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Forord

Enheten for marknad, kvalitet och strategi pa vag- och jarnvagsavdelningen
har under hosten 2013 granskat forutsattningarna for etablering pa den
svenska marknaden for kommersiella jarnvagstransporter. Beskrivningen
tacker tidsperioden fran idé till plats pa sparet oversiktligt.

Borlange 2013-11-07

Mats Andersson Asa Berglind Nils Enberg
Enhetschef Sektionschef Utredare
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1

Sammanfattning

Rapporten beskriver dversiktligt de forutsattningar som nya jarnvagsforetag
moter infor ett marknadstilltrade pa den kommersiella marknaden for
person- och godstransporter pa jarnvag. Det tar atminstone tva ar innan ett
nytt foretag ar pa sparet. Nar val foretaget har en affarsplan, planerat for
vilka fordon som ska anvandas och sékrat personal, ska tillstand ansokas
och sedan kapacitet och tjanster sakras. Marknadstilltradet kannetecknas
dven av stora bundna kostnader och osékerheter om forvantade intakter.
Utifran resultatet av analysen foreslar Transportstyrelsen foljande atgarder:

Transportstyrelsen ska gora en fordjupad studie om fordonstillgang
och uthyrning/leasing pa marknaden,

Transportstyrelsen ska gora en fordjupad fallstudie om
kapacitetstilldelningen géllande foretag som etablerar sig for
kommersiell trafik pa stracka i konkurrens med flera andra foretag,

Transportstyrelsen ska fortsétta arbeta med effektivitet i
tillstandsgivningen mot malbilden om fyra manaders
handlaggningstid,

Trafikverket/regeringen ska fortsétta arbetet med utformning av
fungerande ramavtal for kapacitet for langre tidsperioder,

I samband med inférlivandet av direktiv 2012/34/EU (omarbetning)
i nationell lagstiftning bor regeringen hantera det forhallande att
dominerande aktorer pa nagra av transportmarknaderna
tillhandahaller véaxlingstjanster till konkurrenter.

Transportstyrelsen bor gora en studie kopplat till utbud och
efterfragan pa kringtjanster.
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2 Inledning

Marknaden for person- och godstrafik pa jarnvag ar éppen for konkurrens.
Transportstyrelsen har bland annat i uppdrag att évervaka marknaden for
jarnvégstransporter och ansvara for fragor om villkor for tilltrade till
marknaden. Jarnvagsmarknaden har genomgatt stora forandringar under ett
antal ar och regleringen av marknaden har skett bland annat genom en
vertikal separation av infrastrukturansvaret och trafiken. I ljuset av detta
beskriver denna rapport vad ett jarnvagsforetag moter infor ett
marknadstilltrade. Rapporten &r tankt att identifiera eventuella
etableringshinder och konkurrensbegrénsade foreteelser, for att ge underlag
for vidare analys och atgarder. Rapportens disposition ar som foljer: ett
inledande kapitel om jarnvagsmarknadens utveckling och avreglering.
Dérefter foljer ett kapitel om effektiva marknader. Rapporten fortsatter med
ett resultat- och analyskapitel och avslutas med slutsatser och vidare
insatser.

2.1 Syfte

Syftet ar att kartlagga vad som omgardar ett intrade pa marknaden for
kommersiell person- och godstrafik pa jarnvag och identifiera mojliga
problemomraden som kan ligga till grund for framtida utredning.

2.2 Avgransning

Rapporten fokuserar pa tidsaspekten av intradet pa marknaden (fran idé till
att verksamheten &r igang) och vilka kostnader som ar forknippade med
etableringen. Nér det galler etablering pa godstrafikmarknaden &r fokus pa
aktorer som har for avsikt att tillhandahalla dragkraft for godstag i ett
system mellan t. ex terminaler och rapporten beskriver inte
vagnslastmarknaden, eftersom bedémningen &r att det &r mycket svart att
som ny aktor komma in pa den marknaden och kraver en mycket stor
organisation.
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3 Jarnvagssektorns utveckling

Jarnvagssektorn har genomgatt stora forandringar under ett stort antal ar.
Det ar darfor relevant att inledningsvis i korthet beskriva denna utveckling
som en del av de forutsattningar som ligger tillgrund till varfor etableringen
pa marknaden ser ut som den gor idag. Det ar ocksa viktigt att forsta hur
I6nsamheten i branschen &r och hur mycket det offentliga subventionerar
trafiken i forhallande till godstransport- och biljettintakter.

Ansvaret for jarnvagen som transportsatt har under en 25-arsperiod
overforts fran en aktor (Statens jarnvagar, SJ) till att idag omfatta ett brett
spektrum av aktorer med olika uppgifter. * Antalet interaktioner och
granssnitt har 6kat de senaste aren och utgor den situation dagens
marknadsaktorer moter. Nedan ges en férenklad bild av dagens
jarnvagsmarknad (principskiss jarnvagsmarknaden)?.

Bilaga 1 Principskiss jarnvagsmarknaden

Godstransport
Kombi
System
Vagnslast

Malmlast

For att bedriva person- eller godstrafik pa jarnvag ar forutsattningarna som
sadana att man behover infrastruktur, kringtjanster, kunder och leva upp till
de regler som samhallet satt upp. De tillgangliga siffror om finansiella
strommar inom jarnvagssektorn som finns ger en fingervisning om hur

Ja1sue-Buiry

! Banverkets presentationsmaterial, www.trafikverket.se 2013-05-21.
2 Transportstyrelsens marknadsévervakningsrapport 2012.
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mycket persontrafik som finansieras genom kommun-, landstings- och
statsbudget i forhallande till rent kommersiell finansiering. Biljettintakter
och godstransportintakter summeras totalt till 14 miljarder kronor varav
halften harror fran gods och halften fran person. Den offentliga sektorn (via
statsbudgeten, kommuner och landsting) subventionerar totalt ca 32,5
miljarder kronor till persontrafik (kollektivtrafik).® Lénsamheten for
persontrafikforetag som bedriver kommersiell trafik varierar mellan 0O till 10
procent och fér godstrafik mellan 0 till 5 procent®. Infrastrukturen
finansieras till 5 procent av banavgifter och 95 procent av statsanslag.”

