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Forord

Enligt det sa kallade SERA-direktivet ska Transportstyrelsen regelbundet
fraga foretradare for anvandare av jarnvagstjanster for godstransport om hur
de ser pa jarnvagsmarknaden. Transportstyrelsen gav hosten 2016 Stelacon
AB i uppdrag att genomfora en kvalitativ marknadsundersékning bland
godstransportképare. Resultaten fran den studien aterfinns som bilaga i
denna rapport.

Transportstyrelsen ser det som relevant att lyfta vissa delar av rapporten
samt att bemota de rekommendationer som lamnats i Stelacons rapport. Vi
star saledes for innehallet i den inledande delen och Stelacon for innehallet i
bilagan.

Ett stort tack riktas till alla som bidragit med kunskap och inspel till denna
rapport. Ett sarskilt tack riktas till de godstransportkopare som stallt upp pa
intervjuer och darigenom majliggjort undersékningen.

Borlange, april 2017

Stina Eklund
Chef sektion omvarld
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1 Bakgrund och arbetets upplagg

For att fa en bra inblick i jarnvagsforetagens forutsattningar ar det
nodvandigt att forsta vad deras kunder efterfragar. SERA-direktivet staller
krav pa att regleringsmyndigheten minst vartannat ar ska tillfraga
godstransportkdparna om deras syn pé jarnvagsmarknaden.* For att leva upp
till detta krav fick Stelacon AB i uppdrag av Transportstyrelsen att genom
en marknadsundersokning tillfraga ett antal foretag och aktérer om deras
syn pa jarnvagsmarknaden. Resultatet av Stelacons arbete aterfinns i
bilagan.

I sin undersokning intervjuade Stelacon totalt 23 olika aktorer.
Intervjufragorna utgick ifran tre huvudsakliga omraden:

e Vad som styr val av transportmedel
e Marknadsrelaterade hinder och mojligheter
e Infrastrukturella problem och mojligheter

Intervjuerna genomfordes under hosten 2016. Arbetet [amnades Gver till och
presenterades for Transportstyrelsen i december 2016.

2 Resultat

| detta kapitel lyfts de resultat fran undersokningen som Transportstyrelsen
anser dar de viktigaste. Resultaten ar framst hamtade fran Stelacons rapport
men kompletteras med nagra ytterligare kallor. Det &r viktigt att ha i atanke
att bilden som malas upp kommer fran intervjuer med ett begransat, icke
slumpmaéssigt urval av godstransportkopare. Resultaten ska darfor ses som
de intervjuade aktorernas asikter och ger inte nodvandigtvis en fullstandig
bild av samtliga godstransportkopares syn pa hur marknaden fungerar.

21 Priset avgodr — om forutsattningarna finns

Det finns manga faktorer som spelar in nar transportkopare vill transportera
sina varor. | ett forsta steg kan deras valmajligheter begrénsas av foretagets
forutsdttningar och behov. Olika trafikslag inom godssegmentet har olika
for- och nackdelar och lampar sig darfor i olika grad for olika typer av
transporter. Jarnvagen passar allra bést for transporter med stora volymer,
lagt tidsvarde och fran och till platser med direkt anslutning till spar eller
terminaler. FOr vissa transportkopare blir jarnvagstransporter det enda
realistiska alternativet, medan det for andra krdvs mer anpassning och
komplettering med andra trafikslag for att varorna ska na hela vagen fram.

! Europaparlamentets och rédets férordning 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrattande av ett
gemensamt europeiskt jarnvagsomrade (eng. Single European Railway Area) artikel 56.7.

7 (16)



RAPPORT
Godstransportkdparnas syn pa jarnvagsmarknaden Dnr TSJ 2016-3642

For foretag som har en realistisk mojlighet att gora val blir nésta steg att
bestamma trafikslag. Da spelar andra faktorer sdsom snabbhet,
tillforlitlighet och anpassningsbarhet in. Att transportera pa jarnvagen
innebar i regel langsamma transporter, vilket bara &r ett problem om varorna
ar tidskansliga. Hos manga finns en bild av att jarnvéagstransporter innebar
dalig punktlighet, och punktlighetsstatistiken for godstransporter indikerar
att 77 % av godstagen kom fram i tid under 2016.2 Detta matt fangar dock
inte upp punktligheten i leveransen till kund, vilket for de allra flesta ar mer
relevant. Exempelvis brukar Green Cargo framhdava att de siktar mot och
nastan nar 95 % punktlighet till kund.®

Nér transportkdparen beslutat sig for med vilket trafikslag varorna ska
fraktas aterstar att vélja operator. Har kan faktorer som vilken stracka som
ska koras, flexibilitet och upparbetade kontakter spela in. For just
jarnvégstransporter kan dven operatdrens tillgang till taglagen spela roll.
Godstransportkoparna upplever att konkurrensen pa jarnvag fungerar vid
transporter pa stambanorna, men att det vid transporter pa mindre strak ofta
bara finns en operatér som kor trafik.

I samtliga dessa steg finns ett par faktorer som spelar roll. Den ena ar
milj0aspekten. Jarnvag ar ett miljovanligt alternativ for att transportera
varor. Pa de delar av jarnvagsnatet som ar elektrifierat ar utslappen sma eller
obefintliga beroende pa hur elen produceras och aven i de fall transporterna
sker med diesellok blir de totala utslappen fran transporterna begransade,
speciellt jamfort med vagtransporter. En del slutkunder staller krav pa att
transporterna ska generera sa laga utslapp som majligt och kraver darfor att
varorna sa langt det gar fraktas pa jarnvag.

Den andra faktorn, som i de flesta fall blir den avgérande, ar priset. Vid i
ovrigt likvardiga transportupplagg valjs nastan alltid det billigaste
alternativet. Vilket slutpriset blir kopplar i hog utstrackning till det som
namnts tidigare vad galler varornas beskaffenhet. Stora, tunga varor i
omfattande volymer blir ofta Ibnsamma att transportera med jarnvag medan
tidskansliga varor som behdver na en destination utan sparanslutning i regel
blir billigare att frakta med lastbil.

2.2 Infrastrukturen begransar

Jarnvagen &r ett slutet system med vissa givna begransningar. Tag kan bara
na platser dit det finns sparanslutning och kapaciteten inom natet ar
begransad och pa manga strackor hogt utnyttjad. Stora delar av det svenska
jarnvéagsnatet ar enkelsparigt vilket innebér att tag endast kan moétas vid

2 Max 5 minuter sent till bangard. Trafikverket 2017 Tillsammans fér t&g i tid Resultatrapport 2017.
® Denna siffra baseras p4 leverans inom utlovad timme. http:/hallbarlogistik.se/2017/01/26/alternativa-sanningar-
om-punktlighet/.
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motesplatser och stationer, vilket begransar mangden tag som kan koras och
begransar handlingsutrymmet for trafikledningen vid forseningar.

Godstransportkoparna upplever att trafik som bedrivs pa stambanorna, dar
det ofta finns dubbelspar, fungerar bra. Ett undantag ar Vastra stambanan
dar kapacitetsutnyttjandet &r hogt och det finns ett omfattande
underhallsbehov. P& stambanorna uppfattar kdparna ocksa att det finns
mojlighet att vélja operatdr och att konkurrensen fungerar.

Trafiken utanfér stambanorna upplevs vara ett storre problem. Framst beror
detta pa ett stort underhallsbehov som gor att tagen tvingas framforas i laga
hastigheter. Det har kan gora att en storre del av transporten, eller i vissa fall
hela, kors pa lasthil for att undvika for langa transporttider eller dyra
omlastningar.

Godstransportkdparna lyfter aven att problem kopplade till infrastrukturen
tar 1ang tid att atgarda. Det leder till att problem och begransningar far
paverkan under lang tid och darfor tvingar foretagen att hitta andra
I6sningar. Det fors daven fram 6nskemal om att kunna kora langre och tyngre
tag an idag. Med dagens regler har Sverige relativt korta tdg (630 meter).*
For att leva upp till kommande krav for det Transeuropeiska transportnatet
(TEN-T) kommer delar av jarnvéagsnatet behdva anpassas for att kunna kéra
langre tag (740 meter) &n idag.”

