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Rapport 2009:4) redovisar SIKA sin samlade analys av implementeringen av
Direktiven 2001/12-14/EC i medlemsstaterna. Som ett underlag for analysen
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EU:s forsta jarnvagspaket — implementering och effekter

Introduktion och syfte

Denna rapport analyserar och forklarar resultatet av de viktigaste fordndringarna som foljer av EU:s
s.k. forsta jarnvigspaket (och delar av det andra jarnvigspaketet). Uppdragets syfte &r att undersoka
vilka delar av gemenskapernas forsta jarnvigspaket medlemsstaterna valt att inforliva, inte inforliva
eller inforlivat pa ett sétt som dr tveksamt i forhallande till syftet bakom EU-regleringen. Rapporten
kommer ocksa att diskutera huvudorsakerna bakom dessa val samt vilka effekter pa jarnvigens

konkurrenskraft och formaga att betjédna den inre marknaden detta lett och leder till.

Jarnvigspaketens innehall

Forsta och andra jarnvigspaketet syftade frimst till att konkurrensutsitta godstrafiken inom EU; 1 ett
forsta steg skulle den internationella trafiken Oppnas for konkurrens och i ett andra steg skulle all
godstrafik pa jarnvdg inom EU Oppnas for konkurrens. Medlemsstaternas tidigare statliga
jarnvdagsmonopol skulle kunna utsittas for konkurrens genom att gora det mojligt for nyintridande
foretag att konkurrera pa jamlika villkor med den tidigare monopolisten. For att uppna detta
uppmanades medlemsstaterna att forenkla intrddet till marknaden genom ett transparent forfarande,
genom att organisatoriskt separera infrastrukturhallaren fran den tidigare monopolistens godstrafik och
att tillskapa en overvakande myndighet som skulle tillse att det nya regelverket fungerade pa ett icke-
diskriminerande sitt. Jarnvigspaketen dr en del av en storre regleringsmissig omdaning av
jarnvigstrafiken som EU inledde med direktivet 91/440/EEC (se tabell 1). Malet med
regelfordandringarna kan enkelt uttryckt siigas vara att ersiitta de tidigare statliga monopolen med
marknader med fungerande konkurrens. En del linder har ansetts ga fore i den avregleringsprocess
som initierades med direktivet fran 1991, framf6r allt Storbritannien och Sverige (dér processen ocksa
inleddes tidigare, utan egentlig paverkan fran EU). Alla EU:s medlemsldnder har nagon gang fatt

kritik for att de inte f6ljt andan i de direktiv som har tagits under denna avregleringsprocess.



Tabell 1. EU:s avreglering av jirnvégen

Férordning eller direktiv Ar Effekter

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

Direktiv 95/18/EC och Direktiv 95/19/EC 1995 | Licensiering av jarnvagsoperatérer och regler fér
férdelning av tidtabelldgen och berdkning av
banavgifter

Forsta jarnvagspaketet: 2001 Forsta steget mot 6ppnandet av EU:s
- Direktiv 2001/12/EC reviderar direktiv jarnvagsmarknad. Konkurrensutsattning av den
91/440 internationella jarnvéagsgodstrafiken inom EU.

- Direktiv 2001/13/EC reviderar 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 direktiv jarnvagsmarknad. Hela godstrafikmarknaden
91/440ff Oppnas fér konkurrens.

- Direktiv 2004/49/EC om sé&kerhet
reviderar direktiv 95/18ff

- Direktiv 2004/50/EC behandlar
driftskompatibiliteten bade i
héghastighetsnatet och i det
konventionella jarnvagsnatet

- Fdrordning 881/2004 skapar den
europeiska jarnvagsmyndigheten ERA

Tredje jarnvagspaketet: 2007 | Oppnandet av marknaden fér jarnvagens
R Férordning 1371/2007 om passagerares persontransporter med bdrjan med internationell
rattigheter trafik ar 2010.

