aspekter 

Kreditvillkor vid anskaffandet av fordon  

Ytterligare en punkt som tas upp av de konkurrerande operatörerna är att DB – som 
statsjärnväg – har bättre möjligheter att få krediter. Detta ses som en stor nackdel när det 
gäller anskaffningen av nya fordon. (mofair e.V., 2011(b)) påpekar 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 för de konkurrerande operatörerna.  

 

Administrativa processer och kostnader  

Ytterligare en punkt som Monopolkommissionen tar upp är processerna inom tillsyns- 
och tillståndsmyndigheten Eisenbahn-Bundesamt (EBA) som kritiseras av många 
operatörer. Järnvägsoperatörerna kritiserar att de blir oförskämt behandlade av myndig-
hetspersonalen och att reglerna tolkas mycket restriktivt. Man håller dock tyst av rädsla 
för repressalier. Monopolkommissionen visar upp en del möjliga förbättringsåtgärder, 
bl.a. att vissa uppgifter som genomförs av EBA löses i privata organisationer (på 
motsvarande sätt som bilprovning). 

De konkurrerande operatörerna tar även upp att det europeiska regelverket och den 
nationella tolkningen innebär relativ högre kostnader just för mindre operatörer (mofair, 
2011(a)). Även om stora statsjärnvägar ”lider under byråkratin” är en del aspekter 
enbart irriterande för stora operatörer men existenshotande för vissa mindre operatörer. 

(Slack & Vogt, 2007) kommer i sin enkätstudie år 2007 fram till att man har löst en del 
av konkurrenshindren på den tyska marknaden för godstransporter på järnväg men att 
det återstår allvarliga problem m.h.t. DB:s dominans som infrastrukturhållare och 
marknadskraft. 

 
3.3 Avregleringen i Storbritannien  

I Storbritannien finns en organisatorisk och institutionell oberoende infrastrukturhållare 
som i Sverige. Alla person- och godstransporter på järnväg är privatiserade, dvs. staten 
har ingen ägarmässig koppling till operatörerna. Staten kontrollerar dock infrastruktur-
hållaren.  

 
Operatörer, koncentration  

År 2008 hade DB Schenker Rail UK en marknadsandel på ca 56 %, mätt i tonkm. 
Freightliner som genomför godstransporter på järnväg i Storbritannien, Polen och 
Australien och ägs av Arcapita i Bahrain hade en andel på ca 34 %. Övriga operatörer 
hade andelar under 5 %.  
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Tabell 17  Godstransportoperatörer på den brittiska marknaden 2008 (mätt i tonkm). 

Operatör 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 

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

 
Elmarknader 

Det finns sedan några år tillbaka inte längre vagnslasttrafik i Storbritannien (Wolff, 
2006). Som ovan visar, transporteras i Storbritannien mestadels bulkvaror på järnväg. 

 

Effektivitet, priser och kvalitet 

Transportarbetet på järnväg i Storbritannien ökade med ca 87 % mellan 1995 och 2008 
(se tabell 9). Enligt Nash (ECMT, 2002) bör utvecklingen på marknaden för gods-
transporter på järnväg i Storbritannien ses som en succé. Nyetablerade operatörer har 
investerat privat kapital och verkar ha förbättrat tjänsternas kvalitet. Både 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 svårt att introducera konkurrens på marknaden för godstransporter på järnväg. 
Han utvecklar att de brittiska erfarenheterna tyder på; 

a) att det finns stora inträdesbarriärer. Lönsamheten är t.ex. låg; problemet är 
tentativt större i Storbritannien med relativt korta transportavstånd. Det finns 
sunk costs och skal-fördelar; detta innebär att konkurrensen kommer från 
(befintliga) operatörer i andra sektorer och stora godstransportköpare som vill 
pressa de befintliga operatörernas priser, än från helt nya operatörer 

b) att privatiseringen och fri tillgång till nätet leder till att olönsamma transporter 
inte genomförs (om man inte subventionerar dessa transporter), eftersom privata 
operatörer knappast har incitament att korssubventionera mellan lönsamma och 
olönsamma segment (t.ex. mellan lönsamma bulktransporter och olönsamma 
vagnlasttransporter) 
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c) att tillgång till infrastrukturen för godstransportoperatörerna som inte kan 
planera efterfrågan på samma sätt som persontransportoperatörer och ban-
avgifter är centrala. Utvecklingen kan inte åstadkommas genom att regeringen 
överlämnar utvecklingen till marknaden eller att lita på en stark oberoende 
tillsynsmyndighet för att säkerställa att operatörerna behandlas rättvist, när det 
gäller tillgång till spår. Regeringen behöver även subventionera infrastrukturen 
så länge de konkurrerande vägtransporterna inte bär sina externa kostnader. 

 
3.4 Avregleringen i Nederländerna  

I Nederländerna finns en legalt, organisatoriskt och institutionell oberoende järnvägs-
infrastrukturhållare som i Sverige. Staten äger infrastrukturen och persontransport-
operatören NS (som i Sverige). Godstransportoperatören NS Cargo har sålts till DB. 
Utvecklingen på marknaden för godstransporter på järnväg följdes upp i samband med 
framtagningen av en prognos för 2020 (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2007), 
(Francke, 2007).  

 
Operatörer 

Antalet operatörer på den holländska marknaden har ökat kraftigt sedan mitten på 1990-
talet. Marknadsandelen för de konkurrerande operatörerna, mätt i transporterad gods-
mängd ökade från 2 % (1998) till 25 % (2006). År 2006 producerade de traditionella 
operatörerna 20 % av alla bruttotågkm på holländskt territorium (Francke, 2007). År 
2007 fanns utöver den traditionella operatören Railion Nederland (numera DB Schenker 
Rail Nederland) elva godstransportoperatörer på den holländska marknaden:  

 

Tabell 18  Godstransportoperatörer på den nederländska marknaden 2007. 

Etablerad sedan Operatör 

1998 ACTS Nederland BV  

2002 ERS Railways BV  

2003 Dillen & Lejeune Cargo NV  

2003 Rail4Chem Benelux BV  

2004 Häfen- und Güterverkehr Köln 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 nära tyska gränsen Bentheimer Eisenbahn AG  

Källa: Francke, 2007. 

 

Railion Nederland (numera DB Schenker Rail Nederland) hade år 2007 en mark-
nadsandel på ca 75 %. Utvecklingen över tid kan inte presenteras pga. av brister i den 
nationella statistiken. Trots att konkurrenterna har tagit över volym från Railion 
Nederland har Railion Nederland ökat sina volym med ca 50 % mellan 1996 och 2006. 
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År 2006 gjorde Raillion för första gången en vinst. De konkurrerande operatörerna hade 
i många fall utländska ägare. 

 
Delmarknader 

Under de senaste åren registrerades en kraftig ökning av godstransporterna på järnväg 
pga. stor tillväxt för container, kol (pga. av nedläggningen av gruvor i Tyskland) järn-
malm, stål och bilar. Transportarbetet på järnväg är idag mer än dubbelt så hög som i 
mitten på 1990-talet.45 Tillväxten har varit koncentrerad på internationella transporter 
via den holländsk/tyska gränsen. Över en tioårsperiod har den transporterade 
godsmängden (i vikt) över gränsen tredubblats och antalet godståg som passerar gränsen 
nästan fördubblats. Transporterna från och till de holländska hamnarna har stigit 
kraftigt. Andelen holländsk järnvägsgods som lastas eller lossas i en av de holländska 
hamnarna ökade från 75 % (1995) till 85 % (2005).  