Ansvaret att producera jarnvagstrafik, som SJ tidigare hade, har férandrats.
De foretag som ska bedriva trafikverksamhet pa marknaden ar konsumenter
av infrastrukturkapacitet (dar Trafikverket ar huvudleveranttr och har ett
naturligt monopol), konsumenter av kringtjanster (véxling,
fordonsunderhall, tvattning, biljettsystem med flera aktérer) och samtidigt
som de ar producenter av jarnvégstrafiktjanster.

2012 fanns totalt 15 jarnvéagsforetag som transporterar gods pa statens
sparanlaggning i Sverige. Motsvarande siffra for langvaga kommersiell
persontrafik pa jarnvag var 4 jarvagsforetag.®

4 Effektiva marknader och jarnvagen

Som tidigare namnts har jarnvagssektorn genomgatt stora forandringar
under ett stort antal ar, inte minst nar det géaller reglering. Det ar darfor
relevant att i korthet beskriva denna regleringsutveckling som en
forutsattning till varfor etableringen pa marknaden ser ut som den gor idag.
Det finns ett antal modeller for hur jarnvagens monopol ska regleras. For de
fall leverans av sparkapacitet och produktion av jarnvagstrafik skéts inom
ett vertikalt integrerat (ofta statligt) bolag &r konsumentprisreglering vanligt.
I Sverige och for flera av EU-medlemsstaterna har en annan modell valts.
Hér karaktariseras istallet marknaden for jarnvagstrafik (person och gods)
av en leverantor av kapacitet med stordriftsfordelar och bundna kostnader,
ett naturligt monopol (Trafikverket). Producenterna av jarnvégstrafik for
slutkonsumentens rakning mots alltsa av en restriktion i form av begransat
sparutrymme. Det naturliga monopolet &r reglerat med avseende pa tilltrade,
prisséttning (banavgifter), kompensation for externa effekter och
informationsskyldighet. 8

® Banverkets sektorsrapport 2008, www.trafikverket.se 2013-06-25.

* Transportstyrelsens nyckeltalsanalys 2010.

® Trafikverkets &rsredovisning 2012, www.trafikverket.se 2012-08-19.

® Transportstyrelsens marknadstvervakning 2013.

7'SOU 2005:4: Liberalisering, regler och marknader.

8 Las mer om avreglerade marknader och regleringsalternativ i ESO-rapport Ds2002:21.
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I den ekonomiska litteraturen beskrivs forutsattningar for effektiva
marknader. Det handlar om tillrécklig (fullstdndig) information (producenter
och konsumenter) och effektivitet i produktion och konsumtion.
Externaliteter eller marknadsmisslyckanden, sasom att marknaden inte
innefattar tillrackligt manga kopare och saljare, hoga transaktionskostnader
for att byta producent, kostnader som ar bundna och korssubventionering,
ses som etableringshinder om de inte hanteras.®

Marknaden for producenter av jarnvégstrafik har avreglerats genom 6ppet
marknadstilltrade och avskaffande av monopolet fér produktion av
jarnvagstrafik. Marknadens producenter ar beroende av tillgang till
erforderliga tillstand, utrustning (fordon m.m.) och tid pa sparet. Darfor har
lagstiftaren reglerat tilltradet, prissattningen och informationsskyldigheten
mellan leverantoren av tid pa sparet (Trafikverket) och producenterna av
jarnvéagstrafik (jarnvagsforetagen).

Erforderliga tillstand, fordonsutrustning m.m. ar bundna kostnader pa sa vis
att tillstdndet inte kan saljas vidare och kontrakt om leasing av fordon kan
inte enkelt 6verforas. Om producenten &r missnéjd, t. ex med leveransen av
taglage, kan denne inte byta leverantor, eftersom alternativ saknas. Detta
beror pa att leverantoren har ett naturligt monopol. Lagstiftaren har darfor
infort bestdammelser och ett regleringsorgan (Transportstyrelsen), for att
balansera styrkeforhallandet mellan leverantoren (Trafikverket) och
producenterna (jarnvagsforetagen).

Pa en effektiv marknad finns en jamvikt mellan det som produceras och
konsumenternas preferenser. Transportkdparnas (resendrer och
godstransportkdpare) preferenser och betalningsvilja ska i en effektiv
marknadssituation avspeglas i den jarnvagstrafik som bedrivs. Med nagra
undantagsfall (exempelvis konkurrens om utférande av transportuppgift,
gods, upphandlad trafik) ar det ganska hdga transaktionskostnader och
forknippat med bundna kostnader att skifta leverantor. Det &r ovanligt att
flera producenter av jarnvégstrafik (person) konkurrerar om samma
resendrer nar val tagplanen beslutats.'® Ett undantag till detta som
observerats & kommersiell persontrafik mellan t ex. Stockholm och
Goteborg, dar 4 jarnvagsforetag ska bedriva trafik under tagplan 2014.

Utifran denna genomgang av hur jarnvagsmarknaden utvecklats och
reglerats i Sverige kommer foljande analysavsnitt beskriva vad som da
kravs infor ett marknadstilltrade.

® Mas-Colell, Whinston, Green (1995)

%0 problem med intradeshinder och flaskhalsar kring jarnvagsmarknaden har bland annat behandlats i VVT1 rapport
774 och CTS rapport, Intradeshinder och flaskhalsar for en 6ppen marknad for persontransporter pa jarnvag,
Pyddoke. R. (2011)
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5 Analys av marknadstilltrade

Avsnittet beskriver marknadstilltradet i tre faser: inledande fas, tillstandsfas
och tilltradesfas. Utifran befintlig kunskap om etablering pa marknaden for
jarnvégstransporter beskrivs genom varje fas hur ett potentiellt scenario fér
marknadstilltrade ser ut for en ny aktor.