2.3 Bristande flexibilitet i branschen

Jarnvégsbranschen upplevs av en del godstransportkdpare som en
konservativ bransch som i delar inte lyckats anpassa sig till en
marknadssituation med konkurrens dar kunder kan stélla krav pa
operatorerna. | viss man begransas operatorernas handlingsfrihet av
jarnvégens slutna system, kapacitetstilldelningsprocessen och liknande. Ett
onskemal som fors fram ar mojlighet till en flexiblare tilldelning av
taglagen. Det finns idag tva delar av kapacitetstilldelningen, den arliga
tagplaneprocessen och ad hoc-processen. For att ansoka om kapacitet i
tagplaneprocessen kréavs lang framforhallning, medan ad hoc-processen ar
mer flexibel. Manga av de taglagen som tilldelas godsforetag i den arliga
tagplaneprocessen nyttjas inte och lamnas darfor tillbaka och gor det mojligt
for en annan operattr att anséka om och nyttja kapaciteten. Samtidigt som
det finns dnskemal om en flexiblare kapacitetstilldelning fran
godsintressenterna finns andra énskemal fran operatorer som kor
passagerartrafik, som vill kunna planera sin trafik for langre tid &n ett ar i
taget. Att jamka dessa tva viljor ar ingen latt uppgift.

* Trafikverket Jarnvagsnatsbeskrivning 2017. Avser normal taglangd pé Trafikverkets infrastruktur.
® Trafikverket 2015 Méjligheter att kora langre och/eller tyngre godstég.
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Aven om operatdrernas mojligheter till flexibilitet begransas av
kapacitetstilldelningen finns det andra atgérder de kan vidta och omraden att
forbéattra for att gora jarnvagen till ett mer attraktivt alternativ for kunderna.
Exempelvis upplever godstransportkoparna att de tvingas sta for vissa risker
och kostnader som de inte borde behéva sta for. Det handlar bland annat om
att l6sa alternativa transporter om det uppstar stopp eller férseningar i
tagtrafiken och att bekosta tomtransporter efter leverans. Det senare jobbar
vissa med att undvika genom att samarbeta for att fylla tag at bada hall.

Att storre risker for operatérerna skulle leda till hogre kostnader &r
godstransportkdparna medvetna om. Ur deras perspektiv tror de dock att de
kan tjana pa en sadan uppdelning genom minskat behov av administration.

Yiterligare ett omrade dar det finns mojligheter for operatorerna att forbattra
sin service till kunderna &r information vid stérningar. Féretagen upplever
att de inte far tillracklig och begriplig information vid storningar. Att
operatdrerna inte sjalva vet hur omfattande en stérning blir begrénsar hur
mycket information de kan ge, men samma situation galler for exempelvis
en lastbil som fastnar i en bilké och képarna uttrycker att de ar betydligt mer
ndjda med informationen vid lastbilstransporter.

3 Bemotande av rekommendationer

| detta avsnitt bemots och kommenteras de rekommendationer Stelacon
lamnat och som aterfinns i sin helhet i kapitel 5 i bilagan. De uttryckliga
rekommendationerna finns citerade under respektive rubrik. Vi har valt att
bemota samtliga rekommendationer, dven de som inte primart riktar sig till
Transportstyrelsen.

3.1 Okad tillforlitlighet, palitlighet och langsiktighet

’Stelacon rekommenderar Sveriges transportmyndigheter att skyndsamt
arbeta for att svensk industri ska fa 6kad tillforlitlighet och tilltro till
jarnvagstransporter. | framtagandet av den nya transportplanen ska
naringslivet vara delaktiga i processen, men foretagen Stelacon intervjuat
upplever att de inte har tillrackligt inflytande eller insyn. Forslagsvis
analyseras hur naringslivet, framférallt enskilda foretag, kan bli mer
delaktiga i processen.”

Trafikverket arbetar med att ta fram ett forslag till en Nationell transportplan
for dren 2018-2029.° Detta arbete sker i samarbete med lansplaneuppréttare
och i dialog med andra berérda aktorer, bland annat transportkopare.
Arbetet paborjades 2015 da myndigheten fick i uppdrag att ta fram ett

® http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Nationell-
planering/nationell-transportplan-2018-2029/.
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inriktningsunderlag’ som senare 1&g till grund for regeringens
infrastrukturproposition®. Under februari och mars 2017 genomférde
Trafikverket saval nationella som regionala dialoger med olika intressenter
dar bade Trafikverket och andra aktorer fick mojlighet att presentera sin syn
pa vilka infrastrukturbehov som finns och behdver prioriteras.

Bland de presentationer fran dialogmotena som finns pa Trafikverkets
hemsida framgar att fa enskilda foretag hallit i nagon presentation. Istallet
har naringslivets perspektiv i regel forts fram av regionala
Handelskammare, pa nationell niva av Néaringslivets Transportrad och i
enstaka fall har &ven offentliga aktorer lyft enskilda foretags behov.
Transportstyrelsen har inte insyn i om det finns nagon uttalad strategi att
lata samlande organisationer foretrada naringslivet, vilka som fatt inbjudan
till dialogerna samt vilka som narvarat utéver de som hallit i presentationer.
Det kan finnas goda skal till att lata samlande organisationer fora
naringslivets talan i dessa typer av forum, men det behdver samtidigt finnas
en medvetenhet om att det blir svart for enskilda foretag att gora sina roster
horda om de inte nyttjar denna typ av dialoger.

Att jarnvéagen uppfattas ha bristande tillforlitlighet ar ett bekymmer. Det
finns fortfarande en omfattande underhallsskuld i det svenska jarnvagsnatet
och det kommer att dr6ja innan bristerna ar atgardade. Det pagar arbeten for
att forbattra jarnvégens tillforlitlighet, bland annat inom ramen for
branschsamarbetet Tillsammans for tag i tid. Resultaten darifran ar dock
hogst marginella och vad galler godstransporten har punktligheten
forsamrats de senaste ren.® Har kravs en forbattring som dessutom skulle
behova ske snabbt for att fortroendet for jarnvagen inte ska forsamras
ytterligare.

3.2 Forandra bilden av hur spelreglerna fungerar pa
godstransportmarknaden

’Stelacon rekommenderar Transportstyrelsen att grundligt utreda
Trafikverkets tilldelningsprocesser och sékerstélla dess transparens.
Baserat pa resultaten i Transportstyrelsens utredning bor &ven Trafikverket
tydligt kommunicera hur tilldelning av kapacitet pa jarnvagen gar till.”

Kapacitetstilldelning pa jarnvag ar en komplicerad process som tar lang tid
och innebér att manga viljor ska samsas for att na ett fungerande slutresultat.
Trafiken planeras ett ar i taget vilket gor att ansékningar om kapacitet maste
lamnas in upp till ungefar ett och ett halvt ar innan trafiken ska koras. Som
konstateras i Stelacons rapport &r detta problematiskt for

" Trafikverket 2015:180 Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029.
® Prop. 2016/17:21 Infrastruktur fér framtiden — innovativa lésningar fér starkt konkurrenskraft och hallbar
utveckling.

® Trafikverket 2017 Tillsammans for tag i tid Resultatrapport 2017.
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godstransportkGpare vars behov av transporter kan paverkas av exempelvis
hastiga konjunktursvangningar.

I slutet av 2016 slappte Transportstyrelsen en rapport som handlar om
Trafikverkets kapacitetstilldelning.'® Den baseras dels pa
Transportstyrelsens erfarenheter fran tillsyn och dels pa ett
forskningsuppdrag som utférts av Statens Vag- och
Transportforskningsinstitut. | rapporten konstateras att Trafikverket i stort
sett foljer de lagar som finns rérande kapacitetstilldelning och att planerna
som konstrueras fungerar. Dock skulle forbattrade IT-system kunna
forbéattra processen och gora att kapaciteten i systemet nyttjas effektivare &n
idag. Trafikverket har under ett antal ar utlovat férandringar i
kapacitetstilldelningen som &r ténkta att forbéttra processen, men dessa
I6ften har an sa lange inte infriats. Transportstyrelsens rekommendation ar
dock att Trafikverket ges mojlighet att slutfora sina projekt innan en storre
reform av kapacitetstilldelningen 6vervégs.

| Stelacons rapport framkommer att vissa godstransportkdpare upplever att
statligt agda Green Cargo atnjuter vissa fordelar vad galler tilldelning av
kapacitet. Transportstyrelsen har i sin tillsyn inte funnit nagra tecken pa att
Green Cargo, eller nagon annan godsoperator for den delen, skulle
sarbehandlas eller fa fordelar i kapacitetstilldelningen. Det ligger darfor néara
tillhands att missténka att det godstransportkdparna upplever som férdelar
for Green Cargo i forsta hand &r resultatet av att de &r den storsta aktéren
vad géller godstransporter pa jarnvag.