 

Effektivitet, priser, service och kvalitet  

Enligt (Francke, 2007) har avregleringen lett till effektivitets- och kvalitetsförbättringar 
för godstransporter på järnväg i Nederländerna. Priser för järnvägstransporter anges, 
enligt expertbedömningar, ha minskat med 15 % till 25 % (det anges inte vilken tids-
period exakt det gäller) och därmed mer än priserna för vägtransporter och transporter 
på inre vattenvägar (Francke, 2007). Avregleringen anses ha lett till billigare järnvägs-
transporter för de största relationerna i Nederländerna och till/från Tyskland. Punktlig-
heten och genomsnittshastigheter anges inte ha förbättrats avsevärt. Genom att flera 
operatörer kör intermodala tågpendlar för container och semitrailer har antalet avgångar 
och destinationer ökat kraftigt.  

 
Hinder och potentialer  

(Francke, 2007) menar att ett förbättrat samarbete med logistikföretagen och mer 
flexibilitet på marknaden är förutsättningar för en fortsatt tillväxt av godstransporterna 
på järnväg. Som ytterligare en förutsättning anger han att det inte finns extrema 
kapacitetsproblem i järnvägsnätet.  

 
3.5 Utvecklingen i Europa 

Liberaliseringsindex 

I IBM & Kirchners liberaliseringsindex för järnvägen i de 27 europeiska länder (IBM & 
Kirchner, 2011) ingår ett LEX-index som avser de juridiska förutsättningarna för mark-
nadsöppningen och ett ACCESS-index som avser barriärerna sett ur ett nykomlingens 
perspektiv. Dessutom tas ett COM-index fram som ska beskriva hur olika marknader 
utvecklas. COM-indexet ingår dock inte i liberaliseringsindexet för att undvika att 
blanda orsaker och effekter.  

Sverige ligger på första plats både för liberaliseringsindexet (LEX-indexet, ACCESS-
indexet) för person- och godstransportmarknaderna och COM-indexet för godstrans-

                                                 
45 Se tabell 9. 
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portmarknaden46. Storbritannien, Tyskland och Nederländerna är bland de första fem 
länderna; andra länder med höga indextal är Belgien, Österrike, Norge och Danmark.  

Vad det gäller Sverige klassas Green Cargo AB med en marknadsandel på 44 % mätt i 
tonkm 2008, som traditionell operatör och CargoNet AB och TGOJ AB som konkur-
renter. Detta innebär att IBM & Kirchner beskriver en mindre koncentrerad marknad än 
vad vi gjorde i kapitel 2 där vi behandlar alla till Green Cargo knutna operatörer som en 
operatör (”Green Cargo koncernen”), vilket vi anser som mer rättvisande. (Problemet 
minskar från 2011 då TGOJ integreras i Green Cargo AB och Green Cargo AB inte 
längre äger en del av CargoNet.) 

 

Konsolidering och internationalisering    

(IBM & Kirchner, 2011) konstaterar att godstransportmarknaden i Europa domineras av 
internationellt aktiva företag – både dotterbolag till de traditionella statliga operatörerna 
och andra operatörer som är aktiva i flera länder. IBM & Kirchner utvecklar att de andra 
operatörerna agerar på attraktiva nischmarknader och kan vare flexibla tack vare sin 
företagsstorlek. Det anses vara en utmaning för de traditionella statliga operatörerna att 
anpassa sig till den förändrade marknadssituationen. (IBM & Kirchner, 2011) utvecklar 
att de statsjärnvägar som inte har avreglerats har stora problem med lönsamheten.  

Ur tabell 19 nedan framgår vilken konsolidering som har skett på marknaden sedan 
2005, dvs. vilka statliga och privata (grå markerade) godstransportoperatörer som har 
tagit över andra operatörer sedan 2005. 

 
  

                                                 
46 Liberaliseringsprocessen på godstransportmarknaden har kommit långt och skillnaderna mellan 
länderna är mycket mindre än för persontransport-marknaden.  
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Tabell 19  Övertag av företag inom marknaden för godstransporter på järnväg sedan 
2005. 

År Operatör Tar över 
      % 

Operatör 
 

2005 DB Schenker Rail (DE) 98 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 Geodis (FR) 75/100 ITL (DE) 

2008/2010 OKD Doprava (idag AWT) (CZ) 100 Viamont Cargo (CZ)  

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) 

Källa (mofair, 2011(a)). 

 

Enligt de med DB Schenker Rail konkurrerande operatörerna kan man räkna med att det 
i framtiden kommer finnas få stora statsägda aktörer och nätverk, dvs. Deutsche Bahn 
AG följt av SNCF och möjligtvis den polska statsjärnvägen PKP Cargo (mofair, 
2011(a)).  

(IBM & Kirchner, 2007) konstaterar att även om godstransporter på järnväg inte är 
lönsamt i många länder, har godstransporterna på järnväg under de senaste åren ökat i 
betydelse och marknaden verkar ha blivit av intresse för internationella finansiella 
investerare (bl.a. investerade Microsofts grundare, Bill Gates, nyligen till järnvägsbolag 
i USA och Kanada). Vi kan i denna rapport inte bedöma relevansen av detta påstående 
för Europa. 

 
3.6 Slutsatser  

Efter en tillbakagång i början på 1990-talet har godstransporterna på järnväg ökat inom 
EU15 och EU27. Tillväxten var högre i de länder som har avreglerat sina marknader för 
godstransporter, bl.a. Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederländerna. I länder 
som inte har avreglerat lika tidigt och omfattande (t.ex. Frankrike) minskade gods-
transportarbetet på järnväg.  
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Av de fyra närmare betraktade länderna var ökningstakten i tonkm på järnväg 
1995–2008 minst i Sverige. En förklaring till detta är att Sverige har den högsta 
järnvägsandeln (dubbelt så hög som EU-genomsnitt). I Nederländerna (125 %) var 
ökningen i absoluta termer (4 miljarder tonkm) ungefär lika stor som i Sverige (19 %). I 
Tyskland minskade järnvägstransporterna mycket kraftigt efter återföreningen (med 
30 % mellan 1990 och 1995) och ökade sedan igen. I Storbritannien ökade järnvägs-
transporterna successivt mellan 1995 och 2008. År 2009 registrerades en konjunktur-
betingad minskning i alla länder.  

Trots olika förutsättningar för godstransporter på järnväg med hänsyn till landets geo-
grafiska läge och storlek, industristruktur, de konkurrerande trafikslagens betydelse 
m.m. finns vissa likheter mellan Sverige, Tyskland, Storbritannien och Nederländerna. 
Marknadsandelen för den största operatören ligger mellan 56 % (Storbritannien) och 
78 % (Tyskland). Bortsett från för Storbritannien är den största operatören den 
traditionella statliga operatören.  