Ett foretag som ska trada in pa marknaden for kommersiell persontrafik eller
godstrafik pa jarnvag har en méangd parametrar och forutsattningar att
forhalla sig till. | nedanstaende bild beskrivs schematiskt hur processen mot
att ta plats pa sparet kan se ut. Den ar sannolikt inte heltdckande, men den
illustrerar identifierade huvudomraden och ger en 6verblick av hur lang tid
det tar innan foretaget kan trafikera sparen. Delmomenten &r satta i en
tidsaxel, men det bor noteras att ordningen kan variera nagot, t.ex. nar i
tiden avtal med kund tréffas och nar fordon for trafiken sékras.
Analysavsnittet avslutas med en tabell med de kostnader som ett mindre,
nystartat foretag bor klara av under etableringstiden.

Figur 1: Schematisk bild 6ver marknadstilltradet i tid

Inledande fas: Tillstandsfas: Tilltrédesfas:
Marknadsanalys Tillstand Kapacitet och tjanster
Afférsplan Godkéannande Information
Finansiering Avtal
Personal Biljetter
Sékra tillgang
fordon Totalt
P | ca2ar
Tid: Okant hur lang Tid: ca 6-12 manader Tid: ca 12 ménader
tid det totalt tar
(&tminstone 6
manader for
personal, fordon)

Inledande fas

For foretag som avser bedriva kommersiell persontrafik eller godstrafik pa
jarnvag inleds vagen fram mot plats pa sparet via ett planeringsstadium, dar
finansiering, analys, planering och scanning av marknaden sker. Det &r inte
ovanligt foretaget dven undersoker mojligheten att sékra tillgang till fordon
vid detta tillfalle For kommersiell persontrafik pa jarnvag finns i Sverige,
och dvriga EU, en trend mot 6kade inslag av motorvagnar. Det galler
framforallt upphandlad persontrafik och kommersiell persontrafik utférd av
storre etablerad aktor. Nya, mindre aktorer hyr, leasar eller investerar
vanligtvis i aldre vagnsmaterial som upprustas. Vad galler stérre bolag,
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leasar dessa i nagra exempel motorvagnar fran annan aktor, i Sverige eller
annat europeiskt land. Exempel pa leasingkostnader &r ca 500 000 kronor
per lok och ar. For ett mindre persontrafikupplagg som leasar éldre
vagnsmateriel ar uppskattad kostnad ca 4 mkr per ar.
Nyanskaffningskostnader for ett nytt lok, ny motorvagn ar ca 40 mkr per lok
och ca 80-100 mkr per motorvagnssétt.™

Ett alternativ till detta &r inom viss godstrafik, dar féretag invantar vunnen
upphandling av transportuppgift och sedan leasar fordon (lok o vagnar) pa
samma termin som upphandlingsperioden. Ibland tillhandahaller aven
transportkoparen godsvagnar for andamalet. Tillgangen till godsvagnar far
anses vara god, med flera stérre europeiska leasingbolag. *2

De tekniska och administrativa hindren (olika tekniska standarder pa
infrastruktur) i olika EU-medlemsstater kommer ta lang tid att justera. Det
innebar att fordonsrorligheten &r lag. Exempelvis kan de av Transitio AB
agda reginorna endast ga i Sverige eftersom de ar for breda for plattformar i
andra EU-medlemsstater. Successivt genomgar det europeiska
jarnvégssystemet ett skifte i trafikstyrningssystem, inférande av ERTMS.
Trafikverket har inlett inforandet for svenskt vidkommande och pa de
svenska banorna infors efterhand det nya trafikstyrningssystemet. Dels
handlar det om markutrustning, som Trafikverket finansierar, dels berors
fordonen, med ombordutrustningen, ETCS. Medel fran den europeiska
investeringsfonden kan sokas for att fa bidrag for utgifter kopplade till
ETCS-utrustning. Denna méjlighet ges inte varje ar utan med nagra ars
mellanrum. Detta innebdr att foretag som avser starta trafik under en period
dar stodansokan inte kan goras far finansiera installation av ETCS pa annat
vis for de fall fordon saknar utrustningen och foretaget avser trafikera
ERTMS-bana. Per fordon handlar det om drygt 1 mkr i
installationskostnad. ™ Idag ar Vasterdalsbanan, Botniabanan och
Adalsbanan utrustade med ERTMS och for trafikering pa dessa banor krévs
ETCS-utrustade fordon. Norrtag, SJ AB och Green Cargo AB ar de som i
huvudsak trafikerar dessa banor. Enligt nedanstaende tabell 1 forvaltar
Trafikverket jarnvagsfordon (ETCS-utrustade Rc-lok och personvagnar).
Merparten av fordonen anvénds for den langvaga upphandlade
norrlandstrafiken (Norrtag AB), resterande lok hyrs ut till en privat aktor
(for person- och godstrafik) eller anvénds av Trafikverket for ERTMS-
projekten. Eftersom lok utrustade med ETCS ér attraktiva skulle det vara

™ Transportstyrelsens register och intervju med sektion jarnvag- fordon och teknik. Se dven hur NIB och Transitio
sékrar finansiering av motorvagnstag pa http://www.jarnvagsnyheter.se/2013/10/nib-och-transitio-tecknar-I-n-om-
nya-t-g

%2 Intervju med sektion teknik jarnvag, Transportstyrelsen.

2 Hoga investeringskostnader for jarmvagsfordon och svag andrahandsmarknad beskrivs &ven i VT rapport 774
och CTS rapport, Intradeshinder och flaskhalsar for en 6ppen marknad for persontransporter pa jarmvag, Pyddoke.
R. (2011)
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intressant att se under vilka forutsattningar uthyrningen av dessa fordon
sker.

Tabell 1: Fordonsfakta (antal)

Agare Innehavare | Lok Personvagn | Godsvagn | Motorvagn
diesel | el diesel | el

Green Cargo | Green 172 255 - 12 099 -

AB Cargo AB

SJ AB SJAB - 104 414 - - 121

Trafikverket 19 76

Totalt 420 574 573 (28) 12 899 73** | 946**

registret (18) (39) (8) (32)

Kélla: Transportstyrelsens fordonsregister 2013-06-25.

Anm. Siffra inom parantes, antal avstallda fordon. Fordon agda av museiféreningar ingar
inte i sammanstéllningen.