Trafikverket har tagit fram material som pa ett forhallandevis enkelt sétt
forklarar hur tilldelning av kapacitet fungerar.** Kapacitetssituationen féljs
aven upp i myndighetens arsredovisning och fordjupas i en sérskild
rapport.*? VAr uppfattning ar darfor att det material som behévs for att skapa
forstaelse for hur kapacitetstilldelningsprocessen fungerar redan finns
framtaget. Eventuellt kan materialet behdva kommuniceras tydligare och bli
lattare att hitta for den som onskar ta del av det.

3.3 Myndigheters ansvar att férenkla for operatérerna att
bedriva konkurrenskraftig affarsverksamhet

’Stelacon rekommenderar Transportstyrelsen och Trafikverket att
analysera hur godstransportmarknaden paverkas av prisjusteringar,
befintliga myndighetsprocesser samt nuvarande lagar och regleringar.
Foretradesvis bor en sddan analys inte fokusera pa varje reglering var for

0 Transportstyrelsen 2016 Kapacitetstilldelning pa jarvagen — samhéllsekonomisk effektivitet och
Transportstyrelsens tillsyn.

™ http:/www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/.

12 Trafikverket Rapport 2016:038 Jarnvéagens kapacitet 2015.
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sig utan snarare se alla regleringar samtidigt och ge en bild av dess totala
marknadspaverkan.”

Genom marknadsdvervakning foljer Transportstyrelsen marknaderna for
gods- och persontransporter inom samtliga trafikslag. Genom detta byggs en
kunskap om marknadernas funktionssatt upp som kan skapa en forstaelse
for vilka behov de olika marknaderna har och vilka regler och avgifter som
paverkar deras verksamhet. Detta ser vi som ett effektivt satt att bygga upp
och ha en bestaende forstaelse for marknaderna. Utdver detta involveras
branschen i samband med framtagande eller omarbetningar av regelverk
som kan paverka aktorernas verksamhet.

Det &r vart att i ssmmanhanget paminna om att utvecklingen for
godstransporter i hog utstrackning ar beroende av utvecklingen inom de
sektorer som skapar behov av transporter, det vill sdga bland
godstransportkdparna och deras kunder. Utveckling inom olika sektorer kan
paverka efterfragan rejalt, sarskilt om det sker forandringar inom sektorer
som i hog utstrackning nyttjar jarnvéagstransporter sasom stal- och
skogsindustrierna. Det finns saledes fler aspekter an regler och avgifter som
har paverkan pa forutsattningarna for marknadernas aktorer.

3.4 Utveckling av befintliga affarsmodeller

’Stelacon rekommenderar operatorer att utreda mojligheterna att erbjuda
sin kunder béttre affarsmodeller med delad risk. Affarsmodellerna bér
innehalla storre andel rorliga kostnader for kunderna, storre flexibilitet,
samt att det finns intresse att fylla tomma tag genom omloppskunder.”

Marknaden for godstransporter pa jarnvag ar en marknad med sma
marginaler dar mojligheterna att tjdna pengar visat sig vara begrénsade.
Aven om marknaden de senaste &ren vaxt vad galler omsattning har
foretagens rérelsemarginaler varit sma jamfort med bade jarnvagsforetag
som kor persontrafik och &keriféretag.*® Konkurrensen mellan foretagen ar
hard och det finns dven en omfattande konkurrens med godstransporter pa
vag. Den begransade kapaciteten och konkurrensen om den gor att foretagen
som transporterar gods pa jarnvag arbetar i en tuff bransch med snéava
ramar. Detta sammantaget kan gora att foretagen ser begréansade mojligheter
att utveckla sin verksamhet och méta sina kunders behov och 6nskemal.

Samtidigt som dessa forutsattningar begransar jarnvagsforetagens
mojligheter behdver de dven klara av att se vad de kan gora inom dessa
ramar. Aven om godstransportkoparna onskar att det fanns mojlighet till
storre flexibilitet inser de att det &r nagot som i hog grad ligger utanfor
jarvagsforetagens kontroll. I studien lyfts dock ett flertal omraden dar det

%3 Transportstyrelsen 2017 Transportmarknaden i siffror 2016.
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finns mojlighet for jarnvagsforetagen att astadkomma forbattringar. Det ror
bland annat att forbattra information och kommunikation vid stérningar och
att se till att godstransportkdparna vet vilka vagnar som jarnvéagsforetaget
avser anvanda for att transportera kdparnas varor. Detta ar forbattringar som
borde vara mojliga att genomfora utan alltfér stora insatser och som
sannolikt skulle forbattra relationerna till kunderna, vilket kan gora att de
fortsatter anvanda jarnvéagen for sina transporter.

Mojligheten och viljan att fordela risker pa olika satt kan skilja mellan olika
jarnvégsforetag och godstransportképare. Det ar darfor viktigt att
jarnvagsforetagen har en bra dialog med sina kunder for att forsta deras
behov och vad som gor att de véljer jarnvagstransporter och vad foretagen
behdver leva upp till for att behalla dessa kunder. En sadan flexibilitet kan
aven gora jarnvagstransporter attraktiva for fler godstransportkopare &n vad
som ar fallet idag. Forstaelsen for kundernas behov ar central for att kunna
erbjuda en 16sning som pa ett smidigt satt moter kundernas behov.

4 Slutsatser

Utifran de resultat som lyfts fram och bemotandet av Stelacons
rekommendationer presenterar Transportstyrelsen ett antal slutsatser av
arbetet med att undersoka godstransportkoparnas syn pa
jarnvégsmarknaden.

4.1 Punktligheten mellan bangardar paverkar jarnvagens
attraktivitet

Ett flertal godstransportkdpare upplever det som opalitligt att transportera
varor pa jarnvagen. Den bristande punktligheten inom jarnvéagssektorn &r en
bidragande orsak till detta. Samtidigt menar jarnvégsforetagen att de trots
bristande punktlighet i systemet klarar av att leverera kundernas varor i tid.
Att slutkunderna far sina leveranser som planerat ses ibland som ett
argument for att det ar irrelevant att mata punktligheten mellan bangardar,
eftersom det i regel inte &r det intressanta. Det som da gloéms bort ar att
punktligheten mellan bangardar kan spela roll for hur lang tid en transport
berdknas ta totalt, vilket i sin tur far betydelse for hur attraktivt det blir for
godstransportkdparna att fran borjan se jarnvagstransporter som ett
alternativ. Med hogre punktlighet kan ledtider minskas och jarnvégen goras
tillganglig dven for mer tidskansliga varor. Att arbeta for forbattrad
punktlighet i jarnvagssystemet behover darfor fortsatt vara ett prioriterat
omrade for att 6ka godstransportkoparnas tilltro till jarnvagen och dess
formaga att leverera det kunderna efterfragar.
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4.2 Dyrare jarnvagstransporter flyttar godset till vagarna

Godstransportkdparna upplever att jarnvéagstransporter blivit dyrare, inte
minst relativt vagtransporter. Da priset spelar en avgorande roll for valet av
transportslag &r detta en utveckling som inte gynnar mojligheterna till
overflytt av gods fran vag till jarnvag. Foretagen vittnar om att utvecklingen
snarare lett till att transporter har flyttats fran jarnvag till vag. | takt med att
banavgifterna hojs riskerar denna utveckling att fortga. Eventuella
prishéjningar kopplade till akerinaringen kan dock minska den relativa
kostnadsokningen. De atgarder som hittills vidtagits har inte varit
tillrackliga for att gora godstransporter pa jarnvag attraktiva nog for att
locka dver transporter fran vagsidan. Det kommer darfor sannolikt att
behdvas ytterligare insatser fran saval jarnvagsforetag som fran politisk niva
for att godstransporter pa jarnvag ska bli ett alternativ for fler
godstransportkdpare.