 

Tabell 20  Marknadsandelar  för största operatörer i Sverige, Tyskland, Storbritannien 
och Nederländerna 2008. 

 Sverige  Tyskland Storbri-
tannien  

Neder-
länderna 

EU 

Antal operatörer 17  315  26 12  

Marknadsandel för 
största operatör 
(i tonkm) 

76 % (“Green 
Cargo 
koncern”) 

78 % 56 % 75 %  

Tonkm på järnväg  22,9 billion  115,7 billion 24,8 billion 7,2 billion 361,6 
billion 

Ökning tonkm 
1995–2008 

 

21 %  

(4 billion  

tonkm) 

64 %  

(45 billion 
tonkm) 

65 % 

(9 billion 
tonkm) 

132 % 

(4 billion 
tonkm) 

15 % 

Andel järnvägs-
transporter av 
landbaserade 
transporter  

35,3 % 22,2 % 11,5 % 5,4 %  

Källor: (COM(2009)676 final /2, 2010), (EUROSTAT, 2011), (EU, 2011), (Francke, 2007), egna 
beräkningar för Sverige. 

 

Delmarknader 

Containeriseringen världen över har lett till en stor tillväxt för kombitransporterna i de 
betraktade länderna. De nyetablerade operatörerna konkurrerar på denna delmarknad 
och på delmarknaden för systemtransporter. Operatörerna väljer som förväntat de seg-
menten där transporterna är enklast att producera och har högst lönsamhet. 
Storbritannien har inget vagnslastsystem längre. I de länder där vagnslaster utgör en stor 
del av järnvägstransportmarknaden (Tyskland ca 40 %, Sverige ca 30 %,) är de tradi-
tionella statliga operatörerna de enda operatörerna. Mer än ett vagnslastsystem verkar 
inte lönsam på den svenska marknaden och inte på den fem gånger större tyska 
marknaden och möjligtvis inte ens på europanivå.  
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Hinder 

Återstående hinder på marknaden för godstransporter på järnväg är relaterade till 
internationella transporter och i viss mån nationella transporter (tillstånd i Tyskland). 
Tillgång till rullande materiel framstår inte som ett större problem, bortsett för vissa 
varugrupper i Tyskland. Tillgång till verkstäder beskrivs inte heller som ett större 
konkurrensproblem.  

De flesta hinder i Tyskland är kopplade till villkoren av att få tillgång till el och spår-
kapacitet (information om tåglägen, lägre banavgifter för mycket stora operatörer). 
Många av de för Tyskland beskrivna konkurrenshinder finns inte i de andra tre länderna 
som har en legalt, organisatoriskt och instiutionellt oberoende infrastrukturhållare. Det 
återstår dock motsvarande frågor vad det gäller tillgång till faciliteter i och i anslutning 
till terminaler och tjänster som växling och rangering.  

Betydelsen av att säkerställa spårkacitet (prissättning av användandet av järnvägens och 
de konkurrerande trafikslagens infrastruktur samt finansiering av investeringar) betonas 
i de olika länderna. Det är en utmaning att lösa detta för både person- och godstrans-
porter. 

 

Övriga förtusättningar  

Det skulle vara intressant att analysera vidare hur infrastrukturavgifternas nivå påverkar 
godstransporternas utveckling, t.ex. betydelsen av att avgifterna för vägtransporter och 
järnvägstransporter är mycket högre i Tyskland än i Sverige. 

 

Internationalisering 

Utvecklingen i övriga EU påverkar utvecklingen i Sverige i hög grad. Stora statliga och 
privata järnvägsoperatörer är aktiva i flera länder. Faktumet att de växer utanför hem-
landet och konkurrerar mot varandra skapar nya valmöjligheter för kunderna (detta 
gäller också för Sverige).  

Det finns olika bedömningar av vad det utökade engagemanget av statsjärnvägarna 
utanför sina hemländer innebär; t.ex. ser organisationen som representerar de operatörer 
som konkurrerar med DB Schenker Rail i Tyskland utvecklingen med en viss skepsis 
och befarar att privata operatörer trängs ut. En av de större nyetablerade operatörerna i 
Sverige anser att de nationella statsjärnvägarnas ”inbrytning” i varandras marknader 
underlättar etableringen av privata operatörer. 

En intressant fråga är om det är enklare i de nya strukturerna att producera gränsöver-
skridande transporter (dessa transporter är ofta långväga och där har järnvägen 
komparativa fördelar). 
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4 Några avslutande kommentarer  

Sverige har en hög andel godstransporter på järnväg i utgångsläget. Målen med av-
regleringen är i stora drag uppnått. Järnvägstransporterna produceras mer kostnads-
effektivt och nya produktionslösningar har tagits fram.  

Efterfrågan på godstransporter på järnväg har ökat mer i Sverige och andra länder som 
är avreglerat än i övriga Europa.  

En konsekvent uppdelning av infrastruktur och trafik gynnar konkurrensen; holding-
konstruktionen i Tyskland innebär diskrimineringspotential och konkurrenshinder. 
Jämförbara otydligheter finns i viss mån kvar vad gäller tillgången till faciliteter. Här 
krävs fortsatta analyser. Ett område där det återstår hinder är gränsöverskridande 
transporter. 

Vi hoppas ha bidragit till att belysa de underliggande strukturerna på marknaden för 
godstransporter på järnväg i Sverige. I det fortsatta arbetet ser vi behov av att analysera 
olika delmarknader och att inkludera det internationella perspektivet tydligare än i de 
hittills genomförda uppföljningarna.  

Det skulle vara intressant att studera närmare hur mycket avregleringen av järnvägs-
marknaden (samt förutsättningarna på marknaderna för de konkurrerande trafikslagen) 
resp. andra komponenter som ingår i transportpolitiken förklarar utvecklingar på mark-
naden för godstransporter på järnväg i olika länder. Exempel på konkreta frågor är hur 
infrastrukturavgifternas struktur och nivå eller tillhandahållandet av kapacitet för gräns-
överskridande järnvägstransporter (på s.k. freight corridors) påverkar efterfrågan på 
godstransporter. 

Med hänsyn till den påbörjade avregleringen av persontrafiken är det också intressant i 
vilken omfattning erfarenheter från den rent kommersiella godstransportmarknaden kan 
överföras till persontransportmarknaden som framför allt har offentliga kunder. Man 
kan förvänta sig att persontransportoperatörer också konkurrerar i de segmenten som 
har högst lönsamhet, dvs. fokusera på nationella transporter som har större volym och är 
enklare att genomföra än internationella transporter.  

Även samverkan och konkurrens mot de andra trafikslagen är av intresse. En viktig 
fråga i detta sammanhang är hur transporterna säljs, bl.a. om speditören är knuten till 
järnvägsoperatören eller om det finns fristående speditörer. Här krävs fortsatta analyser. 
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Intervjuer 

Intervjuerna har genomförts av Inge Vierth och Guy Ehrling, som har följt upp 
utvecklingen på godstransportsektorn år 2000 (Alexandersson, G., Hultén, S., 
Nordenlöw, L. & Ehrling, G., 2000). Intervjusvaren hålls anonymt om inte samma 
information har publicerats på annat sätt.  