**Agare AB Transitio och tidigare trafikhuvudman och NSB, Norska statsbanor.

Lok och motorvagnar pa den svenska marknaden tillhor i allt véasentligt
tidigare monopolistféretagen eller offentligdgda bolag for upphandlad lokal
och regional trafik. Green Cargo, SJ och Trafikverket &ger 76 procent av
totalt antal ellok. SJ, AB Transitio, tidigare trafikhuvudmé&n och NSB dger
samtliga elmotorvagnar. Det saknas storre fristaende bolag som
tillhandahaller lok och motorvagnar for kommersiell trafik.
Transportstyrelsen konstaterar att de rekommendationer som gavs infoér
avregleringen av jarnvagsmarknaden'*, bland annat att bilda en oberoende
fordonstillhandahallare (tidigare SJ:s fordon) som konkurrensneutralt forser
marknaden med fordon, inte fatt genomslag.

1 ESO-rapport Ds 2002:21.
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Tillstandsfas

For att bedriva jarnvagstrafik kravs licens och sakerhetsintyg A och B.
Licens &r den del av tillstandet som utfardas for de foretag som
tillhandahaller dragkraft och utfor jarnvégstrafik samt har sitt sate i Sverige.
| prévningen for att fa licensen kontrollerar Transportstyrelsen foretagets
yrkeskunnande, ekonomisk formaga och anseende for den avsedda
verksamheten. Transportstyrelsen kontrollerar &ven att foretaget har en
forsakring eller annat likvardigt arrangemang som tacker den
skadestandsskyldighet som kan uppkomma till f6ljd av olyckor och andra
tillbud i jarnvagstrafiken. Licenser utfardade i EES eller i Schweiz galler i
Sverige.™

Séakerhetsintyg del A visar att ett foretag har ett sdkerhetsstyrningssystem.
Del B visar att foretaget uppfyller de natspecifika svenska sakerhetskraven.
Del B visar dven att foretaget har fordon som antingen ar godkanda i
Sverige eller uppfyller TSD-kraven. Ett foéretag som bedriver jarnvagstrafik
inom EU, EES, eller Schweiz behdver licens och sékerhetsintyg del A som
kompletterats med ett sékerhetsintyg del B for respektive land dar
verksamheten utfors. Eftersom licensen inte omprévas vart femte ar
kontrollerar Transportstyrelsen foretagens forsakringar vid omprévning av
sékerhetsintyg B. For foretag som har licenser som utfardats i annat land
kraver Transportstyrelsen forsékring i samband med prévningen av
sakerhetsintyg del B i Sverige.™

Handlaggningstiden ar ca 6-12 manader och avgiften &r ca 300 000 kronor
for en mindre verksamhet. Transportstyrelsens malbild &r 4 manaders
handlaggning for tillstand till jarnvagsforetag.'’ Orsaker till detta kan vara
brister i anstkningshandlingarna. Det kan ocksa vara sa att det finns
forbattringspotential i Transportstyrelsens instruktioner och beskrivningar
av vad Transportstyrelsen efterfragar.

Forsakring for verksamheten &r kopplad till omfattning och art och ar sedan
en forutsattning for tillstand. Forsakringspremien for mindre
godsverksamhet pa kommersiell grund ar ca 80 000 kronor per ar.
Motsvarande siffra for persontrafikverksamhet ar ca 0,5-1 mkr per ar. Hur
lang tid denna process tar ar svart att uppskatta och sannolikt mycket
individuell. Branschforeningen Tagoperatorerna kan hjalpa till med
forsakringar, alternativt tar jarnvagsforetaget kontakt direkt med

% Intervju sektion jarnvagsféretag, Transportstyrelsen.

%8 Intervju sektion jarnvagsféretag, Transportstyrelsen.

7 Transportstyrelsens styrande dokument, processbeskrivning fér tillstand rérande jarnvagsféretag, TSG 2013-
162.
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traditionella forsékringsbolag. Det ar de traditionella forsékringsbolagen
som ocksa erbjuder den ansvarsforsakring som kravs for verksamheten. En
del foretag med utlandska dgare kan &ven ha forsakringar via utlandska
forsékringsgivare. | intervju med branschen har det framkommit att
forsakringsvillkoren varierar mycket. Sjalvrisken for verksamheter som
bedriver persontrafik ar betydligt hogre an for foretag som enbart hanterar
vaxling. Det &r inte ovanligt att sjalvrisken for lite storre foretag ar ca 1,5
miljoner kronor. Samtidigt ar de handelser som sker vanligast skador i
intervallet 800 000 — 1 000 000 kronor. Sannolikheten for en allvarligare
skada/olycka ar mycket 1ag och storre katastrofer intréffar ca 1 per 10 ar.
Detta torde indikera att jarnvagsforetagen vill sénka beloppsnivan pa
sjalvrisken, for att "fa nytta” av forsakringen dven for mindre handelser.
Eftersom detta sannolikt 6kar premien, far 6kning inte dverstiga sankningen
av beloppsnivan for att foretagen ska dra nytta av detta. Att flera
forsakringsgivare finns skulle kunna indikera att jarnvagsforetag anda har
ett forhandlingsutrymme, men eftersom sjélvrisken ar relativt hog tar
jarnvagsforetagen en relativt stor del av risken mot bakgrund av den laga
sannolikheten att nagon storre skada skulle intraffa.