4.3 Alla tjanar pa farre tomtransporter

Godstransportkdparna uppfattar det som problematiskt att de tvingas betala
inte bara transporten av sina egna varor, utan dven tomtransporten efter
leverans. Ett sétt att minska detta problem, som det pa vissa hall redan
arbetas med, ar att skapa omlopp for att minimera behovet av
tomtransporter. Det ligger i alla inblandade parters intresse att minska
antalet tomtransporter i jarnvagssystemet. Koparna skulle tjana pa det
genom att de skulle fa lagre transportkostnader. Jarnvagsforetagen skulle
nyttja sin fordonsflottas kapacitet pa ett battre satt och kan sannolikt fa
béattre betalt for varje transport. For samhéllets del innebér féarre
tomtransporter att kapaciteten i systemet kan nyttjas mer effektivt. Det
onddiga slitaget som uppstar till foljd av tomtransporter kan ocksa minska,
vilket gor kostnaderna for underhall av anlaggningen mer I6nsamma. Béttre
nyttjad kapacitet kan dessutom leda till positiva effekter ur ett
miljoperspektiv, sasom att onddigt buller kan minska och behovet av
lastbilstransporter kan sjunka. Saledes finns vinster att gora for alla
inblandade parter. Utifran denna insikt bor det finnas en grund for att
utveckla samarbeten som leder till ett minskat antal tomtransporter.

4.4 Stérningsinformation i ratt tid och pa ratt satt

Att det intraffar storningar i jarnvagssystemet ar ofrankomligt. Nar sadana
intraffar vill godstransportkoparna fa information om vad stérningen
innebar for att kunna bedoéma vad den far for konsekvenser for dem. De
godstransportkdpare som intervjuats menar att den stérningsinformation de
far av jarnvagsforetagen i dagslaget inte racker till. De far inte veta var
transporten befinner sig och informationen &r formulerad pa ett for dem
obegripligt satt. Det bor vara mojligt for jarnvagsforetagen att ta reda pa
exakt vad deras kunder vill veta, hur de vill fa informationen samt se 6ver
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hur den formuleras. Det ar viktigt for operat6rerna att halla i atanke att de
som koper transporttjanster inte kan forvantas vara experter pa jarnvag och
vara bekanta med exempelvis fackuttryck. Genom insatser av denna typ kan
jarnvagsforetagen bidra till att kunderna kanner ett stérre fortroende for
jarnvagstransporter och darigenom évervager att nyttja sadana i hogre
utstrackning.

5 Fortsatt arbete

Transportstyrelsens forhoppning ar att de resultat som presenteras i denna
rapport kan nyttjas som inspel i en dialog mellan ett flertal aktdrer kring hur
jarnvégen kan utvecklas och hur godstransportkdparnas behov och
onskemal kan tillvaratas. Inom myndigheten sprids resultaten for att kunna
nyttjas i exempelvis regelarbeten och for att fa forstaelse for vad olika
ingrepp kan fa for konsekvenser for transportforetagens kunder.

Da SERA-direktivet staller krav pa Transportstyrelsen att minst vartannat ar
radfraga foretradare for godstransportkdpare om deras syn pa
jarnvagsmarknaden finns det anledning att aterkomma till detta framover.
Vilken metod som da anvands ar inte givet. Den metod som anvants i ar
kommer att utvérderas. Efter det kommer beslut att fattas om hur kommande
undersokning ska genomforas.

SERA-direktivets krav galler dven resenarer, som ocksa ska tillfragas om
deras syn pa jarnvagsmarknaden. Darfor kommer en undersékning bland
dem att utforas under 2017.

16 (16)



Kartlaggning av
godstransportkbparnas syn
pa jarnvagsmarknaden

November 2016




Sammanfattning

Transportstyrelsen ar genom det sa kallade SERA-direktivet dlagda att regelbundet radfraga
foretradare for anvandare av godstrafik pa jarnvag i syfte att ta hansyn till deras syn pa
jarnvagsmarknaden. Transportstyrelsen har darfoér bett Stelacon att genomféra en studie med
det primara syftet att fa en uppfattning om hur godstransportkdparna ser pa
jarnvagsmarknaden och darigenom fa ett underlag till vilka fragor som de anser behover
prioriteras framover.

En sammantagen bild fran de intervjuer som har genomférts ar att foretagen till 6vervagande
del ar positivt installda till jarnvagstransport. Nyttor ses bade i kostnadseffektiviteten av langa
och tunga transporter och for miljon. Manga vill garna utoka sin transport pa jarnvag och ser
det som en viktig komponent i Sveriges framtida industri.

Aven om féretagen &r positivt instillda till jarnvig som transportsatt uppger féretagen att de
minskar sina transporter pa jarnvag. De brister som ndmns i intervjuerna handlar om
infrastruktur och underhall, avgiftsstrukturer samt 6nskemal om 6kad flexibilitet,
marknadsanpassning och tydlighet fran saval myndigheter som operatoérer. En del brister &r av
regional karaktar, vilka framst ror infrastrukturella begransningar och upplevda
kapacitetsproblem i norra Sverige.

Stelacon rekommenderar svenska transportmyndigheter att

. skyndsamt arbeta for att svensk industri ska fa 6kad tillforlitlighet och tilltro till
jarnvagstransporter genom trovardiga och langsiktiga underhallsplaner och dess
genomforande,

. tydligt kommunicera hur tilldelning av kapacitet pa jarnvagen gar till. Stelacon ari
dagslaget inte insatt i exakt hur tilldelningsprocessen gar till, men eventuellt kan det
behovas en 6kad 6ppenhet och transparens i forloppet for att ytterligare férandra bilden
av att marknaden &r nagot skev,

. analysera hur godstransportmarknaden paverkas av prisjusteringar, befintliga
myndighetsprocesser samt nuvarande lagar och regleringar.

Stelacon rekommenderar svenska godstransportoperatorer att

° utreda mojligheterna att erbjuda sina kunder battre affairsmodeller med delad risk.
Affarsmodellerna bor innehalla storre andel rorliga kostnader for kunderna, storre
flexibilitet, samt att det finns intresse att fylla tomma tag genom omloppskunder.
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1. Inledning och syfte

Europeiska Unionen (EU) har lange haft ambitionen att harmonisera regelverken pa
jarnvagsomradet inom unionen. Malsattningen har varit att skapa en gemensam
transportmarknad dar jarnvdgen ar en viktig del. Vagen till en gemensam europeisk
jarnvagsmarknad har visat sig vara lang och i manga lander ar marknadsinslagen pa
jarnvagsomradet mycket begransade.

Det sa kallade SERA-direktivet har som uttalat syfte att forenkla, fortydliga och i viss man
modernisera EU-regleringen pa jarnvagsomradet som harror fran det forsta jarnvagspaketet.
Regleringen i direktivet ar framforallt en marknadsreglering, vilket innebér att den tar sikte pa
aktorerna pa marknaden och vilka krav som stélls pa dessa.

| SERA-direktivets artikel 56.7 framgar att regeringsorganet ska leva upp till bestdmmelsen om
att:

“Regeringsorganet ska regelbundet, och i vart fall minst en gang vartannat dr, radfraga
féretrddare fér anvéndare av jdrnvdgstjénster for godstransport och persontrafik i syfte
att ta hdnsyn till deras syn pa jarnvdgsmarknaden.”

Det ar inte narmare reglerat hur Transportstyrelsen, som ar det svenska regeringsorganet, ska
ga tillvaga for att leva upp till direktivets krav. Transportstyrelsen har darfor bett Stelacon att
genomfora en studie med det priméra syftet att fa en uppfattning om hur
godstransportkdparna® ser pa jarnvagsmarknaden och darigenom fa ett underlag till vilka
fragor som behover prioriteras framover. Transportstyrelsen 6nskar dven att materialet som
samlas in ska vara av intresse for myndigheten som helhet samt for saval kdparna sjdlva som
for jarnvagsforetagen.

! Godstransportkdparna ar detsamma som anvandare av jarnvagstjanster for godstransport.
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2. Metod och tillvagagangssatt

Undersokningen har genomférts med hjalp av intervjuer da aktérerna pa marknaden
representerar olika branscher och darmed kan ha olika forutsattningar for och krav pa

transportlosning. Intervjuer som fordelas pa specifikt intressanta segment inom malgruppen

ger mojlighet att systematisera information om attityder och férbattringspotentialer infor
framtida utveckling av jarnvagsmarknaden.

2.1. Urval av intervjuobjekt

Som tidigare namnts ar malgruppen for studien godstransportkdpare, det vill sdga foretag som
koper jarnvagstransporter for att transportera varor. Gruppen ar forhallandevis avgransad da

det finns vissa varor som ar mer lampliga att transportera pa jarnvag an andra. | dialog med
branschféreningar och Transportstyrelsen har Stelacon identifierat att ca 20 intervjuer med

foretag som foretrader 10 olika branscher bor ge tillrackligt underlag for att dra val

underbyggda slutsatser. | malgruppen ingar branscher som ar stora kdpare idag (exempelvis
jarn- och stalindustri och skogsindustri), men dven malgrupper som kan vara betydelsefulla ur

ett framtida perspektiv (exempelvis dagligvaruhandel).