 

Organisation 
Person Datum Intervjuare 

Konkurrensverket 
Stig-Arne Ankner 2010-10-06 Inge Vierth 

Jernhusen 
Olle Huusko 2010-10-04 Inge Vierth 

 
 

Operatörer 
 

Tågoperatörerna 
Peder Wadman,  
Gunnar Alexandersson 

2011-10-26 Inge Vierth 

Hector Rail AB 
Mats Nyblohm 2010-10-28 Inge Vierth 

TX Logistik AG 
Mats Abrahamsson 2010-11-26 Inge Vierth 

DB Schenker Rail 
Scandinavia 

Stig Kyster-Hansen 
2010-09-29 Inge Vierth 

Green Cargo Pelle Andersson  
Sammanställning 
2010-10-29,  
se Bilaga 1 

Guy Ehrling 

TGOJ Bengt Fors 
Sammanställning 
2010-10-29 

Guy Ehrling 

Cargo Net AB  Patrik Hermansson 
Sammanställning 
2010-10-29 

Guy Ehrling 

TÅGAB Lars Yngström 
Sammanställning 
2010-10-29 

Guy Ehrling 

MTAB Göran Heikkila 
Sammanställning 
2010-10-29 

Guy Ehrling 

 
   

Transportköpare  

Stora Enso Anders Clason  
Sammanställning 
2010-10-29 

Guy Ehrling 

IKEA 
Tomas Nilsson Sammanställning 

2010-10-29 
Guy Ehrling 

SSAB 
Dan Nordquist Sammanställning 

2010-10-29 
Guy Ehrling 

LKAB 
Thomas Nordmark Sammanställning 

2010-10-29 
Guy Ehrling 

Volvo Logistics 
Lars Langenius Sammanställning 

2010-10-29 
Guy Ehrling 

 
   

Göteborgs Hamn (ex) 
Eric Nilsson 2011-10-13 Inge Vierth 

EuroMaint 
Ole Kjörrefjord 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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Ehrling, Guy (29 10 2010). Citat ur intervjuer med transportköpare och 
transportföretag 
1. Godstrafiken på järnväg i Sverige avreglerades den 1 juli 1996. Vilka är ditt företags 
erfarenheter och lärdomar av den svenska avregleringen? Vilka effekter finns för ditt 
företag som kan relateras till godsavregleringen i Sverige? 

 

Transportköpare: 

 ”Avregleringen har gett oss lägre kostnader. Varje upphandling har kunnat 
konkurrensutsättas. Jag kan inte ange någon procentsats men det har varit stora 
pengar i enskilda affärer 

 Green Cargo har varit tvungna att se över sin effektivitet och sitt sätt att arbeta. Att 
kvantifiera det i kronor är dock svårt 

 Avregleringen sätter ditt pris och din effektivitet under press. Tidigare fanns det 
ingen annan operatör att vända sig till 

 Konkurrenssituationen har blivit bättre. Det har vuxit fram ett antal nya operatörer 
vilket är positivt. Däremot ser vi att Green Cargo har en fortsatt stark ställning. Det 
vore bra om några nya operatörer växte till sig och kunde utmana Green Cargo 

  Systemtågsmarknaden är större och där finns mer konkurrens. Om man kör två 
vagnar varannan dag från Dalarna till Västerås är det liten konkurrens. Om man kör 
30 vagnar per dag i ett fast flöde år ut och år in, 365 dagar om året är risknivån och 
komplexiteten mindre för en tågoperatör 

 Nya operatörer kör mest på enkla avgränsade flöden. Vi har höga krav på frekvens, 
ledtider och precision. Vi måste ha alternativ vid störningar. Vi har höga krav på 
långsiktiga, smarta lösningar som håller över tid 

 Vi har tittat på ett par av våra flöden ut mot kund där vi har bjudit in ett par nya 
aktörer att räkna. Men de enda som klarar våra krav på flexibilitet är de stora 
operatörerna. Det måste finnas vagnar att tillgå. Vi har ingen jämn produktion mot 
varje destination och behöver därför vagnslastsystemet för att få flexibilitet till ett 
bra pris. Men en ny operatör ska ha lika mycket betalt oavsett om det är en eller 20 
godsvagnar i tåget. Operatörer som bara är tågdragare har svårt att konkurrera. 

 Vi använder en stor del privata järnvägsvagnar för våra inrikes flöden och för 
exporttrafiken och köper då bara tågdragning. Det ökar lättrörligheten 

 Vi har kunnat få fram kreativa lösningar. Som transportköpare har vi byggt upp en 
konkurrenssituation som gör att våra anbudsgivare räknar ner till sista kronan. De 
törs inte chansa för att få en bättre marginal. Men baksidan är att fragmentiseringen 
på marknaden kan öka. Om vi skulle välja bort Green Cargo som operatör skulle 
underlaget i form av lok och lokförare försvinna från Norrland. Det skulle riskera 
vagnslasttrafiken där som är viktig för oss 

 Vi skrev ett 10-årigt avtal för våra interntransporter mellan olika produktions-
enheter. Det långa avtalet blev ett starkt incitament för att investera i nya lok. Vi 
fick även ett bättre avtal jämfört med om vi bara skulle frågat en enda aktör 

 De största förändringarna har inte med själva avregleringen på spåren att göra utan 
den friare och kreativa roll som Banverket fick 

 I vår värld är inte godsvolymerna så lättrörliga mellan lastbil, sjö och järnväg. Det 
handlar om järnväg mot järnväg och vilken operatör som ger bästa villkor 
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 Vi anser att kvaliteten har försämrats men det kan inte relateras till avregleringen 
utan berör på andra faktorer som personaltäthet. Ju färre människor som arbetar på 
ett kundcenter ju svårare är det att följa upp trafiken och rapportera avvikelser. Om 
en växel är trasig och en vagn blir stående så behöver vi veta det. Vi har mätt 
transittider och transporttider de senaste 15 åren och det finns en synlig negativ 
trend”. 

 
Transportföretag: 

 ”Vi fick en transportverksamhet med en enda målbild. Tidigare var tre bolag 
involverade. Det är tveksamt om investeringarna i nya lok hade gått så fort eller ens 
blivit av utan avregleringen 

 Det har blivit en närmare koppling mellan produktion och järnväg. Nu är det 
produktionen som styr 

 Vi godsoperatörer har blivit mer professionella, effektivare och duktigare. Men 
avregleringen står bara för cirka 20 procent av effekterna. 80 procent handlar om 
marknadsrealiteter. Vi måste gå runt 

 I den inhemska trafiken i Sverige är konkurrenssituationen begränsad. Det är bara 
Hector Rail som är den enda riktiga konkurrenten till Green Cargo 

 Marginalerna är alltför små i järnvägsbranschen. Då har Green Cargo med sin 
storlek och nätverk en klar fördel som kan fylla ett kombitåg. Vagnslastnätet kräver 
mycket stora volymer och en hög fyllnadsgrad. Det är svårt för mindre operatörer att 
klara detta 

 Operatören står för risken utifall kunderna inte bokar in sig inom vagnslastsystemet. 
Där finns bara Green Cargo. Ingen annan tågoperatör har gett sig in i den 
marknaden 

