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Forord

SIKA har under det gangna aret vidgat perspektivet fran transportpolitik pa den
nationella nivan till transportpolitiken som den utarbetats inom ramen for den
europeiska gemenskapen. Detta har exempelvis tagit sig uttryck i form av
rapporten Utgdngspunkter for en europeisk transportpolitik efter 2010 (SIKA
rapport 2009:1). Den rapporten var framatsyftande i bemérkelsen att den framst
avsag att peka pa nagra centrala omraden som den framtida transportpolitiken bor
hantera. Foreliggande rapport har ett annat angreppssétt genom att den 1 efterhand
utvirderar implementeringen av beslutad politik. Denna typ av uppfoljning ar
angeldgen eftersom goda transportpolitiska ambitioner kan forfelas av en felaktig
eller obefintlig implementering av fattade beslut.

Denna rapport avser implementeringen av det forsta jarnvigspaketet fran 2001.
Jarnvigssektorn har av tradition varit nationellt orienterad, vilket varit en hiamsko
for utvecklingen av den internationella jarnvégstrafiken. Detta dr en anledning till
att det finns ett behov av en samlad jarnvégspolitik pa den europeiska nivan.

En referensgrupp bestaende av Gunnar Alexandersson fran Tagoperatorerna,
Anders Svensson fran Banverket och Asa Tysklind fran Transportstyrelsen har
lamnat virdefulla synpunkter under projektets gang. Det dr dock SIKA ensamt
som star bakom analyserna och slutsatserna i rapporten.

Inom ramen for detta projekt har SIKA uppdragit at Staffan Hultén vid
Handelshogskolan i Stockholm att inkomma med virdefullt underlagsmaterial.
Hans rapport finns publicerad i sin helhet som SIKA PM 2009:5.

Projektledare pa SIKA har varit Backa Fredrik Brandt.

Ostersund i oktober 2009

Brita Saxton
generaldirektor
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1 Inledning

Ett vil fungerande transportsystem dr en forutsittning for en positiv utveckling av
den inre marknaden inom EU, som i sin tur ska generera vélfiard och vélstand till
dess medborgare. Traditionellt har utbyggnad av infrastruktur varit en
angeldgenhet for det enskilda landet som genom utbyggnaden stréivat efter att
optimera systemet inom det egna landets grianser. Dértill har militérstrategiska
hénsyn bidragit till att de gransoverskridande ldnkarna i transportsystemet dr
relativt fa. Bland de olika trafikslagen #r detta allra tydligast for jarnvagstrafiken,
inte minst genom att olika Iidnder valt tekniska system som inte dr kompatibla.

For att 6ka den internationella jarnvégstrafikens konkurrenskraft och darmed
jarnvégens bidrag till forverkligandet av den inre marknaden har kommissionen
beslutat om ett antal jirnvigspaket. Syftet med denna rapport &r att utreda vilka
delar av det forsta jarnvigspaketet som medlemsstaterna inte har valt att inforliva,
eller inforlivat pa ett sétt som &r tveksamt i forhallande till paketets intentioner.
Till syftet hor dven att forklara medlemsstaternas val och vilka effekter detta har
fatt pa jarnvagens konkurrenskraft och dess formaga att tjana den inre marknaden.
Denna utredning omfattar inte direktiv 2001/16/EG om driftkompabilitet.

Rapporten inleds med en kortfattad genomgang av det forsta och andra
jarnvégspaketens innehall och dess syften (kapitel 2). Darefter foljer en
redogorelse Over jarnvigstrafikens utveckling inom unionen (kapitel 3). Det
foljande kapitlet belyser sjdlva huvudfragan om implementeringen av paketet i
medlemsstaterna (kapitel 4). Rapporten avslutas med slutsatser.

SIKA Rapport 2009:4



SIKA Rapport 2009:4



2 EU:s Jarnvagspaket

Under artionden har jarnvigstrafiken inom EU varit nagot av ett sorgebarn med
stadigt sjunkande marknadsandelar. Under en 30-arsperiod fran 1970 till 2000
sjonk jarnvigens andel av det totala transportarbetet fran 10 procent till 6 procent
for persontrafiken och fran 20 procent till 8 procent for gods. Dartill kravdes okat
statligt stod da en allt mindre andel av kostnaderna kunde biras av
transportkOparna. !

Trots att kommissionen vidtog flera atgdrder som syftade till att 6ka jarnvégens
popularitet fortsatte jairnvigens marknadsandelar att sjunka. Till atgdrderna horde
bland annat att uppmuntra medlemsstaterna att organisera sina nationella
jarnvigsforetag som fristaende enheter att drivas pa kommersiell grund. Vidare
skulle statligt stod endast tillatas under sirskilt angivna omstiandigheter. Vid slutet
av 1980-talet stod det dock klart att dessa atgérder inte har haft avsedd effekt
genom att kriftgangen for jarnvigen fortsatte, och att detta var sarskilt tydligt for
den internationella trafiken. Kommissionen identifierade flera orsaker till detta:

e Tagoperatorernas nationella forankring medforde att komplicerade
forhandlingar mellan olika operatorer kriavdes for internationell trafik.

¢ Okande statligt stod samtidigt som kostnader for oklart definierade sociala
ataganden okade. Manga tagoperatorer visade stora underskott i
balansrikningen.

e Kapacitetsbegriansningar och dalig kvalitet pa infrastrukturen i synnerhet
for snabbtag och internationell godstrafik.

e Avsaknad av teknisk harmonisering.

De ovanstaende punkterna utgjorde problembilden som kommissionen forsokte att
komma till rdtt med genom en policyforidndring i en mer radikal riktning. De
viktigaste forslagen i den nya policyn handlande om att ytterligare stirka
tagoperatorernas kommersiella och finansiella oberoende och att separera
funktionen for infrastruktur respektive trafikering. For forsta gangen pekade
kommissionen tydligt ut riktningen mot separering mellan infrastrukturhallare och
operatorer med syftet att oka konkurrensen genom att bereda vigen for nya
operatorer.