Vidare finns det ett antal branschorganisationer som har inkluderats i undersokningen.

Stelacons erfarenhet visar att branschorganisationer ofta ger en 6vergripande och samlad bild
av situationen i respektive bransch och aterger generella behov och trender inom sitt omrade.

Urvalet i undersokningen har darfor utgatt ifran fordelningen enligt Tabell 1 nedan.

Tabell 1: Antal féretag per bransch.

Bransch

Antal intervjuer

Pappers-/massaindustri
Sagverk-/Traindustri
Jordbruksprodukter
Bilindustri
Dagligvaruhandel

Jarn- och stalindustri
Post- och transportindustri
Verkstadsindustri
Kemisk industri
Petroleumprodukter
Branschorganisation

Totalt

3

2 R, N P N AN R R

N
w

Foretagen har valts ut for att representera alla de branscher som transporterar gods pa

jarnvagsnatet i Sverige. Hansyn har dven tagits till foretagsstorlek och geografisk hemvist, for

att pa sa satt sdkerstalla att intervjuerna ger en sa heltackande bild som mojligt.
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2.2. Intervjufragor

Djupintervjuerna har utgatt fran en i forvag utarbetad intervjuguide, som aterfinns finns i
bilaga 1. Fragorna har utformats i samrad med Transportstyrelsen. Antalet 6vergripande
frageomraden uppgar till tre stycken

¢ Vad som styr val av transportmedel
¢ Marknadsrelaterade hinder och méjligheter
¢ Infrastrukturella problem och méjligheter

Fragestallningarna om vad som styr val av transportmedel utgar ifran kdparnas behov av
tagtransporter och har beaktas aspekter som exempelvis tillforlitlighet, pris och punktlighet
samt hur marknaden fungerar idag med avseende pa dessa aspekter. Vidare diskuteras
upplevda brister i transportsystemet och vad som behdéver forandras for att atgarda bristfallig
funktion. | det sista frageomradet aterfinns fragestallningar som syftar till att fanga
godstransportkdparens bild av marknadssituationen idag och dennes bild av
konkurrensforhallanden pa marknaden.

Det bor poangteras att fragestallningarna i vissa fall har riktats in eller preciserats utifran
intervjupersonens intresse, kompetensomrade samt i vilkken omfattning foretaget
transporterar gods pa jarnvag. Darigenom har intervjuerna antagit en semistrukturerad
utformning, vilket innebaér att vissa av de foljdfragor som har stallts inte nédvéandigtvis
aterfinns i den bifogade intervjuguiden. Detta har dock inte paverkat resultatet.
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3. Bakgrund om jarnvagsmarknaden

Marknaden for godstrafik pa jarnvag har enligt Trafikverket haft en positiv utveckling under
2000-talet till foljd av storre andel containertrafik, nya operatorer med andra affarsupplagg
samt 6kade dieselpriser som paverkar lastbilstrafiken?. Ett resultat har varit 6kade
jarnvagstransporter av gods i tonkilometer® under perioden. Daremot har utvecklingen inte
varit stadigt uppgaende under hela perioden och de senaste aren visar snarare pa en
minskning4.

Godstransporter pa jarnvagsnatet i Sverige ar koncentrerade till ett antal strak pa
stambanorna och sarskilda godsstrak sasom Malmbanan och Bergslagsbanan. Férutom de
storre straken transporteras gods i sidobanor och i kapillarnatet (industribanor eller
hamnspar). En viktig funktion for dessa mindre banor &r att de dr uppstallnings- och
anslutningsspar, och darmed har stor betydelse for transporten till och fran hamnar och
industrier’.

| detta avsnitt redogors 6vergripande for hur jarnvagsmarknaden for godstrafik ser ut. Forst
beskrivs olika typer av godstrafik och darefter hur marknadskoncentrationen ser ut fér de
transportféretag som verkar pa jarnvagstransportmarknaden.

3.1. Typer av godstransporter

Godstransport pa jarnvag kan delas in i fyra olika typer av godstrafik. Dessa inkluderar
systemtag, vagnslast, kombitag samt transport pa Malmbanan.

Systemtag avser en enhetlig godstransport av en och samma godstransportkopare, dar
rangering och sortering av vagnar kan undvikas under fardens gang. Systemtag ar ofta
integrerade i ett foretags logiska struktur med specialanpassade vagnar och tagupplagg. Ofta
gar tunga transporter med systemtag och det mest framtradande systemtagupplagget i
Sverige 4r Malmbanetransporterna i Norrland. Ovriga godsslag som transporteras med
systemtag ar timmer, torv, flis och petroIeumprodukterG. Enligt Trafikanalys 6kar
systemtagtransporter och omfattar allt fler varugrupper.

Kombitag utgor ett system av gods som lastats pa en container, lastbilstrailer eller annan
standardiserad lastbarare vilket mojliggor éverflyttning till och fran andra trafikslag (lastbil
eller fartyg), s kallad intermodaltransport. Kombitag anvinds ofta fér littare transporter’.

Vagnslast bestar av transporter med en eller flera vagnar fran olika godskunder. Systemet
kraver i motsats till bade system- och kombitransporter ett natverk av rangerbangardar for
transporter till och fran ett storre antal avsandare och mottagare. Pa rangerbangardar delas
vagnarna upp beroende pa destination och satts ihop till nya tag. Vagnslasttransport ar enligt
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) forenat med ett storre risktagande da olika
foretag inte har en jamn produktion vilket forsvarar ambitionen att nd en hog fylinadsgrad?®.

2 Kapacitetsbrister pa jarnvagsnatet 2015 och 2021 efter planerade atgarder. Trafikverket. (2011).

® Tonkilometer 4r den sammanlagda reslangden for allt gods.

4 Transportmarknaden i siffror- Oversikt av utvecklingen pa& marknaderna for vig- och jarnvagstransporter. Transportstyrelsen. (2016).
s Forutsattningar for godstransporter- en intressentundersokning. WSP. (2016).

e Godstransporter | Sverige- en nuldgesanalys. Trafikanalys. (2016).

7 Jarnvéag 2050 — Naringslivets godstransporter. SWECO. (2016).

8 Godstransportmarknaden pa jarnvag. Statens vag- och transportforskningsinstitut. (2015).

7 (26)



Systemtagen dominerar i norra Sverige och Bergslagen, medan kombitrafiken &ar vanligare pa
dubbelspariga strak i sédra Sverige. Vagnslasttrafiken ar daremot relativt jamt spridd 6ver hela
landet och pa flera strak ar det den enda typen av godstrafik.

Enligt en rapport fran Sweco star godset i kombitrafik fér 22 procent av transportarbetet,
Malmbanan for 23 procent, vagnslasttrafik 31 procent och systemtag 24 procentg.
Procentsatserna ar utrdknade utifran tonkilometer (tonkm), se Figur 1.

Figur 1. Olika transportsétt fér jarnvdgstransporter och deras andelar av
transportarbetet™.

Enligt Figur 1 ar vagnslast det transportsatt som har storst andel av godset pa jarnvag.
Fordelningen kan inte direkt 6versattas till antal foretag, eftersom vissa foretag till exempel
anger att de bade har systemtag och vagnslast.

3.2. Marknadsfordelningen av godstagsoperatorer

Operatorer ar de foretag som har tillstand att kora tag och darmed saljer transporttjanster till
de foretag som vill transportera gods pa jarnvag. Antingen kor operatéren bara loken och
foretaget eller en tredje part dger vagnarna eller sa dger operatéren alla vagnar och hyr ut
dem till féretagen.

Den svenska jarnvagsmarknaden for gods avreglerades fullt ut 1996. Trenden visar en relativt
langsam Overgang till fristdende operatorer som tog fart forst cirka 10 ar efter avregleringen.
De storre fristaende operatérernas marknadsandel matt i tonkm Okade fran tre procent ar
2005 till 26 procent &r 2014,

Ar 2014 fanns totalt 14 foretag som hade tillstand att genomféra godstransporterlz. Dessa kan
enligt VTl delas in i fyra kategorier,

LKAB Malmtrafik AB,

Statliga jarnvagsforetag (Green Cargo),

Fristdende jarnvagsféretag med fler an 20 anstéllda,
Fristdende jarnvagsféretag med farre dn 20 anstéllda.