- Direktiv 2007/58/EC om liberalisering av
persontrafik

- Direktiv 2007/59/EC om tagpersonalens
certifiering

Det forsta jirnvigspaketet antogs ar 2001 och syftade till att den internationella godstrafiken inom EU
skulle vara 6ppen for intride pa ett utpekat nit av linjer eller strak fran och med mars 2003. Paketet
inneholl foljande huvudsakliga krav pa fordndringar i medlemsstaterna: De skulle infora ett
regelsystem som garanterade icke-diskriminerande prissittning av banavgifter och fordelning av
tidtabelldgen. Ifall av att infrastrukturhallaren ocksa var kopplad till en jairnvdagsoperator skulle dessa
funktioner skotas av en oberoende enhet. Linderna skulle skapa en fristaende 6vervakande myndighet
(jarnvidgsregulator), som var oberoende av infrastrukturhéllaren och alla jarnvigsoperatorer, till vilken
klagomal kunde riktas om det uppkom konflikter om jarnvigstrafiken. De skulle ocksa atminstone
dela upp ledningen for infrastruktur, godstrafik och persontrafik i olika divisioner med egna resultat-
och balansrikningar. Det skulle inféras en regim for att utvdrdera prestationer som ett sitt att ge
incitament till infrastrukturhallare och jdrnvdgsoperatorer. Infrastrukturhallaren skulle ocksa

tillforsdkras finansiell jamvikt, antingen genom regelverket eller genom inrittandet av ett flerarigt



kontrakt (minimum 3 ar) mellan infrastrukturhallaren och staten. Vidare inférdes gemensamma
bestimmelser pa omraden som sikerhetsintyg och tillstand for jarnvéigsbolag att tillhandahalla tjdnster.
En licens att bedriva jiarnvégstrafik skulle uttryckligen vara giltig i hela gemenskapen (Nash och

Matthews, 2009, s. 23).

Det andra jarnvigspaketet antogs varen 2004. Med syftet att skynda pa liberaliseringen av den
internationella godstrafiken skulle all godstrafik pa jarnviag inom EU nu komma att 6ppnas for intrade

fran 1 januari 2007 (istdllet for mars 2008 enligt det forsta jarnvigspaketet).

Paketen var utformade pa sa sitt att linderna kunde implementera fordndringarna inom ramen for de
nationella regelverk och institutionella strukturer som existerade innan jarnvigspaketen. Det innebér
att det efter att jarnvdgspaketen har tagits kvarstar betydande skillnader vad giller marknadsoppning,
infrastrukturhallarens roll och relation till operatorer, jarnviagsregulatorns roll, principer for

prissittning av banavgifter och ambitionsnivan for jarnvigens roll i det totala transportsystemet.

Direfter har det foljt ett tredje jirnvigspaket som har till mal att 6ppna persontrafikmarknaden for

konkurrens, med borjan i den internationella persontrafiken fran 1 januari 2010.

Implementeringen av EU:s jarnvigspaket

Man kan idag konstatera att EU:s medlemslénder valt att implementera de forsta tva jarnvigspaketen

pa manga olika sitt.

En forsta olikhet dr att linderna har givit den nya dvervakande myndigheten (jirnvédgsregulatorn) ett
storre eller mindre oberoende fran landets regering. I en del ldnder 4r jarnvagsregulatorn en del av ett
ministerium, i andra ldnder bildar jirnvigsregulatorn en egen myndighet och i en tredje grupp av
linder ingér jarnvigsregulatorn i en storre myndighet som antingen kan syssla med enbart
transportfragor (som den svenska Transportstyrelsen) eller med transportfragor och nirliggande

industrier (som i Nederldnderna) — se t.ex. EIM, ERFA och ERFCP (2006).