Inte heller denna gang gjorde jarnvagspolicyn nagra djupare avtryck. I ett
vitpapper om jarnvidgens utveckling kunde kommissionen exempelvis konstatera
att niistan inga nya operatorer for internationell godstrafik hade dntrat

! Nash, C. och Rivera-Trujillo, C. (2007): Rail reform in Europe: Issues and research needs, I:
Rietveld, P. och Stough, R.R (red): Institutions and sustainable transport; Regulatory reform in
advanced economies, Edward Elgar, Cheltenham.

* Nash, C. (2001): The impact of EU policies on private investment in railways, Association for
European transport.
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marknaden.’ Detta var bakgrunden till sjosittningen av det forsta jirnvigspaketet
ar 1989.

Jarnvéagspaketen dr en del av en storre regleringsméssig omdaning av
jarnvigstrafiken som EU inledde med direktivet 91/440/EEC. Malet med
regelfordandringarna kan enkelt uttryckt sdgas vara att ersitta de tidigare statliga
monopolen med marknader med fungerande konkurrens (Tabell 2.1). En del
ldander har ansetts ga fore i den avregleringsprocess som initierades med direktivet
fran 1991, framfor allt Storbritannien och Sverige. Alla EU:s medlemsldnder har
nagon gang fatt kritik for att de inte foljt andan i de direktiv som har tagits under
denna avregleringsprocess.”

Tabell 2.1: Reglering och direktiv som paverkar jarnvagens konkurrenssituation

Férordning eller direktiv Ar Effekter

Direktiv 91/440/EEC 1991  Krav pa atskild bokféring for
jarnvagsoperatorer och infrastrukturhallare

Direktiv 95/18/EC och Direktiv 95/19/EC 1995 Licensiering av jarnvagsoperatdrer och

regler fér férdelning av tidtabelldgen och
berakning av banavgifter

Forsta jarnvagspaketet: 2001 Forsta steget mot 6ppnandet av EU:s
- Direktiv 2001/12/EC reviderar jarnvagsmarknad. Konkurrensutsattning
direktiv 91/440 av den internationella
_ Direktiv 2001/13/EC reviderar jamvagsgodstrafiken inom EU.
direktiv 95/18
- Direktiv 2001/14/EC avvecklar
direktiv 95/19

- Direktiv 2001/16/EC hanterar
driftskompatibiliteten i det
konventionella jarnvagsnatet.

Andra jarnvagspaketet: 2004 Andra steget mot 6ppnandet av EU:s
- Direktiv 2004/51/EC reviderar jarnvagsmarknad. Hela )
direktiv 91/440ff godstrafikmarknaden 6ppnas for
- Direktiv 2004/49/EC om sakerhet Konkurrens.
reviderar direktiv 95/18ff
- Direktiv 2004/50/EC behandlar
driftskompatibiliteten bade i
héghastighetsnatet och i det
konventionella jarnvagsnatet
- Forordning 881/2004 skapar den
europeiska jarnvagsmyndigheten
ERA
Tredje jarnvéagspaketet: 2007 Oppnandet av marknaden fér jarnvagens
- Férordning 1371/2007 om persontransporter med bérjan med
passagerares rattigheter internationell trafik &r 2010.

- Direktiv 2007/58/EC om
liberalisering av persontrafik

- Direktiv 2007/59/EC om
tagpersonalens certifiering

Kalla: SIKA 2009

3 European Commission (1996): White paper; a strategy for revitalizing the community s railways.
4“SIKA (2009): EU:s forsta jirnvigspaket; implementering och effekter, SIKA PM 2009:5,
Ostersund.
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Forsta jarnvagspaketet syftade framst till att konkurrensutsitta godstrafiken inom
EU, i ett forsta steg skulle den internationella trafiken 6ppnas for konkurrens och 1
ett andra steg skulle all godstrafik pa jarnvdg inom EU 6ppnas for konkurrens.
Den tidigare statliga monopolistens godstransportor skulle kunna utséttas for
konkurrens genom att géra det mojligt for nyintradande foretag att konkurrera pa
jamlika villkor med den tidigare monopolisten. For att uppna detta uppmanades
medlemsstaterna att forenkla intradet till marknaden genom ett transparent
forfarande, genom att organisatoriskt separera infrastrukturhallaren fran den
tidigare monopolistens godstrafik och att tillskapa en 6vervakande myndighet som
skulle tillse att det nya regelverket fungerade p4 ett icke-diskriminerande siitt.’

Sammanfattningsvis innehaller det forsta jarnviagspaketet foljande krav:®

e Separering mellan infrastrukturhallare och tagoperatorer
atminstone till atskilda divisioner med separat budget och balansridkning

e Fordelning av tagldgen och avgifter for att tillgdanglighet till bannitet inte
sker pa ett icke-diskriminerande sitt

e En jarnvigsregulator som dr oberoende av infrastrukturhallaren och
tagoperatorerna och hanterar 6verklagandeidrenden i hidndelse av en tvist.

e Ett resultatbaserat system for att stimulera infrastrukturhallaren

¢ Infrastrukturhallaren ska ha ekonomin i ballans.

Implementeringen av det forsta jarnviagspaketet star visserligen i fokus for denna
rapport, men det dr 4nda motiverat att kortfattat beréra innehallet i de tva foljande
paketen. Dels for att innehallet paverkat takten i implementeringen av det forsta
paketet och dels for att eventuella policyslutsatser bor ses i ljuset av de tva
efterfoljande paketen.

Det andra jarnvigspaketet som antogs ar 2004 syftade till att paskynda
liberaliseringen av den internationella godstrafiken. I paketet tidigareldggs
marknadsoppningen fran ar 2008 till 2006. Med det andra paketet blir det vidare
fritt fram for utldndska operatorer att driva inhemsk godstrafik och for cabotage.
Paketet innehaller dven ett direktiv om sdkerhet och teknisk harmonisering.
Direktiven for driftskompatibilitet uppdateras och en ny europeisk
jarnvagsmyndighet (ERA) for driftskompatibilitet och sidkerhet inréttas.

Paketen var utformade pa sa sitt att linderna kunde implementera forandringarna
inom ramen for de nationella regelverk och institutionella strukturer som
existerade innan jarnvigspaketen. Det innebir att det efter att jarnvagspaketen har
tagits kvarstar betydande skillnader vad géller marknadsoppning,
infrastrukturhallarens roll och relation till operatorer, jarnvigsregulatorns roll,
principer for prissittning av banavgifter och ambitionsnivan for jarnvigens roll i
det totala transportsystemet.