Det ar ovanligt att jarnvagsforetag ansoker om godkénnande av nya
jarnvégsfordon. Istéllet ar det vanligast att ansokan om godkannande av ny
vagnsmateriel gors av tillverkningsindustrin. Nar en ny typ av
jarvéagsfordon ska godkannas for forsta gangen ar processen ganska lang
(upp till ett par ar) och kostsam. Processen innefattar provningskostnader
och erfarenhetsdriftstester som kan uppga till ca 1 mkr. Om det forsta
jarnvagsforetaget gor detta kan andra komma in i ett senare skede med
enklare godkannande. Det ar en av forklaringarna till att
tillverkningsindustrin skéter godkannandeprocessen med
Transportstyrelsen. Viljer foretaget att sjalva upprusta &ldre vagnsmateriel
eller anskaffa ny materiel ska dessa godkannas av Transportstyrelsen.
Tidigare godkanda fordon (aldre eller nyare) fran annat EU-land gar relativt
snabbt att fa godkanda i Sverige. Det handlar i dessa fall om verifieringar av
vissa landtypiska forutsattningar nar det géller atermatning av strom,
avstand mellan pantograf och kontaktledning och dessa provas via
Trafikverkets nat och dokumenteras och granskas. Utdver detta ska nio
punkter som &r specifika for Sverige och som handlar om
driftskompatibiliteten mellan fordon och infrastuktur kontrolleras och
granskas av oberoende granskare. Provresultaten och analysen skickas sedan
in till Transportstyrelsen. Provkdrningar som ska goras kan vara
tidskravande. Trafikverket styr den processen, vilken &r svar for
jarnvagsforetaget att paverka. Transportstyrelsen baserar avgiften for
godkannande pa en timtariff multiplicerat med antal timmar. Exempel pa ett
godkannande av nya fordon &r 100 000 - 200 000 kronor, for redan
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godkanda fordon kravs det enklare forfarandet och da handlar det om ca
20 000 kronor.™

Underhallsansvarig enhet (ECM) kravs for samtliga jarnvagsfordon, for
godsvagnar kravs att underhallsansvarig enhet aven ar certifierad eller har
tillstand fran Transportstyrelsen. Enligt Transportstyrelsens register ar den
overvagande delen av de underhallsansvariga enheterna ocksa
jarnvagsforetag. Transportstyrelsens register redovisar enbart ECM som &r
certifierade av Transportstyrelsen eller lyder under dvergangsregler.

Behorig personal ar ocksa en forutséttning for verksamheten och
Transportstyrelsen har utfardat 4570 lokforarbevis, av dessa har ungefar
4400 ansokt via sin arbetsgivare (jarnvagsforetag). Detta innebér att
merparten av utbildade lokférare ar knutna till ett jarnvagsforetag och en
nystartad verksamhet far antingen ta personal fran andra etablerade bolag
eller finansiera ny utbildning och examination. Uthildningen innehaller en
allmén del som tar ca 3 veckor. Den specifika delen av utbildningen gors
vanligen vid tjanstgorande jarnvégsforetag och den totala utbildningstiden
ar uppemot ett ar. Eftersom huvuddelen av utbildningen sker vid ett
jarnvagsforetag ar det svart att beskriva vilka kostnader som &r forknippade
med utbildningen. Daremot kan ndmnas att utbildningen ar
studiestodsgrundande och exempel pa utgifter under utbildningen ar:
lakarundersokning inkl drogtest, ca 3500 kronor, forarbevis 2 000 kronor
och studiematerial 2600 kronor.*®

Tilltradesfas

%8 Intervju sektion teknik jarnvég, Transportstyrelsen.
¥ www.tce.se, utbildningsféretag och intervju med sektion regler, Transportstyrelsen.
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Kapacitetstilldelningsprocessen &r central for tilltrade till sparet och
marknaden for jarnvagstransporter. Trafikverket publicerar i december ar X-
1 forutsattningarna for trafik med trafikstart i december ar X. Utifran
beskrivningen av jarnvagsnatet kan foretagen borja planera sina
verksamheter (grovt handlar tidsperioden for kapacitetstilldelning om ca 1
ar). Har skiljer sig tillvagagangssattet for kommersiell persontrafik och
godstrafik. Godstrafikforetag (ett eller flera) kan ansdka om kapacitet for ett
specifikt upplagg samtidigt som det pagar en upphandling av
transportuppgift. Vinnande foretag far sedan kapaciteten ifraga. Det ar inte
alltid sékert att foretaget har tillgodosett sina behov av fordon vid detta
tillfalle och forutsattningarna for trafik pa Trafikverkets nét &r avgorande
(teknikforandringar, ERTMS m.m.).%° Det kan ocks& vara s& att
upphandlingen av transportuppgiften gjorts innan kapacitetstilldelningen
och godsforetaget har da relativt god framforhallning och riskhantering. Ett
kommersiellt persontrafikforetag har ett storre risktagande och behover géra
mer efterforskningar om forutsattningarna pa marknaden eftersom
kannedom om antal resenarer/intakter ar svarskattat. Godstrafikforetag
deltar &ven mycket aktivt i ad-hoc processen, dvs ansoker om taglagen inom
gallande tagplan. En anledning &r att marknaden for godstransporter pa
jarnvég ar mycket konjunkturkanslig och kort planeringshorisont ar vanligt
forekommande for godstrafikforetag.

Taglagen erhalls for en tagplan, vilket ar for 12 manader framat. Det innebar
att jarnvagsforetag enbart har uppskattning om forvantade intakter fér 12
manader at gangen. Det finns ingen garanti att erhalla samma taglage for
kommande tagplan. Daremot &r det sa att en vunnen flerarig
transportupphandling for exv. ett timmertransportupplégg for en specifik
stracka sannolikt kommer fa platser pa sparet eftersom motsvarande trafik
inte har ndgot uppdrag for den strackan, daremot finns fortfarande
konkurrens fran persontrafikupplagg. Avtal om kapacitet for en period
langre &n en tagplan (s.k. ramavtal) anvénds inte i Sverige, dven om
lagstiftningen ger utrymme for det. Sannolikt kan den typ av avtal
atminstone delvis minska risktagande for jarnvagsforetag i termer av okad
framforhallning och investeringsvilja. Forutom de fordelar som namnts har
systemet med ramavtal risker i termer av minskad flexibilitet nar efterfragan
forandras och jarnvagsmarknadens kortsiktiga behov (godstrafik) kan bli
lidande. Kommissionen arbetar inom ramen for genomforandeakter for
direktiv 2012/34/EU (SERA) med kompletterande lagstiftning nér det galler
tillampning av bestdmmelser om ramavtal. Under 2014 véantas ett antagande
av hur en europeisk gemensam modell for ramavtal ska se ut.
Transportstyrelsen foljer detta arbete med intresse.