En andra olikhet &r att linderna har valt olika organisationsformer for den tidigare monopolistens
verksamheter. I nigra 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 lander har infrastrukturhallaren och godstrafik-
och persontrafikforetagen delats upp i separata enheter. Men i denna grupp finns det flera olika
16sningar. I Storbritannien kontrollerar staten infrastrukturhallaren, men har ingen som helst
dgarmassig koppling till godstrafik- eller persontrafikforetagen. I Danmark och Nederlidnderna dger
staten bade infrastrukturhallaren och persontrafikforetaget, medan godstrafikforetaget har salts till DB
Schenker. 1 Sverige d&ger staten fortfarande infrastrukturhdllaren och godstrafik- och

persontrafikforetagen. Utover dessa organisatoriska losningar finns det ocksa andra betydande



skillnader. T de flesta ldnder ingar nistan alla stationer i infrastrukturhallarens organisation. Tva
undantag dr Sverige och Storbritannien, i vilka de flesta stationer har dverforts till andra foretag och
organisationer. Det finns ocksa betydande skillnader i hur stora organisationerna har blivit efter
uppdelningen i infrastrukturhallare, godstrafik- och persontrafikforetag. 1 Frankrike har t.ex. RFF
(infrastrukturhéllaren) firre dn 800 anstéllda, vilket kan stéllas mot att SNCF har 201.000 anstiillda
(RFF, 2008 och SNCF, 2008). SNCF skoter ocksa de facto banunderhallet i det franska jarnvagsnitet.
I Spanien har Adif, som dr motsvarigheten till RFF, drygt 14.000 anstillda (Adif, 2008). I Finland har
banforvaltningscentralen (RHK) som ansvarar for jarnvigsnitet endast 120 anstéllda jimfort med de

nidra 10.000 personer som arbetar inom jarnvigen i VR-koncernen.

En tredje olikhet dr att linderna har olika visioner for den tidigare statliga monopolistens framtid. I
t.ex. Storbritannien, Danmark och Nederlanderna, har staten privatiserat godsdelen av den tidigare
monopolistens verksamhet. Framfor allt tyska DB men i viss utstriackning franska SNCF k&per 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 statsjirnvigen och kopt tva polska
bolag, PTK med 2.000 anstédllda och PCC med 5.800 anstillda (DB Schenker, 2009). Foretaget har
ocksa forvirvat EWS, som svarar for majoriteten av godstrafiken i Storbritannien. SNCF har nyligen
kopt Veolias snabbt vixande jirnvigsgodsforetag (Journal of Commerce, 2009). Aven svenska Green
Cargo har tagit en stor dgarandel (49 %) i den privatiserade godsdelen av den danska statsjarnvigen
(DSB). Tabell 2 listar Europas storsta jirnvigsgodsforetag. For foretag som &r involverade dven i

annan typ av trafik dr det enbart jarnvigsdelen som avses i denna sammanstéllning.

Tabell 2. Europas storsta jirnvigsgodsforetag

Féretag och land Omsittning 2007
(eller 2008)

DB Schenker, Tyskland 3815 miljoner € (2008)

Rail Cargo Austria (RCA), Osterrike 2417 miljoner €

SNCF, Frankrike 1600 miljoner € (2008)

PKP, Polen 1273 miljoner €

Trenitalia, Italien 1009 miljoner €

Green Cargo, Sverige 630 miljoner €

CFR Marfa SA, Rumanien 544 miljoner €

EWS, Storbritannien dotterbolag till DB Schenker 465 miljoner €

ZSSK, Slovakien 459 miljoner €

Renfe, Spanien 371 miljoner €

MAV Cargo, Ungern dotterbolag till RCA 355 miljoner €

B-Cargo (SNCB), Belgien 350 miljoner €

Kélla: Commission of the European Communities (2009a)

En fjdrde olikhet ar att linderna valt radikalt olika ambitionsnivaer for jarnvdagens utveckling. Det

overgripande malet med EU:s jarnvigspolitik dr att jarnvigens andel av transportarbetet skall vixa;



av- och omregleringarna dr tinkta att forbittra jarnvigens formaga att vinna marknadsandelar mot
konkurrerande transportslag och utveckla nya attraktiva produkter. En del linder driver ambitidsa
investeringsprogram for att stirka jarnvdgens konkurrenskraft (Spanien, Sverige, Frankrike m.fl.)
medan andra ldnder gor mycket begrinsade investeringar 1 jdrnvigsnitet (de flesta nya

medlemslidnderna tillhér denna grupp).