Det tredje jarnvigspaketet har till mal att 6ppna persontrafikmarknaden for
konkurrens, med borjan i den internationella persontrafiken fran 1 januari 2010.

3 SIKA (2009): EU:s forsta jirnviigspaket — implementering och effekter
® Nash, C. och Matthews, B. (2009): European transport policy; progress and prospects, Institute
for transport studies, Leeds.
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3 Utvecklingen inom jarnvagssektorn

Det dr givetvis viktigt att folja utvecklingen inom jarnvigssektorn och dess
konkurrenskraft gentemot andra trafikslag for att bedoma om de foreslagna
atgiarderna har haft avsedd effekt. I detta kapitel redovisas dérfor utvecklingen
inom jarnvagssektorn med avseende pa ett antal viktiga parametrar. En svarighet
ar att det tar relativt lang tid att sammanstélla tillforlitliga data som tidcker hela
EU.

3.1 Jarnvagen och odvriga trafikslag

Nir det giller godstransportarbetet sker en mycket stor andel av transporterna pa
vig (45,6%) och sjofart (39,6%). Jarnvigstransporterna star for drygt 10 procent
av godstransportarbetet, vilket maste betecknas som en forhallandevis 1ag andel
(Figur 3.1).

Oljepipelineg;
3.2 Flwg 0,1

Figur 3.1: Transportarbetets fordelning fér godstrafik inom EU ar 2006 (tonkm.)
Kélla: Eurostat 2009
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Utvecklingen over tid har inte heller varit sérskilt positiv for jarnvagstrafiken.
Jarnvigens andel av godstransportarbetet pa land har minskat (Figur 3.2). I
samband med att EU utvidgades med en rad ldnder inom det forna dstblocket
okade jarnvigens andel eftersom en hogre andel av godstransporterna skedde pa
jarnvég i de nya medlemslinderna. I takt med att vigstandarden har hojts har dock
jarnvégens andel av transportarbetet minskat dven i dessa ldander.

25
p ) —— =

E 15 = -
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2 —FEU27

—FEU25

5 EU15
0

o, Yo, %o, Yo, <0, 0, 0, O, O, O O, O
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Figur 3.2: Jarnvagens andel av godstransportarbetet pa land
Kalla: Eurostats hemsida

Den relativt laga andelen godstransporter dr problematisk eftersom utvecklingen
gar emot intentionerna med transportpolitiken i EU. I vitboken’ talades det
exempelvis om att ateruppritta balansen mellan trafikslagen. En 6kad andel
transporter pa jarnvig &r ett sitt att minska trangseln pa vigarna, men kan dven
bidra till att uppna miljo och klimatmal. En vil fungerande jarnvigssektor kan
ocksa bidra till att stirka naringslivets konkurrenskraft samt till forverkligandet av
den inre marknaden.

’ Europeiska gemenskapernas kommission (2001): Vitbok; den gemensamma transportpolitiken
fram till 2010, Kom (2001) 370 slutlig, Bryssel.
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3.2 Utveckling av en gransoverskridande europeisk

jarnvagsmarknad

Det har inte forflutit sdrskilt lang tid sedan ar 2006 da marknaden skulle Gppnas
for internationell godstrafik. Det gar darfor inte att utifran tillgdngliga data uttala
sig om effekter av det forsta jarnviagspaketet pa utvecklingen av den
internationella godstrafiken pa jarnvag. Inom EU25 har trafiken 6kat fran drygt
160 miljarder tonkilometer till knappt 174 miljarder tonkilometer mellan aren
2005 till 2007, vilket motsvarar en 6kning pa drygt 8 procent (Figur 3.3).
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Figur 3.3: Internationell godstrafik pa jarnvag

Kalla: Eurostat 2009
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Jarnvigens andel av de internationella godstransporterna varierar relativt mycket
mellan olika ldander (Figur 3.4). Genomsnittet for EU27 dr knappt 39 procent av
lastade ton och drygt 39 procent om andelen tonkilometer avses. I dessa siffror
ingar dock inte transittrafik. Grekland, Lettland och Nederlédnderna har en mycket
hog andel av de internationella godstransporterna pa jarnviag bade berdknat som
tonkilometer och lastade ton. I figuren ingar inte trafik som lastats utanfér EU.
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Figur 3.4: Jarnvagens andel av internationella godstransporter ar 2007 (ton och
tonkm.)

Kalla: Eurostat 2009
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Sjélva jarnvigsforetagen dr en viktig del av utvecklingen av en gréns-
overskridande europeisk jarnviagsmarknad. Allra storst dr tyska DB Schenker med
en omsittning pa 3 815 miljoner Euro (Tabell 3.1). Foretagens storlek kan i viss
utstrackning forklaras med olika ldanders skilda visioner for den tidigare
monopolistens framtid. Detta resonemang utvecklas vidare i avsnitt 4.1.

Tabell 3.1: Europas stérsta jarnvagsgodsforetag

Féretag och land Omséttning 2007
(eller 2008)

DB Schenker, Tyskland 3 815 miljoner € (2008)
Rail Cargo Austria (RCA), Osterrike 2 417 miljoner €
SNCF, Frankrike 1 600 miljoner € (2008)
PKP, Polen 1 273 miljoner €
Trenitalia, Italien 1 009 miljoner €
Green Cargo, Sverige 630 miljoner €

CFR Marfa SA, Ruméanien 544 miljoner €

EWS, Storbritannien dotterbolag till DB Schenker 465 miljoner €

ZSSK, Slovakien 459 miljoner €

Renfe, Spanien 371 miljoner €

MAYV Cargo, Ungern dotterbolag till RCA 355 miljoner €
B-Cargo (SNCB), Belgien 350 miljoner €

Kalla: SIKA 2009

En bédrande tanke med det forsta jarnvigspaketet ar att okad konkurrens ska
vitalisera jarnvéagssektorn. For att 6ka konkurrensen krivs att de nya foretagen
som trider in pa marknaden kan ta marknadsandelar. Nir det giller
marknadsandelarna for nyintrddande foretag finns en stor variation mellan
medlemsstaterna (Tabell 3.2). Flertalet ldnder uppvisar i alla fall en positiv trend
genom att marknadsandelen for de nyintridande foretagen &r storre ar 2008 i
jamforelse med ar 2006.
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Tabell 3.2: Marknadsandel for nyintradande féretag 2006 och 2008