 För godstrafikens del har avregleringen gått väldigt smärtfritt. Det har uppstått en 
pluralism som innebär att en transportköpare som inte kommer överens med 
monopolisten får fler alternativ 

 Det är bara en enda gång som vi har räknat på en befintlig järnvägstransport. Vi är 
ointresserade av uppdrag som redan går på järnväg. Men vi håller oss till vår 
regionala hemmaplan där vi gett järnvägen ett ansikte. Allt vi gör ska börja eller 
sluta i vår region. Vi vill inte ha några filialer 

 Jag har den allmänna känslan att avregleringen har sänkt priserna men den har 
absolut lett till smartare upplägg med mer ändamålsenliga lok. Utvecklingen har gått 
från en ensidig teknisk standard till mer av teknisk mångfald 

 Avregleringen har haft effekter på hur vi styr och planerar våra transporter. Men 
kostnaderna för lagstiftning och infrastruktur har ökat 

 Vi har fått en ökad konkurrens med fler aktörer. Men det har blivit trängre på spåren 
och mera slitage 

 Det har blivit en byråkratisering från myndigheternas sida som lett till en dyrare 
hantering och mera administration. Syftet har varit att få fler aktörer på spåren men 
det är ett stelt system. Risken är att det blir mera av planekonomi i vagnslasttrafiken 

 Myndighetsutövningen har inte följt samma positiva utveckling som avregleringen 
 Regelverket har blivit krångligare och mer resurskrävande. Vi har fått anställa folk 

som jobbar med att följa regelutvecklingen 
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 Vi har haft ett tryck på oss genom Hector Rail. Vi har rationaliserat vår egen 
verksamhet. Transportkvaliteten har förbättrats. Men konkurrenstrycket har även 
kommit från vägsidan 

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

 Det enda segment som växer är den intermodala trafiken. Men det kan inte härledas 
till avregleringen 

 Järnvägstransporterna har ökat. Men vägtransporterna har ökat ännu mera. Vårt 
erbjudande har inte varit tillräckligt konkurrenskraftigt” 

 

2. Den internationella godstrafiken på järnväg inom EU avreglerades 2007. Vilka är ditt 
företags erfarenheter och lärdomar av avregleringen av godstrafiken inom EU? Vilka 
effekter finns för ditt företag som kan relateras till marknadsöppningen inom EU? 
 

Transportköpare: 

 ”Det händer betydligt mer internationellt. Järnvägen i Sverige blir ofta så nationell. 
Vi har kontrakt med en enda operatör DB Schenker för vårt internationella godståg. 
Speditörer och operatörer kör mera cross-boarder. Van Dieren och DHL opererar 
internationellt. Green Cargo vill men är ganska svaga internationellt jämfört med 
DB och de stora speditörerna. Men man jobbar på att bli mer internationella 

 Avregleringen är viktig för att hitta affärsmodeller där man kan köra dörr till dörr 
och med fyllda lastbärare i båda riktningarna. Idag kostar det mer att fylla vagnen än 
vid tomdragning. Det finns inga bra prismodeller idag. Järnvägen jobbar för mycket 
med standardprissättning istället för att analysera vad som verkligen driver 
kostnaderna. Der går många tomma vagnar på grund av detta 

 För 5-6 år sedan anlitade vi en handfull utländska privata operatörer. När avtalen 
gick ut lämnade de statliga aktörerna offerter under befintlig prisnivå. Det var inga 
dramatiska skillnader men det var tillräckligt mycket för att vi skulle byta 
tågoperatör. Generellt sett använder vi nu inga privata utländska operatörer 

 De avtal vi har utanför Sveriges gränser har vi med DB Schenker. Deras konkur-
renter har inte haft ett komplett erbjudande och då inte heller ett konkurrenskraftigt 
pris. De konkurrerande bolagens anbud har bara gått till en hub och de har inte 
motsvarat våra krav på vagnsförsörjning och flexibilitet. Vi är en stor kund hos den 
tyska statliga järnvägen. De går till fler destinationer 

 Det går i ökad utsträckning att köra över nationella gränser med samma rullande 
materiel. Stopp för lok- eller förarbyte innebär förseningar. Utvecklingen går åt rätt 
håll 

 Kvaliteten på de internationella transporterna är absolut bättre. Men mycket jobb 
återstår på den administrativa sidan. Det finns mycket gammalmodig administration 

 Det är inte helt lätt att jobba kommersiellt med järnväg genom flera länder. Det 
behövs en bättre flödeskontroll av internationella tåg. Det är viktigt att få bättre 
transparens i informationsflödet. Green Cargo har bra koll på sina tåg i Sverige. Det 
är sämre i den internationella trafiken 

 Våra nya och ombyggda lok och malmvagnar ska först godkännas i Sverige av 
Transportstyrelsen och sedan är det samma process i Norge med Statens 
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Jernbanetilsyn. Vi måste alltid följa de hårdaste kraven i båda länderna. Det borde 
vara samordnat”. 

 

Transportföretag: 

 ”Konkurrensen har ökat och vi har fått fler aktörer i den internationella godstrafiken. 
Vi har dock valt att inte köra några egna tåg i Europa utan andra aktörer sköter 
tågdragningen åt oss 

 Det har blivit fler internationella tågpendlar men de totala transporterna har ökat mer 
än järnvägstransporterna. Vi har gjort framsteg med våra internationella erbjudanden 
men vi har inte varit tillräckligt konkurrenskraftiga 

 Avregleringen har lett till att de nationella järnvägsmonopolen går över gränserna. 
Vi ser en kapplöpning mellan de nationella monopolen att ta nya marknadsandelar 
utomlands. Deutsche Bahn har köpt upp de statliga danska och holländska gods-
transportörerna. Man har även köpt upp EWS i Storbritannien. Det man riskerar att 
förlora på hemmaplan till nya operatörer tar man igen utomlands. Orkar de små 
aktörerna bygga upp alternativa lösningar? 

 Vi har inte sett några stora förbättringar av transportkvalitet och service i den 
internationella godstrafiken. Framgångarna är små. Det är svårt att hitta samarbets-
partners. Men det finns jättemycket att göra. Till exempel bättre samarbete mellan 
infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen 

 Vi kör bara internationell trafik i Norge. Vi har stött på etableringshinder från 
norska statens Jernbanetilsyn. Reglerna är besvärliga. Våra svenska fordonsgod-
kännanden betyder ingenting i Norge 

 Varje nationell tillsynsmyndighet verkar vilja motivera sin egen existens genom 
många regler. Hur skulle en lastbilsåkare reagera om man fick vänta ett halvår på att 
få lastbilen godkänd i Norge och vice versa i Sverige? Vi blev dock till sist det 
första privata järnvägsföretag som fick tillträde till de norska järnvägsspåren 

 Avregleringen underlättar för att köpa långväga heltåg genom Europa men 
vagnslasttrafiken går på sparlåga 

 Vi har inte ens funderat på att köra söder om Öresundsbron. Det är för dyrt att skaffa 
lok som klarar olika trafikstyrningssystem som svensk, dansk och tysk ATC”. 