Man kan dirtill notera att innan det forsta jarnviagspaketet skulle genomforas i medlemsldnderna sa
hade sex av EU:s da femton medlemsliander, redan 6ppnat godstrafiken for konkurrens. Dessa ldnder
var Danmark, Nederlinderna, Storbritannien, Sverige, Tyskland och Osterrike. Fyra linder hade
paborjat en process mot marknadsoppning: Belgien, Italien, Portugal och Spanien. Fem ldnder ansags
av EU 1 borjan av 2003 inte ha inlett en marknadséppning: Finland, Frankrike, Grekland, Irland och

Luxemburg.

EU-kommissionen har i flera sammanhang uttryckt ett missndje med processen att inforliva
jarnvigspaketens direktiv i medlemsstaternas lagstiftning. Sommaren 2008 ledde detta till att 24 av
medlemsstaterna fick brev med sirskilda papekanden. Endast tre ldnder, Nederlinderna, Malta och
Cypern, klarade sig utan anmirkning och av dessa dr det endast Nederlinderna som har ett
jarnvdagsndt. 1 flera ldnder har EU-kommissionens initiativ lett till atgdrder for att forbittra
efterlevnaden av direktiven. I borjan av oktober 2009 skickade EU-kommissionen ut en reviderad
version av sina tidigare papekanden for att ta hiansyn till detta. Da ansags dven Bulgarien, Finland och
Storbritannien nu ha uppfyllt sina ataganden. En sammanstillning 6ver EU-kommissionens
kommentarer fran 2009 for respektive land aterfinns i tabell 3 (Commission of the European

Communities, 2009b, och International Transport Forum, 2008).

Modellen for att utvirdera effekterna av det forsta och andra jirnvigspaketet

De fordndringar i regelverken for jirnvigsbranschen som antogs i de forsta och andra jirnvéigspaketen
kan forvintas ge bade direkta och indirekta effekter. En forsta typ av direkt effekt @r de organisatoriska
fordndringarna som beskrivits ovan. En andra typ av direkt effekt #r intrddet av nya aktorer pa de
nationella jirnvigsgodsmarknaderna, vilket ger en 6kad konkurrens. En efterstrivad indirekt effekt &r
att oka marknadsandelen for godstrafiken pa jarnvdag i konkurrensen med andra transportslag. Den
sista typen av effekt paverkas dven av hur stora investeringar som gors i jarnvégsniten, en fraga som
egentligen inte behandlas i jarnvigspaketen, dven om det sigs att varje medlemsstat maste se till att

infrastrukturhallaren uppnar finansiell jamvikt.

Modellen i figur 1 nedan visar de samband som jag nu kommer att studera med hjélp av statistiskt

material och andra uppgifter fran EU:s medlemslénder.
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Figur 1. Faktorer som forklarar utvecklingen av godstrafiken pa jarnvig

Den empiriska undersokningen

For att mita eller undersoka dessa samband har jag tagit fram ett datamaterial som técker in faktorerna
och de mojliga sambanden i figuren ovan. Implementering av jarnvigspaketen mits antingen som den
avregleringsregim som lidnderna har valt eller som hur manga papekanden som kommissionen gav till
medlemslidnderna i oktober 2009 om genomférandet av det forsta jarnvigspaketet. Jag kommer
fortséttningsvis beteckna avregleringsregim med termen idealtyp, en term som avspeglar idén att det
finns stiliserade forenande drag i hur grupper av lander har utformat sitt avreglerade jarnvigssystem.
Jag menar med detta att i idealtypen forenas ett lands nationella jarnvigspolitik med de krav som finns

i jarnvigspaketen.