Land Marknadsandel nyintrddande féretag (%)
2006 2008
Belgien 3 6,1
Bulgarien 3,2 14,3
Danmark 0 5*
Estland 30,6 49
Finland 0 0
Frankrike 0,6 10
Grekland 0 0
Irland 0 0
ltalien 11,5 11,5
Lettland 10,6 0
Litauen 0 0
Luxemburg 0 0
Nederlanderna 18 25
Polen 16,8 24
Portugal 0 0
Rumaénien 26,7 41
Slovakien 29 2
Slovenien 0 0
Spanien 49 5
Storbritannien 100 100
Sverige 32,5 36
Tjeckien saknas data saknas data
Tyskland 16,4 22
Ungern 9 14,4
Osterrike 10 14

*skattning av Hultén
Kalla: SIKA 2009
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4 Implementering av lagstiftning

Inledningsvis kommer detta kapitel ha ett starkt fokus mot lagstiftning och dess
implementering. Under den genomgéangen bor man ha i atanke att en korrekt
implementering av lagstiftning inte behover resultera i en god praktik och vice
versa. Allra samst dr kombinationen av bade en dalig lagstiftning och praktik. Det
skulle kunna illustreras av en daligt fungerande jarnvigsmarknad med minskade
marknadsandelar och 1ag marknadsoppning (A i Figur 4.1). Det mest
efterstravansvérda dr givetvis en kombination av korrekt implementering av
lagstiftning och en god praktik. Detta betyder att man inte ska “stirra sig blind” pa
implementeringen av lagstiftning, utan man bor dven se till resultatet av
regleringarna i form av exempelvis jarnvigstrafikens marknadsandelar.

God
Lagstiftning
A
A B
Dﬁlig _ God
praktik " praktik
C D
Dalig

Lagstiftning
Figur 4.1: Olika kombinationer av lagstiftning och praktik

SIKA Rapport 2009:4



20

En bild av implementeringen av det forsta jarnviagspaketet kan fas genom att
studera de anmirkningar som kommissionen givit medlemsstaterna.
Anmirkningarna har delats ut i form av letters of formal notice som kom under
sommaren 2008 och en reviderad version, reasoned opinions, av dessa
anmirkningar som kom i oktober 2009.
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Figur 4.2: Antal anmérkningar fran Kommissionen enligt letters of formal notice
Kélla: Commission of the European Communities 2008

Flest anmérkningar fick Spanien med 10 anmérkningar foljt av Grekland och
Slovenien enligt utskicket som kom under sommaren 2008 (Figur 4.2). Av de
lander som bedriver jarnvigstrafik var det enbart Nederldnderna som inte fick
nigon anmirkning. Aven Sverige, Tyskland och Storbritannien ligger bra till med
endast en eller tva anmérkningar.
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Figur 4.3: Antal anmérkningar fran Kommissionen enligt reasoned opinions
Kélla: Commission of the European Communities 2009

I kommissionens anmédrkningar fran oktober 2009 har antalet anmérkningar totalt
sett minskat. Nu delar Spanien bottenplaceringen med Frankrike som har fatt 7
anmérkningar (Figur 4.3). Bland de linder som inte har nagon anmérkning har
Nederldnderna fatt sillskap av Storbritannien, Finland och Bulgarien.
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Figur 4.4: Antal anmérkningar for olika omraden enligt letters of formal notice
Kélla: Commission of the European Communities 2008

Av Figur 4.4 framgar att de flesta anmirkningarna gar att koppla till
jarnvégsregulatorn. Det kan exempelvis rora sig om att regulatorn inte &r
oberoende eller att den saknar tillrdacklig makt. Direfter foljer anmérkningar som
har med infrastrukturhallaren att gora. Det kan exempelvis gilla att
infrastrukturhallaren inte bestimmer banavgifterna sjélvstindigt eller att
infrastrukturhallaren inte dr oberoende.
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Figur 4.5: Skillnaden i antalet anméarkningar mellan letters of formal notice och
reasoned opinions
Kélla: Commission of the European Communities 2009 och 2008

I Figur 4.5 gors en jamforelse av antalet anmarkningar fran kommissionen fran
sommaren 2008 respektive oktober 2009. Tyskland &r det enda landet som har fatt
fler anmirkningar. Grekland som ursprungligen fick manga anmarkningar har
forbattrat sig avsevirt med en minskning med 4 anméarkningar. Bulgarien gjorde
ocksa en stark upphéamtning och har numera ingen anmirkning.

Denna typ av sammanstillning ger visserligen en indikation pa i vilka ldnder
implementeringen har kommit langt. Det dr dock viktigt att halla i minnet att
anmérkningarna dr av olika karaktir och ddrmed olika svéra att komma tillritta
med. I vissa fall dr det en handlingsplan som saknas och i andra fall maste hela
myndighetsstrukturen pa transportomradet ses Gver.

4.1 Olika modeller for implementering och dess effekter

Detta avsnitt bygger i stor utstrackning pa det konsultuppdrag Staffan Hultén har
utfort at SIKA®. Ett viktigt konstaterande #r att EU:s medlemslinder valt att
implementera de forsta tva jarnviagspaketen pa manga olika sitt. En forsta olikhet
ar att 1anderna har givit den nya dvervakande myndigheten (jarnvéagsregulatorn)
ett storre eller mindre oberoende fran landets regering. I en del lénder dr

¥ Staffan Hulténs rapport finns publicerad i sin helhet som SIKA PM 2009:5
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jarnvagsregulatorn en del av ett ministerium, i andra lander bildar jarnvags-
regulatorn en egen myndighet och i en tredje grupp av ldnder ingér jarnvags-
regulatorn i en storre myndighet som antingen kan syssla med enbart
transportfragor (den svenska Transportstyrelsen) eller med transportfragor och
nirliggande industrier (Nederlanderna).