2 Erfarenhet frdn Transportstyrelsens tillsyns- och tvistarenden.
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Eftersom Trafikverkets nét ar ett naturligt monopol har lagstiftaren infort
bestammelser om hur tilldelningen av kapacitet ska ske. Ar ett
jarnvégsforetag missnojt med Trafikverkets beslut i dessa delar kan
jarnvagsforetaget begdra att Transportstyrelsen provar beslutet. Resultatet
av provningar av tvister for tagplan 2013 visar att &ven om
planeringshorisonten &r ganska lang kan det vara sa att jarnvagsforetag
mycket sent i processen (nar beslut om tagplan fattats) eller strax innan
trafikstart far besked om att trafiken inte far bedrivas som tankt. Andra
erfarenheter fran den gangna tagplanen ér att flera foretag fatt sina
taglagesansokningar kraftigt justerade utan nagon giltig forklaring av
Trafikverket eller anvédndande av prioriteringskriterier. Transportstyrelsen
kan inte riva upp Trafikverkets beslut, utan besluten kan endast vara
framatsyftande.

Kringtjanster som kravs for att bedriva trafik tillhandahalls av olika aktorer,
med olika uppgifter. For uppstallning av fordon i anslutning till taglage eller
for langre perioder tillhandahaller Trafikverket uppstéllningsbangardar eller
spar i anslutning till stationer eller terminaler och depaer. Privata och
kommunala infrastrukturforvaltare tillnandahaller ocksa spar for
uppstallning. For fordonsunderhall, tvattning och avisning tillhandahaller
Jernhusen anslutande infrastruktur till dessa anldggningar och sjélva
anlaggningarna. Sjalva underhallstjansten eller tvattningen tillhandahalls av
Jernhusens hyresgast eller kan upphandlas av jarnvégsforetaget sjalvt.
Utover Jernhusen tillhandahaller 8 privata aktorer underhallsanlaggningar.
For godstrafikforetag som har behov av rangering tillhandahaller
Trafikverket rangerbangardar. Terminaler for lastning och lossning (kombi,
land, hamn) tillhandahalls av Jernhusen, Trafikverket eller
kommunala/privata aktorer och en terminaloperator utfor tjansterna,
kombiterminaler och hamnar &r i regel kommunala eller dgda av privata och
kommunala bolag i samverkan. Trafikverket publicerar &ven angrédnsande
tjanstetillhandahallares jarnvagsnatsbeskrivning pa verkets hemsida for
jarnvégsnatsbeskrivningar.

De tjanster som jarnvagsforetag har behov av for att bedriva trafik soks
tillgang till i samband med den ordinarie kapacitetstilldelningsprocessen.
Trafikverket hanterar uppstallning i samband med taglage, rangering m.m.
och beskrivs i jarnvagsnatsbeskrivningen. FOr dvriga anlaggningar krévs
kontakt med ansvarigt organ (Jernhusen, privat operator,
kommun/kommunalt bolag). Nedanstaende tabell sammanfattar tjansterna
och respektive aktor.

Tabell 2: Antal anlaggningar per aktor
Aktor Gods- och | Underhallsanlag | Hamnar | Ranger- | Lastplatser
kombi- gningar/
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terminaler | uppstallning bangard | gods/sidospar
Jernhusen 13 24
Privata/Kom | 6 29 66 (platser
munala med ett eller

flera spar)

Privata 8
foretag
Trafikverket | 16 50 (bangard) + 13 58 (platser
uppstallningsspar med ett eller
vid varje fler spar, varav
trafikplats 16
godsbangardar
)
Totalt 35 82 29 13 124

Kaélla: Transportstyrelsens register, Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning 2014,
www.trafikverket.se, Jernhusens jarnvagsnétsbeskrivning, www.jernhusen.se

Utbudet av tjanster i form av underhallsanlaggningar, uppstallningsspar osv.
bor anpassas efter hur efterfragan utvecklas. Transportstyrelsen har inte
k&nnedom om tjansteutbudet ar tillrackligt ur alla aspekter och om
marknaden for tjansterna ar effektiv.

Ar anlaggningarna inte elektrifierade kravs att jarnvagsforetaget har tillgang
till ett diesellok for invéxling i en terminal/hamn eller motsvarande. P4 vissa
platser tillhandahaller terminaloperatoren dieselloket och véxlingstjansten,
pa andra platser skoter jarnvagsforetagen detta sjalva. Alla jarnvagsforetag
har inte tillgang/resurser for att ha ett lok for denna verksamhet, utan far
kdpa tjansten av etablerade bolag.? Detta innebar en beroendestallning till
det dominerade foretaget pa marknaden som foretaget samtidigt konkurrerar
med. Enligt artikel 13 direktiv 2012/34/EU ska dominerande féretag som
tillhandah&ller tjanster organiseras pa sarskilt satt.?

Nar tilldelningen av sparkapacitet ar gjord och tagplanen ar beslutad har
jarnvégsforetag att innan trafikstart teckna trafikeringsavtal med
Trafikverket, annonsera om den trafik som avses genomféras kommande
tagplan (Samtrafiken, mfl) och géra den slutliga planeringen for kommande

2 Erfarenhet frén Transporstyrelsens tillsyn 2012-2013.
22 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inréttande av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade (omarbetning).
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tagplan. Trafikeringsavtalet bekraftar tillgangen till de taglagen som
faststalls i tagplanen och reglerar de ekonomiska och administrativa
skyldigheter och rattigheter respektive part har (Trafikverket och
jarnvagsforetaget). Trafikverket tillampar mallar for avtalen och
forhandlingsstyrkan for mindre jarnvagsforetag ar relativt lag i forhallande
till Trafikverket. Inte minst mot bakgrund av att alternativ till Trafikverkets
spar saknas. Kommer parterna inte 6verens om innehallet i avtalet kan de
begdra att Transportstyrelsen faststaller villkoren i avtalet.

An sa lange saknas ett gemensamt biljett- och bokningssystem for
persontrafik pa jarnvag. Inom ramen for samarbetsbolaget X2AB genomfors
projekt med ambitionen att ta fram ett gemensamt system for
kollektivtrafiken. Transportstyrelsen foljer detta arbete eftersom det har
betydelse for bade systemets anvandare (resenarer) och for foretagen som
verkar eller avser verka pa marknaden.