Jag har identifierat sju olika idealtyper/regimer som jag har betecknat med siffrorna 1 till 7 och dir 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
infrastrukturhéllare (IM), persontrafikbolag och godstrafik. De gemensamma funktionerna finns i regel
ocksd i koncernen. I en del linder ingar ocksa busstrafik och andra verksamheter. De stora
skillnaderna jimfort med Sverige 1985-88 éar att det finns en jdrnvédgsregulator och att konkurrenter
har ritt att trdda in pd marknaden. 2) I denna idealtyp bildar persontrafiken och infrastrukturen ett
bolag som kontrolleras av staten. Godstrafikdelen fran den tidigare monopolisten har privatiserats.
Ungern dr det enda land som valt denna idealtyp och godstrafikforetaget har salts till den Osterrikiska
statsjarnvdgen. 3) 1 denna idealtyp har infrastrukturhdllaren (IM) organisatoriskt avskilts fran den
tidigare monopolistens person- och godstrafikforetag. IM &r i huvudsak en planerande och bestillande
enhet med fa anstéllda. Det faktiska underhallet och driften av t.ex. stationer utfors av den tidigare
monopolisten. De tre organisationerna dgs eller kontrolleras av staten. 4) Denna idealtyp paminner om
idealtyp 3 men hir dr IM 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 jirnvidgen 1988-2000 som i



huvudsak sag ut pa detta sitt. 5) T denna idealtyp ar IM, gods- och persontrafiken uppdelade i tre olika
organisationer. Den svenska jarnvidgen dr organiserad enligt denna idealtyp sedan 2001. 6) Denna
idealtyp liknar den femte men hér har godstrafikforetaget ocksa privatiserats och salts till utlandskt
foretag. Danmark och Nederldnderna har valt denna idealtyp. 7) I denna idealtyp &r all persontrafik
och godstrafik privatiserad. IM kontrolleras av staten. Storbritannien 4r det enda land som organiserat

jarnvagen pa detta sitt. Tabell 3 listar de olika idealtyperna for respektive EU-land.

Tabell 3. Idealtyper och papekanden fran kommissionen 2009

Land Idealtyp / | Antal papekanden av Papekande om att IM inte har tillrackligt
regim kommissionen 2009 oberoende fran den tidigare monopolisten

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

Bulgarien

Danmark 6

Estland 1 2 Ja, jarnvagsoperatbren skéter manga av de
gemensamma funktionerna

Finland

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

Grekland 1 4

Irland 1 3

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

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

Litauen 1 5

Luxemburg 1 5 Ja, jarnvagsoperatbren skéter manga av de
gemensamma funktionerna

Nederlanderna 6

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

Portugal 4 3

Rumanien 1 1

Slovakien 4 2

Slovenien 3 6 Ja, jarnvagsoperatbren skéter 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, jarnvagsoperatbren skéter manga av de
gemensamma funktionerna

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

Kélla: Commission of European Communities (2009b)



I figur 2 nedan aterges sambandet mellan idealtyp och antal papekanden fran kommissionen 2009. Av
figuren kan man se att storst antal papekanden far de ldnder som har borjat bryta upp monopolistens
koncernstruktur. En tolkning av detta resultat #r att det kan uppkomma manga problem nir linderna
gar fran den ursprungliga monopolstrukturen till organisatoriska enheter som har en ldgre eller hogre
grad av oberoende. Minst antal papekanden far de linder som har delat upp monopolistens koncern i
tre delar — IM, persontrafik och godstrafik. T idealtyp 1 ges det alltifran en anmirkning till fem
anmérkningar. Det beror formodligen pa att givet att ett land har valt denna organisatoriska 15sning sa

kan landet implementera den pa ett sétt som bittre eller simre Gverensstimmer med intentionerna i det

forsta jarnvigspaketet.
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Figur 2. Idealtyp och papekanden 2009

Faktorn konkurrens eller konkurrensintensitet har métts pa tre olika sitt. For det forsta genom att mita
hur stor andel av marknaden som de nyintridande foretagen har 2008. For det andra genom att mita
forandringen av de nyintradande foretagens marknadsandel fran 2006 till 2008. For det tredje genom
att ta fram ett matt pa HHI (Herfindahl-Hirschman Index - kvadraten av de storsta foretagens

marknadsandel) for det storsta foretaget 2008.