En andra olikhet dr att 1inderna har valt olika organisationsformer for den tidigare
monopolistens verksamheter. I nagra linder, t.ex. Tyskland, Belgien och
Osterrike, ingér infrastrukturhallaren, godstrafik- och persontrafikforetagen i
samma koncern. I nagra andra ldnder, t.ex. Frankrike, Spanien och Finland, har
infrastrukturhallaren organisatoriskt avskilts fran godstrafik- och persontrafik-
foretagen som ingar i ett eget foretag. I en tredje typ av ldander har infrastruktur-
hallaren och godstrafik- och persontrafikforetagen delats upp i separata enheter.
Men 1 denna grupp finns det flera olika 16sningar. I Storbritannien kontrollerar
staten infrastrukturhallaren, men har ingen som helst dgarméssig koppling till
godstrafik- och persontrafikforetagen. I Danmark och Nederldnderna dger staten
bade infrastrukturhallaren och persontrafikforetaget, medan godstrafikforetaget
har silts till DB Schenker. I Sverige dger staten fortfarande infrastrukturhallaren
och godstrafik- och persontrafikforetagen. Utover dessa organisatoriska 16sningar
finns det ocksa andra betydande skillnader. I de flesta ldnder ingar néstan alla
stationer i infrastrukturhallarens organisation. Tva undantag dr Sverige och
Storbritannien, 1 vilka de flesta stationer har 6verforts till andra foretag. Det finns
ocksa betydande skillnader i hur stora organisationerna har blivit efter uppdel-
ningen i infrastrukturhéllare, godstrafik- och persontrafikforetag. I Frankrike har
t.ex. RFF (infrastrukturhallaren) firre dn 800 anstillda, vilket kan stillas mot att
SNCF har 201 000 anstédllda. SNCF skoter ocksa de facto banunderhallet i det
franska jarnvégsnitet. I Spanien har Adif, som dr motsvarigheten till RFF, drygt
14 000 anstéllda. I Finland har banforvaltningscentralen (RHK) som ansvarar for
jarnvagsnatet 120 anstédllda jamfort med de ndra 10 000 som arbetar inom
jarnvédgen i VR-koncernen.

En tredje olikhet &r att Iinderna har olika visioner for den tidigare statliga
monopolistens framtid. I t.ex. Storbritannien, Danmark och Nederldnderna, har
staten privatiserat godsdelen av den tidigare monopolistens verksamhet. Framfor
allt tyska DB men i viss utstrackning franska SNCF koper upp andra godsforetag
for att stirka sin position pa den europeiska marknaden. DB Schenker har t.ex.
kopt de privatiserade godsdelarna av den nederlindska och danska statsjarnvigen
och kopt tva polska bolag, PTK med 2 000 anstillda och PCC med 5 800 anstillda
(DB Schenker, 2009). Foretaget har ocksa forviarvat EWS, som svarar for
majoriteten av godstrafiken i Storbritannien. SNCF har nyligen képt Veolias
snabbt vixande jiarnvigsgodsforetag (Journal of Commerce, 2009). Aven svenska
Green Cargo har tagit en stor dgarandel (49 %) i den privatiserade godsdelen av
den danska statsjarnvigen (DSB). Europas storsta jirnvigsgodsforetag
redovisades i Tabell 3.1. For foretag som dr involverade dven i annan typ av trafik
ar det enbart jarnvigsdelen som avses i denna sammanstéllning.

En fjirde olikhet &r att 1anderna har olika visioner for den tidigare statliga
monopolistens framtid. Framfor allt tyska DB men 1 viss utstrackning franska
SNCEF koper upp andra godsforetag for att starka sin position pa den europeiska
marknaden. DB Schenker har t.ex. kopt de privatiserade godsdelarna av den
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nederlindska och danska statsjarnviagen och kopt tva polska bolag, PTK med

2 000 anstéllda och PCC med 5 800 anstillda. SNCF har nyligen kopt Veolias
snabbt vixande jarnvigsgodsforetag. Aven svenska Green Cargo har tagit en stor
dgarandel (49 %) i den privatiserade godsdelen av den danska statsjdarnvéigen
(DSB). I andra lander, t.ex. Storbritannien, Danmark och Nederldnderna, har
staten privatiserat godsdelen av den tidigare monopolistens verksamhet.

Modellen for att utvardera effekterna av det forsta och andra
jarnvagspaketet

De forindringar 1 regelverken for jarnvigsbranschen som antogs 1 de forsta och
andra jarnvigspaketen kan forvintas ge bade direkta och indirekta effekter. En
forsta typ av direkt effekt dr de organisatoriska fordandringarna som vi beskrev
ovan. En andra typ av direkt effekt &r intrddet av nya aktorer pa de nationella
jarnvdgsgodsmarknaderna, vilket ger en 6kad konkurrens. En efterstrivad indirekt
effekt dr att oka marknadsandelen for godstrafiken pa jarnvig i konkurrensen med
andra transportslag. Den sista typen av effekt paverkas @ven av hur stora
investeringar som gors i jarnvigsniten, vilket dr en fraga som inte behandlas i
jarnvégspaketen.

Implementering .| Konkurrens
av jarnvigspaket "| inom
1 och?2 jarnvégsgods
Godstrafik pa
/ jarnvig
) Banavgifter
Nationell 7
jarnvigspolitik

Investeringar i
jarnvagsnitet

Figur 4.6: Faktorer som forklarar utvecklingen av godstrafik pa jarnvag
Kélla: SIKA 2009

Modellen i Figur 4.6 visar de samband som kommer att studeras med hjilp av
statistiskt material och andra uppgifter fran EU:s medlemslénder. Dessa samband
undersoks genom ett datamaterial som tdcker in faktorerna och de mojliga
sambanden i figuren ovan.

Implementering av jirnvigspaketen mits antingen som den avregleringsregim
som lénderna har valt eller som hur manga papekanden som kommissionen gav
till medlemslidnderna under sommaren 2008 och i oktober 2009 om
genomforandet av det forsta jarnvagspaketet. Antalet papekanden behandlades pa
ett Overgripande sitt i form av ett antal kartbilder i inledningen av detta kapitel.
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Fortséttningsvis kommer termen idealtyp att anvidndas for begreppet
avregleringsregim. Termen idealtyp avspeglar idén att det finns stiliserade
forenande drag i hur grupper av linder har utformat sitt avreglerade
jarnvégssystem. Det betyder att i idealtypen forenas ett lands nationella
jarnvagspolitik med de krav som finns i jirnvigspaketen.