PwnNpeE

® Jarnvég 2050 — Naringslivets godstransporter. SWECO. (2016).

1% stelacons egen bearbetning utifran data: Ibid.

1 Godstransportmarknaden pa jarnvég. Statens vag- och transportforskningsinstitut. (2015).

12 Transportmarknaden i siffror- Oversikt av utvecklingen p& marknaderna for vig- och jarnvagstransporter. Transportstyrelsen. (2016).
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Marknadskoncentrationen illustreras i Figur 2. Storleken pa bubblan illustrerar hur stor
marknadsandel varje kategori har, dar stérre bubbla indikerar stérre marknadsandel.

Figur 2. Férdelning av marknadskoncentration bland operatérer™.
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De olika operatdrernas andelar av godstransportarbetet har uppskattats av VTI med hjalp av
Trafikverkets uppgifter om betalda sparagifter, da sparavgifter betalas per bruttotonkilometer.
Enligt Figur 2 kan vi avlasa att trots avregleringen for 20 ar sedan har det statligt 4gda bolaget
Green Cargo fortfarande en betydande marknadsandel (54 procent) matt i tonkm.

Matt i andel av den totala omsattningen pa marknaden, ser fordelningen liknande ut. Ar 2014
svarade Green Cargo for cirka 60 procent av omséttningen”.

3.3. Punktlighet

Trafikverket mater godstrafikens punktlighet utifran tiden for tagets ankomst till bangarden.
Den samlade statistiken redovisas som den andel tag som har anlant till slutstationen inom
fem minuter efter ankomsttiden enligt tidtabell. Punktligheten var cirka 78 procent for
godstrafik under 2015 och den paverkas framst av underhall och upprustning av
infrastruktur™. Den avgorande kvaliteten for naringslivets godstransporter ar daremot
leverans till slutkund, exempelvis en hamn eller annan mottagningsenhet. Trafikverkets
punktlighetsstatistik innefattar inte detta och det finns ingen annan samlad statistik da det
ingar i avtalet mellan godstransportkdpare och godsoperatér.

B Stelacons egen bearbetning utifrdn data: Godstransportmarknaden pa jarnvag. Statens vag- och transportforskningsinstitut. (2015).
“ Transportmarknaden i siffror- Oversikt av utvecklingen p& marknaderna fér vdg- och jarnvigstransporter. Transportstyrelsen. (2016).
> Trafikverkets arsredovisning. (2015).
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4. Resultat

Det samlade resultatet fran intervjuerna visar att foretagen till vervagande del ar positivt
installda till jarnvagstransporter. Nyttor ses bade i kostnadseffektiviteten av langa och tunga
transporter och fér miljon. Manga vill garna utoka sina transporter pa jarnvag och ser det som
en viktig komponent i Sveriges framtida industri.

“Superspdnnande bransch for att 6ka Sveriges konkurrenskraft. Det finns fantastiska
mdjligheter att géra ndgot.” — Féretag inom jordbruksbranschen.

Aven om foretagen &r positivt installda till jirnvag som transportsitt uppger de att de minskar
sina transporter pa jarnvag. Merparten av de brister och majliga atgarder som belystes av
intervjupersonerna ar pa en overgripande niva och berér amnen sasom infrastruktur och
underhall, avgiftsstrukturer samt 6nskemal om 6kad flexibilitet, marknadsanpassning och
tydlighet fran saval myndigheter som operatorer. En del brister ar av regional karaktar, vilka
framst ror infrastrukturella begransningar och upplevda kapacitetsproblem i norra Sverige.

Detta avsnitt aterger vad som framkommit under samtalen med féretagen. Inledningsvis
beskrivs hur foretagen valjer godstransport och varfér de valjer tagtransport. Darefter
fordjupas foretagens syn pa marknadsstrukturen, konkurrensforhallanden, myndigheters roll
och infrastrukturella forhallanden.

4.1. Hur foretag valjer godstransport

Valet av transportmedel ar enligt foretagen en komplex process dar flera aspekter spelar in.
Overgripande &r pris den viktigaste aspekten, givet att foretaget kan vilja att transportera
varor med olika transportmedel. Férenklat kan valet av transportmedel beskrivas som en
process (se Figur 3) med olika trappsteg, dar andra aspekter férutom pris spelar in i ett eller
flera av stegen. Vilken betydelse dessa aspekter har for valet av transportsatt belyses i senare
avsnitt.

Figur 3: Féretagens process vid val av transportmedel™.

Foretagsforutsattningar
och behov

Val transportmedel

Kundférutsattningar
och behov

Transportaffaren paverkas saval fran utbuds- som efterfragesidan, enligt Figur 3. Till vinster i
figuren illustreras utbudssidan med foretagens férutsattningar och behov, val av
transportmedel och val av operator for transportmedlet. Till hoger i figuren illustreras

Val av operatér

1 Stelacons bearbetning utifran samtal med féretagen.
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efterfragesidan, vilket innebar att den slutliga affaren dven paverkas av kundens (képaren av
produkten) forutsattningar och krav.

P3 utbudssidan utgar foretagen forst fran sina aktuella férutsdttningar och behov. Detta
innebar strukturella aspekter sasom infrastruktur och foretags geografiska position eller typ av
last- eller mottagningsterminal. Vissa foretag har specialbyggda terminaler for att frakta eller
ta emot ett sarskilt transportmedel. Behov avser huruvida foretaget har sarskilda preferenser
for transportmedel samt med vilken frekvens de behover transportera. Den aspekt som
foretag ofta anger som en viktig preferens ar miljdaspekten.

Steg tva ar val av transportmedel. Givet tidigare stallningstagande har varorna som ska
transporteras stor betydelse, i form av volym, tyngd samt typ av produkt. Vissa foretag har
inget alternativ vid val av transportmedel, da deras varor ar for tunga eller maste fraktas pa
ett specialanpassat satt som endast ar mojligt med en viss typ av transportmedel. Dessutom
paverkas valet av transportmedel av hur langt varorna ska transporteras och mellan vilka
destinationer. For vissa strackor kan det behovas intermodala transporter med exempelvis
lastbil och tag. Vid intermodala transporter maste dven kostnader och tid fér omlastning
berdknas som en del av transportaffaren. De aspekter som foretag ofta anger ar viktiga i detta
steg ar ledtid, snabbhet, punktlighet och effektivitet. Ledtid innebar den tid det tar for
produkterna att na kunden fran och med att de lastats. Snabbhet &r helt enkelt hur lang tid
transporten tar och punktlighet ar hur val transportmedlet kan transportera varorna i tid
enligt tidtabell. Effektivitet avser bland annat hur effektivt transportmedlet ar vad géller
foretagets volym och tyngd pa varor som ska transporteras. Tva andra aspekter som dessutom
spelar in i detta steg ar ocksa viktiga i nasta. Dessa ar tillforlitlighet och anpassningsbarhet.
Tillforlitlighet ror foretagens tilltro till transportmedlet, hur sékra de kdnner sig pa att
transportmedlet kan leverera varor sdkert och i bestamd tid. Anpassningsbarhet handlar om
hur enkelt det ar for transportmedlet att anpassa sig utefter foretagets behov. Om efterfragan
av transporter dndras ofta for ett foretag, behdver de ett transportmedel som kan anpassa sig
till deras behov och vara flexibelt.

Sista steget pa utbudssidan ar valet av operatér. Har spelar enligt tidigare resonemang
anpassningsbarhet och tillforlitlighet in. Att operatdren dr anpassningsbar till féretagets behov
ar en viktig aspekt enligt foretagen. | de fall som omlastning behdvs mellan olika
transportmedel maste det kunna ga smidigt och operatéren ska kunna erbjuda en
helhetstransport fran start till slutdestination. En annan viktig aspekt ar tillforlitlighet. Precis
som att tillforlitlighet har betydelse vid val av transportmedel menar féretagen att denna
aspekt dven spelar in vid val av operatoér. Foretagen vill ha tilltro till operatoren och lita pa att
den sakert och smidigt transporterar varorna hela vagen i utsatt tid.

Slutligen kan kunden stélla krav pa hur transporten ska levereras. De som koper varor har pa
samma satt som foretagen olika forutsattningar for mottagning av leverans. | vissa fall maste
darfor foretagen anpassa transporten efter kundens forutsattningar och behov.