Tabell 4. Marknadsandel for nyintradande foretag 2006 och 2008

Land Marknadsandel nyintradande 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
Italien 11,5 11,5
Lettland 10,6 0
Litauen 0 0
Luxemburg 0 0
Nederlanderna 18 25
Polen 16,8 24
Portugal 0 0
Rumanien 26,7 41
Slovakien 2,9 2
Slovenien 0 0
Spanien 4.9 5
Storbritannien 100 100
Sverige 32,5 36
Tjeckien Uppgift saknas Uppgift saknas
Tyskland 16,4 22
Ungern 9 14,4
Osterrike 10 14

* min skattning baserad pa antalet anstéllda i féretagen
** min skattning baserad pa uppgiften fran 2006

Kalla: Commission of European Communities (2009a) och diverse arsredovisningar

I figur 3 nedan undersoks sambandet mellan HHI, d.v.s. det storsta foretagets marknadsandel, och
forandringen av de nyintridande godstrafikforetagens andel pa de nationella marknaderna 2006-2008.
Uppgifterna om HHI dr himtade fran Commission of the European Communities (2009a). Av figuren
framgar ett visst samband, som enkelt kan uttryckas som att ett lagre HHI ar 2008 indikerar en dkad
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.
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Figur 3. HHI och forindring av nyintridande foretags marknadsandel 2006-2008

I figur 4 och 5 undersoks om det finns niagot samband mellan idealtyp och tva olika matt pa

konkurrens: nyintridande foretags marknadsandel och HHI (Commission of the European

Communities, 2009a). 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 framtrider 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 nyintrddande foretagens andel av marknaden. I dessa tva figurer och i manga

figurer langre fram i rapporten verkar virdena for ldnderna i idealtyp 1 vara sa pass heterogena att det

inte gar att se nagra samband om denna idealtyp ingar i bedomningen. Darfér kommer jag ibland att

bortse fran denna kategori for att spara monster i det 6vriga materialet.
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Figur 4: Idealtyp och nyintridande godsforetags marknadsandel
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Figur 5: Idealtyp och HHI for det storsta foretaget pa jarnvigsgodsmarknaden 2008

I figur 6 undersoks om det finns ett samband mellan banavgifter (métt som € per km for ett 960 tons
godstag) och idealtyp. Uppgifterna om banavgifternas storlek dr himtade fran International Transport
Forum (2008). I denna figur verkar det inte finnas nagot samband mellan de tva variablerna.
Banavgifterna kan vara hoga eller relativt hdga vid en langtgédende avreglering och kan vara 1aga eller
relativt 1aga vid en avreglering som ir mindre omfattande. Emellertid sa har inget land som behaller
koncernstrukturen en banavgift som dr ligre #n 2 € per km for ett 960 tons godstag och fem av 13
lander som har brutit upp koncernstrukturen har en banavgift som ir liagre dn 2 € per km for ett 960

tons godstag.
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Figur 6: Idealtyp och banavgifter i € per km for ett 960 tons godstag

Jag har dven undersokt sambandet mellan konkurrens och banavgifter. Det finns manga anledningar

till varfor banavgifternas skulle kunna paverkas av hur intensiv konkurrens dr pa en marknad. En

anledning &r att konkurrerande foretag dr mer ovilliga att betala hoga banavgifter som gor det svart for

dem att konkurrera med andra transportslag medan statligt agda monopolféretag kan kompenseras for

hoga banavgifter via offentligt stod. Som framgar av figur 7, dir sambandet mellan HHI och

banavgifterna undersoks, kan man emellertid inte se nagot sadant samband i datamaterialet.
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Figur 7: HHI och banavgifter i € per km for ett 960 tons godstag