Staffan Hultén har identifierat sju olika idealtyper/regimer som han har betecknat
med siffrorna 1 till 7, och dér ett hogre tal indikerar en mer omfattande
avreglering:

1.

Denna idealtyp paminner mycket om den organisationsform som Sverige
hade perioden 1985-88, d.v.s. en sammanhallen koncernstruktur med
infrastrukturhallare, persontrafikbolag och godstrafik. De gemensamma
funktionerna finns i regel ocksa i koncernen. I en del lander ingar ocksa
busstrafik och andra verksamheter. De stora skillnaderna jaimfort med
Sverige 1985-88 ir att det finns en jarnvégsregulator och att konkurrenter
har ritt att trada in pa marknaden.

I denna idealtyp bildar persontrafiken och infrastrukturen ett bolag som
kontrolleras av staten. Godstrafikdelen fran den tidigare monopolisten har
privatiserats. Ungern &r det enda land som valt denna idealtyp och
godstrafikforetaget har salts till den Osterrikiska statsjarnvagen.

I denna idealtyp har infrastrukturhallaren organisatoriskt avskilts fran den
tidigare monopolistens person- och godstrafikforetag. Infrastruktur-
héllaren dr i huvudsak en planerande och bestillande enhet med fa
anstillda. Det faktiska underhallet och driften av t.ex. stationer utfors av
den tidigare monopolisten. De tre organisationerna dgs eller kontrolleras
av staten.

Denna idealtyp paminner om idealtyp 3 men hir dr infrastrukturhallaren
en visentligt storre organisation och skoter underhall i egen regi och har
dven i en del fall hand om stationerna. Sverige hade en organisation av
jarnvigen 1988-2000 som i huvudsak sag ut pa detta sitt.

I denna idealtyp dr infrastrukturhallaren, gods- och persontrafiken
uppdelade 1 tre olika organisationer. Den svenska jarnvigen dr organiserad
enligt denna idealtyp sedan 2001.

Denna idealtyp liknar den femte men hir har godstrafikforetaget ocksa
privatiserats och salts till utlandskt féretag. Danmark och Nederldnderna
har valt denna idealtyp.

I denna idealtyp ir all persontrafik och godstrafik privatiserad.
Infrastrukturhallaren kontrolleras av staten. Storbritannien dr det enda
land som organiserat jarnvigen pa detta sitt. Tabell 4.1 anger vilken
idealtyp respektive EU-land tillhor.
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Tabell 4.1: Idealtyper och papekanden fran kommissionen 2009

LAND IDEALTYP  ANTAL PAPEKANDEN AV PAPEKANDE OM ATT IM INTE HAR
/ REGIM KOMMISSIONEN 2009 TILLRACKLIGT OBEROENDE FRAN DEN

TIDIGARE MONOPOLISTEN

Belgien 1 2 Ja, saknas regler for att garantera
oberoendet av IM fran den tidigare
monopolisten

Bulgarien 4 0

Danmark

Estland 1 Ja, jarnvagsoperatdren skéter manga av
de gemensamma funktionerna

Finland 3 0

Frankrike 3 7 Ja, jarnvagsoperatdren skoter manga av
de gemensamma funktionerna

Grekland 1 4

Irland 1

Italien 1 4 Ja, saknas regler for att garantera
oberoendet av IM fran den tidigare
monopolisten

Lettland 1 5 Ja, jarnvagsoperatdren skéter manga av
de gemensamma funktionerna

Litauen 1 5

Luxemburg 1 5 Ja, jarnvagsoperatdren skdter manga av
de gemensamma funktionerna

Nederlanderna 6

Polen 1 4 Ja, saknas regler for att garantera
oberoendet av IM fran den tidigare
monopolisten

Portugal 4 3

Rumaénien 1 1

Slovakien 2

Slovenien 3 6 Ja, jarnvagsoperatdren skdéter manga av
de gemensamma funktionerna

Spanien 4 7

Storbritannien 7 0

Sverige 5 2

Tjeckien 4 6

Tyskland 1 4 Ja, saknas regler for att garantera
oberoendet av IM fran den tidigare
monopolisten

Ungern 2 5 Ja, jarnvagsoperatdren skdter manga av
de gemensamma funktionerna

Osterrike 1 2 Ja, saknas regler for att garantera

oberoendet av IM fran den tidigare
monopolisten
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I Figur 4.7 aterges sambandet mellan idealtyp och antal papekanden fran
kommissionen 2009. Av figuren kan man se att storst antal papekanden far de
lander som har borjat bryta upp monopolistens koncernstruktur. En tolkning av
detta resultat ar att det kan uppkomma manga problem nér ldnderna gar fran den
ursprungliga monopolstrukturen till organisatoriska enheter som har en ligre eller
hogre grad av oberoende. Minst antal papekanden far de ldnder som har delat upp
monopolistens koncern i tre delar — Infrastrukturhéllare, persontrafik och
godstrafik. I idealtyp 1 ges det alltifran en anmérkning till fem anmarkningar. Det
beror formodligen pa att givet att ett land har valt denna organisatoriska 16sning sa
kan landet implementera den pa ett sitt som bittre eller sémre Overensstimmer
med intentionerna i det forsta jarnvagspaketet.
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Figur 4.7: Samband mellan idealtyp och papekanden 2009
Kalla: SIKA 2009

Faktorn konkurrens eller konkurrensintensitet kan métas pa tre olika sitt. Dels
genom att méta hur stor andel av marknaden som de nyintridande foretagen har
2008, och dels genom att méta fordndringen av de nyintriddande foretagens
marknadsandel fran 2006 till 2008. Dessa resultat redovisades i Kapitel 3. Hir
kommer konkurrensintensiteten att métas genom att ta fram ett matt pa HHI
(Herfindahl-Hirschman Index - kvadraten av de storsta foretagens marknadsandel)
for det storsta foretaget 2008.
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Figur 4.8: Sambandet mellan HHI och féréandring av nyintrddande féretags
marknadsandel 2006-2008
Kalla: SIKA 2009

I Figur 4.8 undersoks sambandet mellan HHI, d.v.s. det storsta foretagets
marknadsandel, och fordndringen av de nyintradande godstrafikforetagens andel
pa de nationella marknaderna 2006-2008. Av figuren framgar ett visst samband,
som enkelt kan uttryckas som att ett ligre HHI ar 2008 indikerar en Okad
konkurrens perioden 2006-2008. Ett annat resultat hade varit minst sagt
forvanande med tanke pa att avregleringen i de flesta medlemslidnder paborjades
under 2000-talet.