Utover de kostnader som redovisats tidigare tillkommer banavgifter,
eventuella avgifter for tjanster som inte omfattas av hyres-/leasingavtal for
fordon och Transportstyrelsens tillsynsavgifter. For att minska risken for
storningar i trafiken finns ett system for kvalitetsavgifter. Aven om
effekterna av nuvarande system inte ar utvérderade ska de styra mot
minskade driftsstorningar orsakade av bade Trafikverket och
jarnvagsforetagen. Driftsavbrott sker likafullt och ibland kan inte avtalad
kapacitet levereras av Trafikverket. Ar Trafikverket skyldiga for avbrottet
kan jarnvégsforetaget (via trafikeringsavtalet) kompenseras for
ersattningstrafik. Om foretag far full kompensation for skadan har
Transportstyrelsen inte kdnnedom om. Etablerade foretag har sannolikt
storre omstéllningsférmaga an nystartade mindre, vilka maste riskhantera
sannolika eller férvantade driftsstorningar.?®

Justitiedepartementets arbete med att se 6ver Jarnvagstrafiklagen och se
over mojligheterna att anpassa den svenska lagstiftningen till COTIF samt
att titta pa frdgan om regressratt ar viktigt i detta sammanhang. Det handlar
om ett arbete med en modernisering av regleringen mellan person- och
godsforetag och infrastrukturforvaltaren. Det handlar om att anpassa
regleringen och regressratten till nuvarande struktur pa marknaden och
anpassning till COTIF. Centrala delar for jarnvagens konkurrenskraft sdsom
tillforlitlighet och driftssédkerhet behandlas eftersom det handlar om full
ersattning for skador som infrastrukturen orsakar (sakskador och skador for

2 Transporstyrelsen foljer darfér med intresse utredningen om en modernare reglering mellan jarnvagens parter
som pégar inom regeringskansliet, (Dir. 2013:79).
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foretag som inte kan leverera transporten enligt avtal med kund). De nivaer
pa ersattningar det skulle kunna handla om innebér ett tryck pa
infrastrukturforvaltaren att verkligen se till att anldggningen och driften &r i

skick, eftersom det skulle kunna handla om mycket stora belopp.
Tabell 3 sammanfattar exempelkostnader och tider forknippade med
marknadstilltradet. Beroende pa den planerade verksamhetens art och
omfattning kan totalkostnad och tid skilja vasentligt fran redovisningen
nedan. Eftersom vissa poster i tabellen ar engangskostnader eller
investeringar och andra ar arliga I6pande kostnader gors ingen
totalsummering av kostnaderna. Det kan ses som en miniminiva for en
nystartad liten verksamhet. Observera skillnaden i totalkostnad om det
handlar om leasing av &ldre fordon eller nyanskaffning.

Tabell 3: Sammanstallning av tid och exempelkostnader forknippade
med ett exemplifierat marknadstilltrade jarnvagsmarknaden (trafik
med 4 lok alternativt 4 motorvagnssatt, stracka 900 km tva ganger per
dygn, tre lokférare och tre ombordpersonal)

Aktivitet Tid, manader | Kostnad, SEK nya | Kostnader, SEK

motorvagnssatt begagnade fordon
Tillstand 6-12 300 000+ 300 000+
ECM
Godké&nnande Ca 2-mer &n 100 000-200 000+ | 20 000+

12

Ev. konsulthj&lp med - 1 000 000 100 000+
tillstandsansokan,
godkénnande
Fordon - 320 000 000- 4 200 000
leasing/anskaffning 400 000 000*
Forsakring - 500 000 500 000
Personal - 4 000 000 4 000 000
Kapacitetstilldelning 11 Personalkostnad/tid | Personalkostnad/tid
Banavgifter - 4 000 000** 4 000 000**
Tillsynsavgift - 200 000 200 000
Totalt Ca 24

Kélla: Transportstyrelsens avgiftsforeskrift for jarnvagsomradet, Transportstyrelsens
register, Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning, intervju med sektion jarnvégsforetag och
sektion teknik jarnvédg, Transportstyrelsen. *1 tabellen redovisas totalsummor for
fordonskostnader, nér det géller hur féretagen finansierar dessa kostnader finns olika
I6sningar med lan, kapitaltillskott m.m. Lanekostnaderna kan vara ett annat satt att redovisa
kostnaderna pa, men det gors inte har.+ indikerar engangskostnad/investering, 6vriga poster
ar arliga kostnader. ** Beréaknat utifran ett upplagg enligt ovan och géllande dagens

banavgifter.
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6 Slutsatser och forslag till vidare insatser

En bild som utkristalliserats i analysdelen &r att etablering pa
jarnvagsmarknaden karaktéariseras av lang och kostsam etableringstid som
kombineras med lag sékerhet for verksamhetens intékter (ettarig tagplan).
For att borja trafikera i tagplanen fran december ar 2 till december ar 3,
maste ansokan om tillstand, forsakringar, eventuella fordon och personal
hanteras i forsta halvan av ar 1. Om foretaget enbart ar intresserat av lediga
tider i pagaende tagplan (ad-hoc) kravs inte fullt ut den framforhallningen.

Det har i analysen gatt att uppskatta de grundlaggande kostnaderna som ar
forknippade med marknadstilltradet. Forvéantade intékter ar mer osékra.
Foretag pa den kommersiella marknaden for persontrafik far anses ta den
storsta risken i termer av kort framforhallning och kort termin for forvantade
intakter (ett ars tagplan). Det visar sig bland annat i Transportstyrelsens
marknadsovervakningsrapport 2013 (fa och sma aktorer). For att 6ka
foretags investeringsvilja och minska osékerhet kring intékter kan ramavtal
vara ett viktigt instrument. Trafikverket bor lata jarnvagsforetag teckna avtal
om kapacitet for perioder langre &n en tagplaneperiod. Trafikverket bor
darfor ateruppta arbetet med att ta fram en modell for ramavtal.

Flera foretag upplevde sig forfordelade i forra arets
kapacitetstilldelningsprocess och Transportstyrelsen beslutade att
Trafikverket inte foljt jarnvagslagens bestammelser nar det galler
kommersiell persontrafik. Darfor bor Transportstyrelsen djupgranska
kapacitetstilldelningen pa stracka dar det bedrivs kommersiell trafik och
intervjua berdrda for att skapa en bild av forbattringsomraden.