4.2. Marknadsrelaterade hinder och méjligheter

En effektiv marknad har jamvikt mellan det som produceras och konsumenternas preferenser.
Godstransportkdparnas preferenser och betalningsvilja ska i en effektiv marknadssituation
reflekteras i den jarnvagsgodstrafik som bedrivs.
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4.2.1. Jarnvagens marknadsrelaterade fordelar

Enligt tidigare resonemang ar pris den mest avgérande aspekten nar foretag valjer
transportmedel. Foretag upplever tagtransport vara det mest prisvarda alternativet vid:

e Transport mellan tva mottagningsenheter med anknytande tagrals
e Langa transporter

e Tunga transporter

e Stora volymer

e Datransport i systemtag ar mojlig

e Da transport uteslutande kan ske pa stambanorna

Nar bade foretag och slutkund har anldaggningar som ar byggda for att skicka och ta emot
tagtransport, ar jarnvagstransport ofta det effektivaste alternativet prismassigt. Om
omlastning behovs for en del av strackan ar det inte sdkert att tagtransport anvands alls.
Omlastningen vid intermodala transporter kan enligt foretagen vara valdigt omsténdlig,
kostsam och ibland tal produkterna inte en omlastning. Det ar framforallt stora och tunga
transporter som ar omstandiga och dyra att lasta om.

"Jdrnvég dr ett effektivt sétt att transportera stora méngder gods. Ekonomiskt vid stora
volymer.”— Féretag inom pappers- och massaindustrin.

Varor som ska en langre stracka ar ocksa prismassigt effektivt att transportera pa jarnvag.
Anledningen till detta menar foretagen ar att mycket varor kan lastas i en transport, jamfort
med exempelvis lastbil, och darfor blir transporten effektiv.

“Det dr ldttare att svara pa varfor féretag inte vdljer tagtransport vid tunga och langa
transporter. Féretagen som inte vdljer tdgtransport i dessa ldgen gor det pa grund av att
omlastning krdvs och att omlastning dr véldigt dyrt fér tunga transporter.” — En av
branschorganisationerna.

Tagtransporten ar sarskilt priseffektiv nar transporten kan ga pa stambanorna och i systemtag.
Foretagen upplever stambanorna som effektiva och att transporter dér ofta gar snabbt utan
storningar. Systemtag ar enligt tidigare resonemang effektivt da taget kan undvika stopp
mellan startpunkt och destination.

Enligt foretagen ar miljéaspekten en drivande faktor till att véalja tagtransport. Dessutom kan
foretagens kunder ibland krédva att varorna transporteras pa jarnvag.

“En stor anledning till att vi véljer tagtransport ér miljéaspekten, men ocksa kostnaden och
ledtiden. Jarnvdgen har de mdéjligheterna i vissa geografiska omraden. Vi skulle vilja
transportera mer pd jdrnvdg.” — Féretag inom post- och transportindustrin.

Foretag inom alla branscher uppger att miljo ar en betydelsefull fraga fér dem och att hallbara
transporter ar en viktig komponent. Darfor vill foretag transportera mer pa jarnvag. Daremot
ar tagtransportens prismassiga konkurrenskraft inte tillracklig idag pa vissa strackor och for
vissa produkter, vilket medfor att de inte 6kar sin anvandning av jarnvagstransport.

“Miljéaspekten dr viktig, om det dr prismdssigt detsamma fér bil och tdg vdljer vi tag.” —
Féretag inom jdrn- och stdlindustrin.

Foretag upplever emellertid att marknaden fér godstransport ar splittrad. Utvecklingen de
senaste aren anses ha varit positiv i bemarkelsen att fler aktorer har etablerat sig pa

12 (26)



marknaden och att konkurrensen darmed har forbattrats. De nya aktorerna verkar ha insett
vikten av ett 6kat kundfokus. Daremot 6nskas fler starka aktorer da Green Cargo upplevs ha
alltfér stor marknadsmakt.

Tendenser pa jarnvagstransportmarknaden visar ett system dar korta och mindre transporter
(vagnslaster) knappt erbjuds av operatorer. Féretag av alla storlekar vill utnyttja
tagtransportens mojligheter for dessa typer av transporter, men det ar inte prismassigt
konkurrenskraftigt i jamforelse med andra transportmedel.

Overlag uppger de flesta féretag att de har minskat sina transporter pé jarnvig. Det har de
delvis gjort pa grund av tidigare ndmnda anledningar som samre forutsattningar for
vagnslasttransport.

4.2.2. Konkurrenssituationen for godstransportmarknaden pa jarnvag

Jarnvag upplevs kontinuerligt forlora sin konkurrenskraft som transportmedel. Den relativa
kostnadsokningen, ett foretags dominans pa marknaden samt infrastrukturella hinder driver
den forsamrade konkurrenskraften. Konsekvensen av den forsamrade konkurrenskraften blir
att féretag far en minskad tilltro till jarnvagstransport och darmed inte anpassar sina framtida
investeringar for att kunna frakta med jarnvag direkt fran produktionsenheter.

Effekten av de relativa kostnadsdkningarna for jarnvagstransporter

Foéretagen upplever att de relativa kostnadsékningarna for att transportera gods pa jarnvag
har okat de senaste fem aren. Uppfattningen om kostnadsokningar styrks dven av
Trafikverkets planerade banavgiftshojningar som innebar en 6kning med 6ver 200 procent
fram till 2021 jamfort med 2010 ars nivaer. Enligt de foretag vi talat med innebér det att
jarnvagstransporter jamfort med lastbil tydligt tappar i konkurrenskraft.

“VGr ambition dr att transportera mer pd jérnvdg, men konkurrenskraften for
jdrnvigssegmentet blir sémre och simre om man jémfér med annan transport. Okade
banavgifter gér det prismdssigt simre och det férsvarar omflyttningen till mer pa jérnvdg.
Férutsdttningarna finns helt enkelt inte fullt ut.”— Féretag inom bilindustrin.

De 6kade banavgifterna paverkar dock inte féretag med stora varuvolymer déar varorna
transporteras direkt fran fabrik till slutdestination via jarnvagsnatet i lika stor utstrackning da
transportsportsattet fortfarande anses konkurrenskraftigt. Men, vid mindre volymer,
exempelvis enskilda vagnslaster, eller vid intermodala transporter anses jarnvagstransporten
bli alltfor kostsam. Ett mindre foretag uttryckte det pa foljande satt:

“Jdrnvédgstransporter har 6kat kostnadsmdissigt i relation till andra transportmedel.
Priserna dr inte lika konkurrenskraftiga Idngre, vi har redan minskat vadr jdrnvédgstransport
till férdel fér lastbil.” — Féretag inom kemisk industri.

Marknadsfordelningens konkurrenspaverkan

Flera operatoérer har 6kat sin marknadsandel under de senaste aren, vilket foretagen uppfattar
som mycket positivt. Men det rader fortfarande obalans nér de ska vélja bland dessa. |
grunden handlar det om hur konkurrensen ser ut mellan operatorer fér olika typer av
transporter samt vilka strak transporter efterfragas pa. De mest kritiska aspekterna handlar
om

e mindre transporter (vagnslaster)
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e transport pa strak utanfor stambanorna
e en uppfattning att 6vriga operatorer till viss del ar forfordelade relativt Green Cargo i
vissa aspekter, vilket hammar konkurrensen.

Transport pa stambanorna bedéms overlag fungera val forutom nar det géller trangsel, vilket
diskuteras i senare kapitel. Féretagen som kdper transporter utanfér stambanorna, upplever
tva huvudsakliga problem. For det forsta har antalet rangeringar dragits ned, vilket innebar att
tiden till kund for vissa foretag har fordubblats. Ett av féretagen menar att godset ibland kan
fa sta och vanta lange innan denna procedur genomfors. En konsekvens av detta ar att foretag
upplever att det endast ar Green Cargo som kor och har ett intresse av banor utanfor
stambanorna, vilket innebar att det inte finns nagon priskonkurrensen for att transportera i de
straken.

”Om vi vill transportera utanfér stambanorna blir det svart. Man mdste bérja tinka pa
kapilldérbitarna av banan, det mdste vara gynnsamt fér Green Cargo att kunna leverera
transport pa denna!” — Féretag inom jordbruksbranschen.