I Figur 4.9 och Figur 4.10 undersdks om det finns nagot samband mellan idealtyp
och tva olika matt pa konkurrens: nyintridande féretags marknadsandel och HHI.
Vid en forsta okuldr besiktning av materialet (d.v.s. att man ser pa sambanden i
figuren) sa verkar det inte finnas nagot samband mellan variablerna pa de tva
axlarna. Om idealtyp 1 utesluts framtrdader dock ett positivt samband mellan
idealtyp och de nyintridande foretagens marknadsandel ar 2008 och ett negativt
samband mellan idealtyp och HHI, d.v.s. sambanden gar i ritt riktning. Ju mer
marknaden Oppnas for konkurrens genom en upplosning av det gamla monopolet
desto storre blir de nyintridande foretagens andel av marknaden. I dessa tva
figurer och i manga figurer ldngre fram i rapporten verkar viardena for landerna i
idealtyp 1 vara sa pass heterogena att det inte gar att se nagra samband om denna
idealtyp ingar i bedomningen. Darfor kommer idealtyp 1 att uteslutas fran vissa
analyser for att spara monster i det 6vriga materialet.
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I Figur 4.11 undersoks om det finns ett samband mellan banavgifter (mitt som €
per km for ett 960 tons godstag) och idealtyp. I denna figur verkar det inte finnas
nagot samband mellan de tva variablerna. Banavgifterna kan vara hoga eller
relativt hoga vid en langtgaende avreglering och kan vara 1aga eller relativt laga
vid en avreglering som dr mindre omfattande. Emellertid sa har inget land som
behaller koncernstrukturen en banavgift som ir ldgre dn 2 € per km for ett 960
tons godstag och fem av 13 ldnder som har brutit upp koncernstrukturen har en
banavgift som dr ldgre dn 2 € per km for ett 960 tons godstag.
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Figur 4.11: Idealtyp och banavgifter i € per km for ett 960 tons godstag 2007-2009
Kalla: SIKA 2009
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Sambandet mellan konkurrens och banavgifter har ocksa undersokts. Det finns
manga anledningar till varfér banavgifternas niva skulle kunna paverkas av hur
intensiv konkurrensen dr pa en marknad. En anledning &r att konkurrerande
foretag dr mer ovilliga att betala hga banavgifter som gor det svart for dem att
konkurrera med andra transportslag medan statligt igda monopolforetag kan
kompenseras for hoga banavgifter via offentligt stod. Som framgéar av Figur 4.12,
dir sambandet mellan HHI och banavgifterna undersoks, kan man emellertid inte
se nagot sadant samband i datamaterialet.
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igur 4.12: HHI och banavagifter i € per km fér ett 960 tons godstag 2007-2009
Kalla: SIKA 2009
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I Figur 4.13 studeras sambandet mellan idealtyp och infrastrukturinvesteringar.
Det senare mattet méter de totala investeringarna utslaget per sparkilometer (hela
landets nit), inklusive sparunderhall, justerat for kopkraft. Aterigen kan man
notera att idealtyp 1 dr en mycket heterogen grupp med en mycket stor variation i
investeringsvolymerna. Som helhet finns det inget samband mellan de tva
variablerna.
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Figur 4.13: Idealtyp och investeringar i jarnvagsnatet
Kalla: SIKA 2009

Det kanske viktigaste malet med EU:s jarnvagspolitik dr att 6ka jarnvdgens andel
av transportarbetet inom EU. I de foljande figurerna studeras hur de faktorer
(variabler) som behandlats ovan paverkar utvecklingen av antalet tonkm. fran
2000 till 2007. Ar 2007 valdes som sista observation beroende pa att den
ekonomiska krisen redan 2008 medforde dramatiska fall i
jarnvigsgodstransporterna i manga medlemsldnder.
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I Figur 4.14 finns det uppgifter om HHI (det storsta foretagets marknadsandel 1
kvadrat) och foérdndringen av antalet tonkm. perioden 2000-2007. De tva
extrempunkterna bland de ldnder som enbart har en godsoperator (HHI-mattet &r
lika med 1) kan vara virda att notera speciellt eftersom de avser tva linder som
néstan saknar jarnvigsgodstransporter. Virdet 200 dr for Grekland som gick fran
0,4 till 0,8 miljoner tonkm., virdet 20 dr for Irland som gick fran 0,5 till 0,1
miljoner tonkm. Aven om man utesluter dessa tva virden finns det inget tydligt
samband mellan konkurrens och utfort transportarbete.
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Figur 4.14: HHI och férandring av antalet tonkm. 2000-2007
Kalla: SIKA 2009
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I Figur 4.15 undersoks sambandet mellan banavgifternas storlek och férindringar
av godstrafiken pa jarnvdg. Tyvirr har det inte varit mojligt att finna nagra
anvindbara data for banavgifternas storlek innan genomférandet av
jarnvigspaketen. Till exempel har franska SNCF i en rapport framhallit att deras
godstrafik har paverkats negativt av 6kade banavgifter under de senaste aren. Figur 4.15
visar inte pa nagot samband av typen ju hogre banavgifter desto simre utveckling
av godstrafiken. En observation man kan gora &r att 1inderna verkar tillhora olika
grupper. Nagra med vildigt laga banavgifter (ligre dn 1€ per km) som saknar
entydig utveckling. Lander med medelhdga avgifter (1-3 € per km) som har en
god utveckling. Lander med hoga banavgifter (3-6€ per km) som har svag
utveckling av godstrafiken och slutligen lander mycket hoga avgifter (mer dn 6 €
per km) som saknar en entydig utveckling.
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Kalla: SIKA 2009
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I Figur 4.16 visas sambandet mellan infrastrukturinvesteringar (definierades ovan)
och fordandring av antalet tonkm. under perioden 2000 till 2007. Av detta diagram
framgar inga som helst samband eller monster. En forklaring till detta kan vara att
mattet inte avser investeringar som ir riktade mot jarnviagsgods utan mot hela
jarnvagssektorn. I en del ldnder kan det vara sa att ett hogt tal for investeringarna
avspeglar forbittringar for godstrafiken, medan det i andra lander kan vara
investeringar 1 nya hoghastighetsbanor. Till exempel har linderna med de fyra
hogsta vardena genomfort stora investeringar i hoghastighetsnit: Nederldnderna,
Spanien, Italien och Luxemburg. Men dven om dessa ldnder tas bort fran
diagrammet sa framtrader inga tydliga samband.
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Figur 4.16: Infrastrukturinvesteringar och férandring av antalet tonkm. 2000-2007