 

3. Finns exempel på nya transportupplägg som initierats av ditt företag som transportköpare 
eller transportföretag sedan godstrafiken avreglerades. Har nya uppdrag eller innovationer 
möjliggjorts genom avregleringen? T.ex. genom flera EU-länder, utrikes järnvägstrafik i 
egen regi eller tillsammans med partner, eller i inrikes trafik?  

 
Transportköpare: 

 ”Avregleringen och bättre samarbete mellan järnvägsbolagen har underlättat för 
tillkomsten av vårt internationella tåg Viking Rail. Det gick att köra internationellt 
även innan avregleringen men den har underlättat. Vi har rätt utrustning med lok, 
vagnar och trailers. Det tåget konkurrerar med lastbilsupplägg men förutsättningen 
är att vi fyller tåget åt båda hållen. Vi är inte i mål än 

 Om vi inte haft avregleringen skulle det negativt ha påverkat vår flexibilitet, 
kapacitet och kostnadsmassa. Vi har effektiviserat banan, investerat i nya och 
vagnar, byggt om befintlig materiel och kortat terminaltiderna för lastning och 
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lossning. Vi har tagit en stor investering. Den hade varit mycket svår om ens möjligt 
att få till om vi inte hade haft kontroll över transporterna 

 Vi var en av de första privata aktörerna som försökte köra gränsöverskridande 
transporter Älmhult–Tyskland i egen regi. Men vi valde efter ett tag att istället 
samarbeta med en utomstående aktör 

 Jag kan inte ge några direkta exempel men vår egen konkurrenskraft har förbättrats 
genom lägre transportkostnader 

 Avregleringen gav vår anlitade operatör ett incitament att investera i nya lok för att i 
anbudsgivningen kunna svara upp till våra krav på ett jämnt flöde och effektiva lok 
kapacitets-, miljö- och energimässigt”. 

 
Transportföretag: 

 ”Det enda segment som växer är den intermodala trafiken men det kan inte härledas 
till avregleringen 

 X-rail är ett exempel på ett nytt initiativ. Vagnslasttrafiken har legat för fäfot i 
Europa. Bättre fyllnadsgrad och större nätverk är viktigt. Det börjar få fäste i Europa 
men det är en lång väg kvar 

 Hector Rail och TX logistik har nya idéer 
 Viking Rail och Green Cargos internationella satsningar har avregleringen 

medverkat till utvecklingen av. Internationella tågpendlar som är driftade av en och 
samma aktör 

 I Sverige är posttågen och Coop-tågen exempel på nya initiativ. Men tillgänglig-
heten är A och O för våra transporter. Tågen måste komma fram som avtalat 

 Infrastrukturförvaltarna i andra länder är långt efter Sverige i att utveckla gods-
trafiken. Sverige är ett föregångsland 

 Teknikutvecklingen har gjort att det nu går att köra genom flera länder utan att 
behöva byta lok och lokförare”. 

 

4. Anser du att det nu finns en reellt öppen järnvägsmarknad i Sverige och inom EU? Finns 
det kvar några formella barriärer och etableringshinder? Har ditt företag mött några 
formella hinder vid planering och genomförandet av godstrafik på järnväg?  

5. Finns det kvar några osynliga barriärer och etableringshinder vid sidan av det formella 
regelsystemet? Ser du några möjligheter till förbättringar inom Sverige och inom EU?  

 
Transportköpare: 

 ”På pappret är det öppet. Men det är många krav och det känns inte som man får 
stöd och hjälp. De stora aktörerna som Deutsche Bahn kan etablera sig utomlands 
men det är svårt för mindre aktörer 

 I Norge är det ett steg värre på järnvägsmarknaden än i Sverige när det gäller 
regelverket 

 Det sätts upp fler och fler krav för att uppfylla EU-regler och säkerhetsföreskrifter. 
Transportstyrelsen rekryterar jurister men tar inte in folk som kan järnväg. Vi har 
inga problem med våra lok men vi har problem med reglerna. Visst ska vi köra 
säkert och ha bra grejor på spåren. Men Transportstyrelsen underlättar inte för nya 
operatörer 
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 Stelbenta regelverk, ständigt nya krav på rapportering, även på nya områden, långa 
handläggningstider och nya kostnader. Risken är att man kväver utvecklingen 

 Det är ingen lätt sak att få nya lok och vagnar godkända eller att få bygga om 
befintligt materiel. En liten operatör går in i väggen direkt 

 I Sverige har vi separerat infrastrukturen och trafiken. Det är en förutsättning för 
tillgång till spårkapacitet på lika villkor. Men Green Cargo har en väldigt stark 
ställning. I Tyskland finns det många olika tågoperatörer men om man ska genom 
Tyskland måste man samarbeta med Deutsche Bahn. Järnvägsmarknaden både i 
Sverige och inom EU är snarare ett oligopol än en fri marknad 

 I Europa köper stora statliga järnvägsbolag upp mindre bolag eller går in i samar-
beten och allianser. Just nu finns en trend att köpa upp bolag eller bygga allianser 
för att expandera i Östeuropa. Risken är att redan stora bolag blir för starka.  

 I Tyskland och Frankrike finns mer att göra för marknadsöppning 
 Så länge vi håller oss till Sverige ser jag inga direkt osynliga barriärer. Men när vi 

kommer utanför Sverige blir det problem med kommunikationen. Det ser jag som en 
osynlig barriär 

 Det finns en kultur och ett mindset som är gammalmodigt. Säkerhetskulturen är bra 
men det behövs en bättre kunddialog med återföring av information. Om bromsarna 
inte fungerar på en vagn måste man informera kunden om detta. Hanteringen av 
avvikelser måste bli bättre. I Sverige funkar det men det måste bli bättre utanför 
Sverige. När den belgiska järnvägen ska göra samma förändringar av sin organisa-
tion som Green Cargo gjort utbryter vilda strejker som drabbar våra transporter 

  ”I Sverige är järnvägsmarknaden helt öppen. Jag behärskar inte järnvägsmarknaden 
inom hela EU men det känns som den är öppen i Belgien, Tyskland och Frankrike 

 Green Cargo sköter växlingen åt oss på flera av våra produktionsenheter. Jag kan 
inte se att man har utnyttjat sin dominans där. När vi vid ett tillfälle anlitade en 
privat operatör lämnade Green Cargo helt normala priser på växlingstjänsten 

 Infrastrukturen är konkurrensneutral i Sverige. Vagnar betyder väldigt mycket. Den 
som har ett bra vagnmateriel har en fördel. De företag som konkurrerar med Green 
Cargo har svårt att hitta rätt vagnar. Vi måste ha tillgång till rätt vagnar, i rätt antal 
och på rätt plats för oss 

 På den svenska järnvägsmarknaden kan jag göra affärer med flera olika aktörer om 
jag vill men alla har inte ett erbjudande som är köpbart för vår del 

 Svårigheten med järnväg är att den aldrig kan bli riktigt öppen. Järnvägsnätet sätter 
begränsningar. Fri konkurrens innebär för mig ett obegränsat utbud men det har vi 
inte på järnvägssidan. Järnvägsnätets kapacitet begränsar möjligheten att konkurrera 
med andra transportslag”.  