Figur 8 studerar sambandet mellan idealtyp och infrastrukturinvesteringar. Uppgifterna om
infrastrukturinvesteringarnas storlek &#r hamtade fran Community of European Railway and
Infrastructure Companies (2008). Det senare mattet miter 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 investerings-

volymerna. Som helhet finns det inget samband mellan de tva variablerna.
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Figur 8: Idealtyp och investeringar i jirnvigsniitet

Det kanske viktigaste malet med EU:s jarnvagspolitik &r att 6ka jarnvigens andel av transportarbetet
inom EU. I de foljande figurerna kommer jag att studera hur de faktorer (variabler) som jag har
behandlat ovan paverkar utvecklingen av antalet tonkm fran 2000 till 2007. Jag valde att ta 2007 som
sista observation beroende pa att den ekonomiska krisen redan 2008 medférde dramatiska fall i

jarnvigsgodstransporterna i manga medlemslidnder.

I figur 9 finns det uppgifter om HHI (d.v.s. det storsta foretagets marknadsandel i kvadrat) och
fordndringen av antalet tonkm perioden 2000-2007. De tva extrempunkterna bland de linder som
enbart har en godsoperator (HHI-mattet dr lika med 1) kan vara virda att notera speciellt eftersom de
avser tva lander som nistan saknar jarnviagsgodstransporter. Virdet 200 dr for Grekland som gick fran
0,4 till 0,8 miljoner tonkm, virdet 20 &r for Irland som gick fran 0,5 till 0,1 miljoner tonkm. Sverige
transporterade &r 2007 23,3 miljoner tonkm jirnvigsgods. Aven om man utesluter dessa tvd virden

finns det inget tydligt samband mellan konkurrens och utfort transportarbete.
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Figur 9: HHI och forindring av antalet tonkm 2000-2007

I nésta figur undersoks sambandet mellan banavgifternas storlek och fordndringar av godstrafiken pa
jarnvdg. Data om fordndringen av antalet tonkm #r hidmtade fran Commission of the European
Communities (2009a). Tyvirr har jag inte kunnat finna nagra anvindbara data for banavgifternas
storlek innan genomférandet av jarnvigspaketen. T.ex. franska SNCF har i en rapport framhallit att
deras godstrafik har paverkats negativt av okade banavgifter under de senaste aren. Figur 10 visar inte
pa nagot samband av typen ju hogre banavgifter desto simre utveckling av godstrafiken. En
observation man kan gora dr att linderna verkar tillhora olika grupper. Nagra med vildigt laga
banavgifter (ldgre @n 1 € per km) som saknar entydig utveckling. Linder med medelhdga avgifter (1-3
€ per km) som har en god utveckling. Linder med hdga banavgifter (3-6 € per km) som har svag

utveckling av godstrafiken och slutligen lander mycket hoga avgifter (mer &n 6 € per km) som saknar

en entydig utveckling.
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Figur 10: Banavgifter och foridndring av antalet tonkm 2000-2007

I figur 11 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 &r riktade mot
jarnviagsgods utan mot hela jarnvigssektorn. I en del linder kan det vara sa att ett hogt tal for
investeringarna avspeglar forbittringar for godstrafiken, medan det i andra lédnder kan vara
investeringar i nya hdghastighetsbanor. T.ex. har linderna med de fyra hogsta virdena genomfort stora
investeringar i hoghastighetsnit: Nederldnderna, Spanien, Italien och Luxemburg. Men dven om dessa

lander tas bort fran diagrammet sa framtrader inga tydliga samband.
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Figur 11: Infrastrukturinvesteringar och foriandring av antalet tonkm 2000-2007

Figur 12 visar sambandet mellan idealtyp och foridndringen 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 jarnvig én linder med en ldgre

grad av avreglering.
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Figur 12: Idealtyp och forindring av antalet tonkm 2000-2007