Kalla: SIKA 2009
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Figur 4.17 visar sambandet mellan idealtyp och féridndringen av antalet tonkm.
Om idealtyp 1 inkluderas syns inget samband i materialet. Exkluderas denna
idealtyp sa har marknaden med en hogre grad av avreglering en positivare
utveckling for godstransporterna pa jarnvag dn linder med en ldgre grad av
avreglering.
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Figur 4.17: Idealtyp och férandring av antalet tonkm. 2000-2007
Kalla: SIKA 2009.
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5 Slutsatser

Syftet med denna rapport var att utreda vilka delar av det forsta jairnvigspaketet
som medlemsldnderna valt att inforliva eller inforlivat pa ett sdtt som &r tveksamt
i forhallande till paketets intentioner. Till syftet horde att forklara medlems-
staternas val och vilka effekter detta fatt pa jarnviagens konkurrenskraft och dess
formaga att tjina den inre marknaden.

Kommissionen har vid tva tillfillen papekat brister i medlemsléndernas
implementering av det forsta jarnvigspaketet. Dessa papekanden ir en god
utgangspunkt for att kartldgga i vilken utstrickning olika lander har implementerat
det forsta jarnvigspaketet. Av de ldnder som bedriver jarnvigstrafik fick alla
lander utom Nederldnderna nagon form av kritik. Vid det andra tillfillet dr det
fyra linder som helt undgar kritik. Dessa dr Bulgarien, Finland, Nederlanderna
och Storbritannien. De flesta lander fick firre papekanden vid det andra tillfdllet.
Nagra av undantagen var Tyskland som fick fler papekanden och Frankrike,
Irland och Sverige som hade ett oférindrat antal papekanden.

En kritik som riktas mot manga ldnder &r att de har behallit den gamla
koncernstrukturen fran tiden fore avregleringen. Andra ldinder som ocksa har
behallit denna struktur har inte fatt nagon kritik alls pa denna punkt, vilket visar
att kommissionen inte varit konsekvent i sina bedomningar. En annan viktig kritik
ar att jarnvigsregulatorn har otillracklig makt att kontrollera konkurrensen pa
marknaden eller att begira information fran foretagen. Denna kritik har framforts
dven till lander dar det inte finns konkurrenter till den tidigare monopolisten.
Detta ter sig besynnerligt eftersom regulatorns agerande borde testas i forhallande
till nagot faktiskt och inte en tdnkt situation. Slutsatsen av dessa observationer ir
att flexibiliteten i regelverket och tdjbarheten i regeltolkningen gor att EU:s
medlemsldnder kunnat infora jarnviagspaketet pa det sitt som de sjidlva anser vara
lampligast.

Till syftet horde dven att forklara medlemstaternas val nédr de implementerat
jarnvagspaketet. Den viktigaste orsaken till att 1anderna har valt olika vigar att
implementera jarnviagspaketen dr som tidigare framhallits att det har funnits en
stor tolkningsfrihet i hur reformerna skulle genomforas. Foljande exempel
illustrerar detta. Kommissionen har explicit medgivit att jirnvigsregulatorn kan
vara en del ett regeringsdepartement. Paketen medger ocksa att den tidigare
koncernstrukturen kan behaéllas sa lange som infrastrukturhallaren uppnar ett
tydligt oberoende fran jarnvigsdriften. Paketen ger inte heller tydliga regler for
hur de gemensamma funktionerna skall vara organiserade. Banavgifternas storlek
kan ocksa variera fran 0,25€ per tonkm. till ndstan 10€ per tonkm. utan att det
leder till nagra forsok fran kommissionens sida att hitta tydligare regler for hur
avgifterna skall sittas. Givet denna situation sa har olika linder kunnat driva sina
nationella 16sningar inom jarnvigsomradet. En del ldnder har velat halla tillbaka
jarnvéagsgodstrafiken genom att hoja avgifterna. Andra ldnder (Tyskland,
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Frankrike och Osterrike) har velat bygga upp en internationell aktdr inom
jarnvégsgods. En tredje grupp av ldnder (Danmark, Nederldnderna, Ungern m.fl.)
har onskat privatisera sina jarnvigsforetag eller fa in utlindska operatorer och det
har ocksa varit mojligt att gora. De flesta linder har i paketets anda édnda de facto
Oppnat sina marknader for jarnvagsgods for konkurrens.

Rapporten syftade #dven till att visa pa vilka effekter landernas olika sitt att
implementera jarnvagspaketet fatt pa jarnvigens konkurrenskraft och dess
formaga att tjina den inre marknaden. Flera omstindigheter talar for att paketen
redan har uppnatt flera av de utlovade malen. En forsta observation dr att pa
manga jarnvigsgodsmarknader har nyintridande foretag tagit betydande
marknadsandelar. En andra observation ir att det borjar skapas en EU-marknad
for jarnviagsoperatorer som ir aktiva pa flera nationella marknader. Denna typ av
process har varit viktig pa manga andra avreglerade marknader:
telekommunikationer, elproduktion, m.fl. En tredje observation &r att pa
landerniva finns det nu manga goda exempel att ldra av. Detta giller bade den
grupp av linder som kallas EU-15 och den grupp som kallas EU-12. I bada dessa
grupper finns det ldnder som har en vésentligt bittre utveckling 4n genomsnittet
vad giller konkurrensutsittning och 6kning av jarnvigsgodstrafiken.
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