 
Transportföretag: 

 ”Det beror på vad man menar. Visserligen kan fler starta men det vi sett är stora 
koncerner som blir allt större. Det blir fler bestämmelser och allt svårare att starta 
järnvägsföretag både i Sverige och inom EU 

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

 Jag var på studiebesök hos Deutsche Bahn i Frankfurt för ett år sedan. Där delar 
trafikledningen lokaler med DB:s bolag för persontrafik och godstrafik. När 
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trafikledningen ligget hos dominanten kan man inte undgå misstanken av att DB 
favoriseras 

 Trafikverket kräver rapportering i en sådan omfattning att det missgynnar 
småföretag. Men erbjuder oss en infrastruktur för att köra tågen men har inte en IT-
infrastruktur som gör det möjligt för oss att rapportera tågen.  Det kommer att kosta 
oss minst en miljon att få vårt produktionssystem att kommunicera med 
Trafikverkets IT-system för vår rapportering. Varför ska vi behöva uppfinna hjulet 
en gång till?  

 De skärpta myndighetsföreskrifterna medför att vi måste ha en administrativ 
överbyggnad för att hantera alla regelverk. När vi startade gick det att klara detta 
utan att ta in dyra konsulter. Om vi idag jobbat som vi gjorde då skulle vi få problem 
med Transportstyrelsen 

 På pappret är det lätt men i praktiken är det svårt om vi inte kommer överens med de 
stora aktörerna på kontinenten. Det är svårt att köra större volymer utan att få till ett 
samarbete med Deutsche Bahn. De vill inte att vi själva kör till olika destinationer i 
Europa 

 De är formellt enkelt om man är en auktoriserad sökande och upphandlar någon som 
sköter tågdragningen. Men det systemet är inte genomfört i alla länder inom EU 

 För anskaffning av vagnar och lok finns det en marknad med fri konkurrens. Det är 
inga problem 

 Nä man tittar på hela regelsystemet så har man satt komplexiteten i system. Det är 
ett problem både formellt och reellt. Nu föreslås dessutom att vi ska behöva betala 
nya tillsynsavgifter till Transportstyrelsen 

 I Sverige och EU ska signalsystemen flyttas in i fordonen. Man flyttar kostnaden 
från infrastrukturhållaren till tågoperatörerna. Banavgifterna ska höjas i Sverige. Det 
ser jag som barriärer 

 Bristande spårkapacitet på vissa avsnitt av järnvägsnätet är ett hinder 
 Järnvägsmarknaden är öppen på det sätt att möjligheterna finns men sedan är det en 

tröskel för att starta ett järnvägsföretag. Licenser, kapitalkrävande osv. Det krävs 
även en ingående branschkännedom 

 Man måste känna de rätta personerna. Kontakten mellan Trafikverket och tågopera-
törerna är alltför personrelaterade. Man borde ha ett mera funktionsorienterat system 

 Avregleringen på järnväg måste komma ett steg längre när det gäller det tekniska. 
Järnvägen har inte likvärdiga villkor som andra transportslag. Den är inte lika öppen 
som lastbilstrafiken 

 Vi har kommit längre i Sverige. Differensen blir tydligare när man ska passera en 
landsgräns i internationell trafik 

 Det krävs ett ökat samarbete kring infrastrukturen i t.ex. Sverige och Tyskland. De 
som äger infrastrukturen påverkar järnvägen mest 

 Järnvägen är mindre flexibel och är mera styrd jämfört med vägsidan. Vår största 
konkurrent är lastbilen. Om konkurrensförutsättningarna är olika blir det svårt för 
oss att ta marknadsandelar. Det blir svårt att konkurrera 

 Historik och kultur styr besluten och stegen framåt. Vi är en mindre del i det 
europeiska transportsystemet och har därmed mindre påverkansmöjlighet än de stora 
länderna i Centraleuropa”.  
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6. För att summera vilka förväntningar hade ditt företag på avregleringen av godstrafiken 
på järnväg Sverige och inom EU och hur stämmer förväntningarna med utfallet 2010? 
Vilka är de viktigaste framgångsfaktorerna och hindren?  

 
Transportköpare: 

 ”Våra förväntningar var då och är att den tar tid. Det gäller särskilt kulturen och hur 
man jobbar med sina affärsmodeller. Dock hade vi förväntat oss fler starka spelare 
på den svenska järnvägsmarknaden. Green Cargo har en fortsatt stark ställning 

 Speditörerna är duktiga på att samla ihop gods från olika transportköpare. Man 
borde lära sig av dessa 

 Internationellt har DB en ledande roll och man har strategin att bli den ledande 
nordeuropeiska tågoperatören. Men det måste finnas starka alternativ. Fristående 
speditörer måste få en större roll 

 Nya affärsmodeller, bort från standardprissättning, utvecklad kundkommunikation 
och effektivare administration är viktiga framgångsfaktorer i den internationella 
godstrafiken för framtiden 

 Vi har stöttat avregleringen i 15 år fast vi har varit medvetna om att vår trafik är svår 
att ta över av privata operatörer. Våra kostnader har sänkts 

 Vi motsatte oss tidigare att Banverket skulle ta över trafikledningen från SJ men där 
hade vi fel 

 Vi har möjlighet att fråga flera olika operatörer men den svenska marknaden är inte 
särskilt stor. Tillräckligt stora system kan ge lönsamhet för stora investeringar i ny 
teknik av energi- och miljöskäl”. 

 
Transportföretag: 

 ”Mina ursprungliga förväntningar var negativa men resultatet blev bra. Avregle-
ringen har bidragit till en annan och bättre lönsamhet i branschen. Järnvägens 
marknadsandel ökar. Den politiska enigheten om att investera järnvägen har ökat. 
Men mitt företag är det enda av de lite större i Sverige som inte har en koppling till 
någon stor koncern, svensk eller internationell 

 Avregleringen har lett till mer pluralism och att det uppstått en marknad. 
Järnvägstransporterna har blivit mer konkurrenskraftiga 

 Då förstod vi inte vagnslasttrafikens fördelar på det sätt som vi gör nu. I Sverige 
såldes Rail Combi till NSB som bildade Cargonet. Vi har fått korrigera våra 
strategier. Kombitrafik och vagnlasttrafik kan samarbeta. Så var det inte tidigare. Vi 
kan köra dessa volymer i samma tåg så får vi bättre ekonomi och skalfördelar 

 Det har blivit bättre de senaste 3-5 åren. Infrastrukturförvaltarna har förbättrat sin 
dialog med oss. Standarden på infrastrukturen har förbättrats men mycket återstår 

 Viktiga framgångsfaktorer är tydligare regler som ger lika villkor för alla operatörer. 
Men utrymmet för innovativa lösningar minskar med den ökade regelmängden 

 Under arbetet med att få kontroll över våra transporter fick vi bilda ett trafikbolag i 
Sverige och ett i Norge. Det hade vi inte räknat med. Inte heller nu är Trafikverket 
och Jernbaneverket riktigt samordnade. Det är två infrastrukturförvaltare med två 
olika budgetar, planeringshorisonter och ledningar. Vi bedriver järnvägstransporter i 
båda länderna men det är tungt för oss som operatör att försöka få till en 
samordning. Investeringarna måste koordineras hela sträckan över landsgränsen”.  
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7. Vilka råd vill du ge Trafikverket och Transportstyrelsen som ansvarig för tillämpningen 
av regelsystemet. Finns behov finns av förenklingar, information och rådgivning?  