Slutsatser

Denna rapport hade tre huvudsyften. Det forsta var att undersoka vilka delar av gemenskapernas forsta
och delvis andra jarnvigspaket medlemsstaterna valt att inforliva, inte inforliva eller inforlivat pa ett
satt som dr tveksamt i forhallande till syftet bakom EU-regleringen. Kommissionen har vid tva
tillfdllen papekat brister i medlemsldndernas implementering av det forsta jarnvigspaketet. Vid det
forsta tillféllet fick alla linder utom Nederlinderna nagon form av kritik. I ett nyligen utsént
memorandum undgar fyra ldnder kritiska synpunkter: Bulgarien, Finland, Nederlinderna och
Storbritannien. De flesta ldnder fick férre papekanden i detta memorandum #n i det “letter of formal
notice” som skickades ut forra aret. Nagra av undantagen var Tyskland som fick fler papekanden och
Frankrike, Irland och Sverige som hade ett of6rindrat antal papekanden. En kritik som riktas mot
manga ldnder &r att de har behallit den gamla koncernstrukturen fran tiden fore avregleringen. Andra
lander som ocksa har behallit denna struktur har inte fatt nagon kritik alls pa denna punkt. En annan
viktig kritik #r att jarnviagsregulatorn har otillrdcklig makt att kontrollera konkurrensen pa marknaden
eller att begéra information fran foretagen. Denna kritik har framforts dven till linder dér det inte finns
konkurrenter till den tidigare monopolisten. Detta ter sig besynnerligt eftersom regulatorns agerande

borde testas i forhdllande till nagot faktiskt och inte en tidnkt situation. Slutsatsen av dessa
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observationer dr att flexibiliteten i regelverket och tojbarheten i regeltolkningen gor att EU:s

medlemsldnder kunnat infora jarnvigspaketet pa det sitt som de sjdlva anser vara lampligast.

Det andra syftet var att diskutera huvudorsakerna bakom medlemsstaternas sitt att implementera
jarnvédgspaketen. Den viktigaste orsaken till att ldnderna har valt olika védgar att implementera
jarnvégspaketen dr som vi framholl tidigare att det har funnits en stor tolkningsfrihet i hur reformerna
skulle genomforas. Detta kan illustreras med nagra exempel. Kommissionen har explicit medgivit att
jarnvégsregulatorn kan vara en del ett regeringsdepartement. Paketen medger ocksa att den tidigare
koncernstrukturen behalls sa linge som IM uppnar ett tydligt oberoende fran jarnvagsdriften. 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 néstan 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 lander kunnat driva sina nationella 16sningar inom jarnviagsomradet.
En del linder har velat halla tillbaka jarnvigsgodstrafiken genom att hoja avgifterna. Andra ldnder
(Tyskland, Frankrike och Osterrike) har velat bygga upp en internationell aktor inom jirnvigsgods. En
tredje grupp av lidnder (Danmark, Nederlinderna, Ungern m.fl.) har o©nskat privatisera sina
jarnvigsforetag eller fa in utlindska operatdrer och det har ocksa varit mojligt att gora. De flesta

lander har i paketets anda dnda de facto oppnat sina marknader for jarnvigsgods for konkurrens.

Det tredje syftet var att diskutera vilka effekter pa jarnviagens konkurrenskraft och formaga att betjina
den inre marknaden paktens implementering har lett och leder till. Flera omstindigheter talar for att
paketen redan har uppnatt flera av de utlovade malen. En forsta observation dr att pa manga
jarnviagsgodsmarknader har nyintridande foretag tagit betydande marknadsandelar. En andra
observation dr att det borjar skapas en EU-marknad for jarnvigsoperatorer som dr aktiva pa flera
nationella marknader. Denna typ av process har varit viktig pa manga andra avreglerade marknader:
telekommunikationer, el-produktion, m.fl. En tredje observation &r att pa linderniva finns det nu
manga goda exempel att ldra av. Detta giller bade den grupp av ldnder som kallas EU-15 och den
grupp som kallas EU-12. I bada dessa grupper finns det lander som har en visentligt bittre utveckling

dn genomsnittet vad giller konkurrensutséttning och 6kning av jirnvigsgodstrafiken.
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