Kringtjanster ar viktiga for att klara transportuppgiften. De tjanster
jarnvagsforetag ar beroende av for sin verksamhet tillhandahalls av olika
aktorer och det kravs flera kontakter och kontrakt for att sékerstalla dessa
funktioner.?* Genom uppdelningen av Statens jarnvégar har olika enheter
ansvar for olika delar av systemet. Daremot ar det fortfarande sa att for att
vissa jarnvagsforetag ska kunna vaxla in pa en sidosparsanlaggning
(terminal/hamn/uppstallningsspar m.m.) kravs att de koper vaxlingstjansten
av den tidigare monopolisten, eftersom de saknar disellok pa plats och
sparen ar inte elektrifierade. Ur ett effektivitetsperspektiv ar det naturligtvis
sa att detta bor hanteras samlat, sa att inte alla jarnvagsforetag behéver ha
sitt eget véaxellok, men ur konkurrenshanseende &r det rimligen nagon
oberoende fran trafikverksamheten som ska ansvara for detta.
Transportstyrelsen har erfarenhet av hur det ser ut pa delar av

24 Jarnvagens organisation — utredningen férvintas komma med férslag till hur tjansterna kan organsieras och
fortydliga ansvar. Transportstyrelsen avvaktar darfor med forslag kring detta.
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godstrafikmarknaden for dessa vaxlingstjanster, men anser att
regeringskansliet inom ramen for inférandet av direktiv 2012/34/EU i
nationell lagstiftning bor hantera fragan om véxlingstjanster for bada
transportmarknaderna (person och gods) eftersom det dven finns
uppstallningsplatser och underhallsanlaggningar for persontrafikfordon som
saknar elektrifierade spar.

Nuvarande tillgang till fordon har flera olika sammanhang lyfts fram som
flaskhals for etablering och expansion och utgor en vasentlig del av
etableringskostnaderna. Darfor bor det analyseras hur Trafikverkets ETCS-
utrustade fordon och AB Transitios fordon upplats? Vidare bor de fordon
som inte anvands och som planeras att utrangeras, istéllet erbjudas aktorer
marknaden. Eftersom det i Transportstyrelsens register finns flera avstallda
lok och motorvagnar bor det undersokas hur dessa kan nyttjas effektivare
(eftersom viss brist foreligger).

Som tidigare ndmnts forknippas marknadstilltradet med stora kostnader och
lang etableringstid. Vidare finns inga ytterligare garantier om intakter for
kommande ar (med undantag for vissa godstransportupplagg och
upphandlad kollektivtrafik). Eftersom syftet med avregleringen var varierat
utbud, dynamisk marknad och prispress/produktivitetsékningar bor
regeringen fundera 6ver foljande alternativ for att 6ka investeringsviljan och
konkurrensen: konkurrensneutral fordonsférsorjning och/eller att kapacitet
for perioder langre an en tagplan verkligt tillampas.

Eftersom Sveriges modell for marknadsoppning innebar konkurrens pa
jarnvégssparet i kombination med en 6ppen (men i hog grad upphandlad och
subventionerad) kollektivtrafikmarknad med langa avtalsperioder maste de
instrument som finns (t ex ramavtal) anvandas, i synnerhet om tillgangen till
fordon ser ut som den gor idag. %

Vidare kan det konstateras att det kravs branschkdnnedom och kontakter,
inte minst nar det galler tillgang till utbildade forare, givet att foretaget inte
vill/kan sta for utbildnings- och examinationskostnader ocksa. Erfaren och
etablerad personal kan dock endast sékras via 6vertagande fran annat
foretag. Till de forslag som ovan namnts maste aven Transportstyrelsen
alltid arbeta for effektivitet i tillstandsgivningen for att na malbilden om 4
manaders handlaggningstid och bidra till att kapa den totala etableringstiden
for nya foretag.

Utbudet av kringtjanster maste méta efterfragan och fungera effektivt. Det
stora etablerade jarnvéagsforetaget pa persontrafikmarknaden och den
upphandlade trafiken anvéander i stérre utstrdéckning motorvagnar for sin

% Detta bekraftas dven av de intervjuer med jarnvagsféretag som gjordes inom ramen fér CTS-rapporten
Intradeshinder och flaskhalsar for en 6ppen marknad for persontrafik pa jarnvag.
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trafik. Detta innebér att underhallsanlaggningar for t.ex. avvisning,
hjulsvarvning, tvattning och fekalietémning (lattare underhall) i viss man
anpassas efter dessa fordon. Det &r darfor intressant att i en studie beskriva
forutsattningarna for jarnvégsforetag att sékerstélla kapacitet for
kringtjanster, dvs. om nuvarande utbud av kringtjanster motsvarar
efterfragan.

Det kan konstateras att producenter av jarnvagstrafik star med hoga bundna
kostnader och intraden/uttraden pa marknaden ar utstrackta i tid. Detta i
kombination med osakerhet om intakter gor att Transportstyrelsen
sammanfattningsvis foreslar att:

Transportstyrelsen ska gora en fordjupad studie om fordonstillgang
och uthyrning/leasing pa marknaden,

Transportstyrelsen ska gora en fordjupad fallstudie om
kapacitetstilldelningen géllande féretag som etablerar sig for
kommersiell trafik pa stracka i konkurrens med flera andra foretag,

Transportstyrelsen ska fortsatta arbeta med effektivitet i
tillstandsgivningen mot malbilden om fyra manaders
handlaggningstid,

Trafikverket/regeringen ska fortsétta arbetet med utformning av
fungerande ramavtal for kapacitet for langre tidsperioder,

I samband med inforlivandet av direktiv 2012/34/EU (omarbetning)
i nationell lagstiftning bor regeringen hantera det forhallande att
dominerande aktorer pa nagra av transportmarknaderna
tillhandahaller véaxlingstjanster till konkurrenter.

Transportstyrelsen bor gora en studie kopplat till utbud och
efterfragan pa kringtjanster.
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