Vilka råd vill du ge Näringsdepartementet som politiskt ansvarigt departement vad gäller 
uppföljning av avregleringen av godstransporter på järnväg inom Sverige och EU? 

 
Transportköpare och transportföretag: 

Råd till Trafikverket: 

 ”Förbättra tillförlitligheten i järnvägssystemet. Bygg bort flaskhalsar och säkerställ 
kapaciteten. Sätt av mer pengar till underhåll. Banorna måste hållas i körbart skick 
annars kan vi inte lita på järnvägen som transportmedel 

 Intermodal trafik är framtiden. Vi måste ha en bra infrastruktur för de intermodala 
transporterna. Det måste finnas bra terminaler på strategiska ställen öppna för alla 
operatörer och dygnet runt. Vi aktar oss för långsiktiga, hållbara järnvägslösningar 
om det inte finns bra terminaler 

 I anslutning till terminalerna måste det finnas omkringliggande ytor för att kunna 
ställa upp trailers. Detta är nödvändigt för de intermodala transporterna 

 Förenkla! Det tar för lång tid och är en byråkratisk process att få ett nytt tågläge. Det 
måste fungera med transporterna i vår marknadsstyrda produktion 

 Det tar alldeles för lång tid för att få ett nytt tågläge 
 Bli tuffare i kapacitetstilldelningen. Stå emot persontrafikens alla önskemål 
 Släpp den gamla prioriteringen av persontrafiken. Blandningen av kommersiell och 

upphandlad persontrafik är olycklig. Den tränger ut för samhället viktiga gods-
transporter 

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

 Prisa inte ut en positiv utveckling av järnvägen genom att inte göra det lönsamt att 
bedriva järnvägstrafik 

 Behåll möjligheten att lämna tillbaka och få betalt för el som återmatas. Trafikverket 
har skapat ett incitament för att utveckla ny teknik i moderna lok”. 

 
Råd till Transportstyrelsen: 

 ”Förenkla! Våga lita på era utländska kollegor. Har en tillsynsmyndighet godkänt ett 
fordon i ett land så ska godkännandet gälla inom hela EU 

 Minska administrationen. Vänd på perspektiven. Stötta oss i hur vi ska göra för att ta 
fram en plan för att bli godkänd när vi skaffar nya lok och vagnar eller moderniserar 
befintlig materiel 

 En byråkratilots vore på sin plats. T.ex. att få hjälp med att göra en utbildningsplan. 
Transportstyrelsen måste mera ut i verkligheten och hjälpa företagen 

 Vi får sätta av alltför mycket tid för regelbevakning och ajourhållning. Det är en 
svår process att hålla sig a’jour med allt som pågår. Det kräver mer av oss än 
tidigare 

 Det tar alldeles för lång tid för att få ett nytt tågläge, att få säkerhetsintyg eller 
godkända utbildningsplaner 
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 Lägg mera av ansvaret för regelverket på tågoperatören. Vi vill heller inte ha in 
lyckosökare på spåren 

 Vi är en udda fågel som bedriver trafik på en bana som klarar 30 tons axellast. Det 
är vi ensamma om i Europa. Vi har därmed en annan bild. I Transportstyrelsens 
värld har alla banor en lägre axellast. Men en europeisk normalstandard kanske inte 
passar vår axellast, våra lok eller våra vagnar”. 

 
Råd till Näringsdepartementet: 

 ”Fortsätt avregleringen för att säkerställa effektivitet 
 Lyft blicken utanför Sverige och säkerställ att det finns infrastrukturella förutsätt-

ningar för intermodal trafik. Nyckelord för oss är ledtider, precision och kostnad. 
Men frågan är om järnvägen klarar av de tuffa kraven som bilindustrin, livsmedels-
industrin och andra som inte jobbar med bulkvaror har. Infrastrukturen måste finnas 
på plats. Terminalerna måste finnas på rätt ställen. Affärsmodellerna måste fungera. 
Ge förutsättningarna för det 

 Förstärk det internationella samarbetet kring järnvägen. Samordna kapacitetsut-
byggnaderna på norsk och svensk sida om gränsen för att möta våra ökade behov av 
transporter på Malmbanan när produktionen nu kommer att öka. Vi måste ha 
möjlighet att transportera en ökad produktion ur gruvorna 

 Ju tyngre tåg man kör ju mer ska man betala enligt Näringsdepartementet. Men 
banan vi kör på är ju ombyggd för 30 tons axellast. Det kostar inte mer i underhåll 
och vi har investerat i rullande materiel som sliter mindre på spåren. Om man som vi 
köper dyra vagnar med bra boggier och med energimätare borde vi istället få en 
bonus för det 

 Ge oss incitament för att vara långsiktiga. Där vi inte tappar transportkapacitet som 
gör att vi förlorar intäkter 

 Prioritera godstrafiken. Alla utbyggnader som skett har skett utifrån persontrafikens 
behov 

 Sverige måste underhålla befintlig infrastruktur och bygga ut kapaciteten i utvalda 
stråk där vi kan få upp kvaliteten 

 Omfördela resurser till underhåll av den befintliga infrastrukturen. Ökad kapacitet 
på befintliga banor måste gå före stora prestigeprojekt 

 Oka infrastrukturinvesteringarna. Eliminera flaskhalsar för effektiva transporter. 
Däremot behövs inga statliga vagnbolag eller fordonspooler som ibland diskuterats. 
Det klarar marknaden 

 Fokusera på infrastrukturen för att öka framkomligheten på järnvägen 
 Avregleringen ökar trycket på den befintliga infrastrukturen. Avregleringen och en 

ökad kvalitet på infrastrukturen måste matchas ihop bättre. Nu går avregleringen 
fortare än utvecklingen av infrastrukturen. Vi vill kunna konkurrera men inte till 
priset av en försämrad produkt. Då går det inte att föra över mer gods från väg till 
järnväg 

 Jag har inga råd till politiken. Vi kan påverka marknadsutvecklingen genom att välja 
privata operatörer men det gör vi inte. Den fortsatta utvecklingen av järnvägs-
marknaden är mera en kund-leverantörsfråga än ett politiskt problem 

 Ge förutsättningar för konkurrens på spåren. Staten äger Green Cargo och TGOJ 
och sitter själv på cirka 85 procent av marknaden. Transportköparna får nu färre 
alternativ genom sammanslagningen av de båda bolagen. Staten vill ha ökad 
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konkurrens med dominerar själv marknaden. På vilket sätt öppnar man upp för 
konkurrens när det blir allt svårare att bedriva tågtrafik med den ökande 
regelmängden och höjda banavgifter? 

 Bli tydligare med vad man vill med järnvägen. Vilka styreffekter som man vill ha. 
Ingen satsar på järnvägstrafik utan klara, långsiktiga spelregler”.  
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