Green Cargo upplevs vara den enda operator som erbjuder tjanster for detta segment. Det
skapar, enligt intervjuade foretag, problem vad géller kundservicenivan. Exempelvis upplever
ett av de mindre foretagen att de tvingas anpassa sin produktion efter vilka vagnar Green
Cargo skickar till dem. Konsekvensen for foretaget blir att de antingen maste leverera vissa
varor pa annat satt eller att de inte kan leverera exakt det som kunder efterfragar.

“Green Cargo skickar olika vagnar och det vet man inte innan vagnarna kommer. Da blir
produktionen lidande. Man kan dérmed inte planera verksamheten i hur stora paket man
producerar. Vagnarna hdller ocksé Iag kvalitet.”— Féretag inom sdgverk/trdindustrin.

Né&r det géller stora transporter, systemtag eller hela kombitag, langs stambanorna finns en
delad uppfattning bland foretagen om hur manga operatorer det i praktiken finns att vélja pa.
For systemtag anser foretag att det ofta finns flera operatorer att vélja pa, men att de flesta i
slutdndan anda valjer Green Cargo.

“Teoretiskt finns det flera operatérer som verkar pG marknaden, men praktiskt ofta bara
en och det dr Green Cargo.” — Féretag inom kemisk industri.

Den primara anledningen till att foéretag sager sig valja Green Cargo som operator oavsett
alternativ, ar att det kan innebara férdelar vad géller antal tillgangliga taglagen och
prioritering av trafiken. Vidare menar de flesta stora foretag, med mycket transport pa
jarnvag, att de valjer Green Cargo for att de inte vill ta for stora risker.

“Det finns mdéjlighet att vdlja operatér, problemet blir att Green Cargo opererar bangardar
och att de prioriterar sig sjilva.”— Féretag inom sdgverk/trdindustrin.

Green Cargo upplevs ha goda kontakter som kan ge fordelar for godstransportkdparen och blir
ddrmed det mest tillforlitliga alternativet. For kombitag, som branscher framforallt inom
dagligvaruhandel samt jordbruksprodukter anvander sig av, anser foretag att det endast finns
Green Cargo att véalja pa. Anledningen till detta uppges vara att endast Green Cargo erbjuder
den typen av transporter, vilket bedoms bero pa att andra foretag missgynnas allt fér mycket.

Uppfattningen om hur jarnvagstransportmarknaden ser ut strukturellt skiljer sig inte i nagon
storre utstrackning at mellan storre och mindre foretag eller beroende pa hur mycket de
transporterar. Skillnaderna som finns ar att storre foretag upplever att de har en battre dialog
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med sin operator och har mojlighet att stalla vissa krav. Mindre féretag upplever inte att de
har samma méjligheter att paverka och stélla krav pa sin operator.

Diskussionen mellan féretagen och operatdrerna borjar enligt branschorganisationer och
foretag generellt bli battre for att I6sa ovan ndmnda problem. En av l6sningarna har varit att
battre utnyttja intermodala transporter. En del foretag framhaller att Green Cargo ofta hjilper
dem att hitta intermodala lI6sningar med andra transportmedel dn tag utanfér stambanorna,
da taget ofta tar lang tid och blir for dyrt.

Foretagen i studien tycker att myndigheter i storre utstrackning ska analysera effekten av
Okade banavgifter samt prioritera strak bortom stambanorna i sin underhallsbudget, dels for
att gora det gynnsamt for fler operatorer att erbjuda tagtransport pa dessa strak och dels for
att foretag ska kunna transportera hela vagen med tag.

4.2.3. Myndigheters inverkan pa godstransportmarknaden

Tilldelning av taglagen

Idag maste de flesta foretagen bestélla transport uppemot 1,5 ar innan den ska genomforas.
For konjunkturbaserade foretag ar det framtida behovet av transporter mycket svart att
beddma. Flera foretag dnskar kortare ledtider da mycket hinner handa i branschen och
affarerna under en sa pass lang tidsperiod. En av branschorganisationerna anser att battre
utnyttjande av ad hoc-lagen skulle kunna fungera som ett komplement till de arliga
bestéllningarna. Ad hoc-processen dr en mojlighet for operatorer att ansoka om tider som
fortfarande ar lediga efter att den arliga tagplanen faststallts samt att ansdka om taglagen
som aterlamnats. Enligt VTl behdvs en snabbare och mer flexibel tilldelning av taglagen bade i
den arliga tagplanen och i ad-hoc processen. Detta anses vara speciellt angeléaget for
godstrafiken vars efterfragan kan variera snabbt med utvecklingen pa marknaden®’.

Trafikanalys har uppskattat nettoeffekten av antal framférda godstag till slutstation i
forhallande till tagplan under en kalendermanad ar 2016. Resultatet visar att antal framforda
tag var 22 procent lagre an i tagplanen och darmed uppstar en negativ nettoeffekt. De flesta
forandringarna i trafiken sker tidigare an dygnet fore planerad avgang och mer an hilften
minst 40 dagar fore avgang. En negativ nettoeffekt innebar att det finns outnyttjad kapacitet i
ad-hoc processen.

“Det finns mycket kapacitet knuten som inte kommer ut pd marknaden!”—Ett av de stérre
féretagen som vill transportera mer gods pad jdrnvdg.

Foretagen i studien uppger att de behdver godsoperatérer som ar mer flexibla gentemot dem
eftersom behovet av transporter snabbt kan dndras. Trots att féretag anser att Green Cargo
inte ar flexibla och att de ar lasta vid sina tilldelade taglagen varje ar, uppger
branschféreningen Tagoperatérerna att Green Cargo tillsammans med Trafikverket testat
successiv tilldelning som komplement till arliga tagplaner. Pa sa vis menar Tagoperatorerna att
flexibilitet skapats gentemot foretagen och att mer kapacitet erbjudits. Den langa
tidsplaneringen skapar en bild hos foretagen att tagtransport inte ar flexibelt. Foretag
efterfragar att operatérerna kan erbjuda fler transporter genom successiv tilldelning for att
Oka bade flexibilitet och att jarnvagens kapacitet utnyttjas pa ett effektivare satt.

17Godstransportmarknaden pa jarnvag. Statens vag- och transportforskningsinstitut.(2015).
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Dialog med myndigheter

Foretag har en splittrad syn pa huruvida myndigheter lyssnar till deras behov eller inte. De
flesta stora foretagen uppger att de far sin rést hord och att det ar de som i stor utstrackning
styr utvecklingen framat. Mindre foretag kdnner sig inte alls lika delaktiga. De upplever att det
ar svart att fa till en dialog med Trafikverket och Transportstyrelsen och uppger att de har
svart att veta var de ska vanda sig vid problem.

Vidare tycker foretagen att det ar svart fér myndigheterna att fa till atgarder som gor skillnad.
Foretagen och branschorganisationerna upplever att myndigheter inte forstar hur
godstransportmarknaden fungerar och att marknaden inte dr anpassad efter aktérernas
behov. Vissa foretag upplever att myndighetsbeslut ar daligt forankrade i verkligheten och att
det kan forsvara for foretag och andra som opererar inom marknaden. Foretag dnskar att det
utvecklas horisontella samarbeten mellan naringsliv, transportérerna, Trafikverket och
Transportstyrelsen och att informationen generellt far battre spridning.

Bade sma och stora foretag uppger att det ar krangligt att transportera pa jarnvag idag.
Marknaden upplevs inte som flexibel och anpassningsbar. Enligt branschorganisationer valjer
en del foretag att inte transportera pa jarnvag pa grund av mycket byrakrati och att
jarnvagstransport inte ar flexibelt. Pappersarbetet for att ens fa transportera gods pa jarnvag
ar ofta valdigt omfattande.

“Fér att jag ska kunna anvdnda jdrnvdg sa ska jag inte behéva vara specialist.”—
Medelstort féretag inom kemisk industri.

Vissa av de intervjuade foretagen upplever att beslut om underhall ofta drar ut pa tiden, vilket
drabbar foretagen. Ett foretag berattar om ett underhallsfel pa en bro dar de fick vanta i 8
manader innan felet atgardades, vilket tog endast 4 timmar. Konsekvensen blev att foretaget
kanner en bristande tillforlitlighet till tagtransport av gods och efterfragar att det ges mer
utrymme for Trafikverket att ta snabbare beslut. Den langsamma beslutsprocessen paverkar
tillforlitligheten negativt.

4.2.4. Behov av att uppdatera affairsmodeller och kommunikation gentemot
godstransportkopare

Stelacon uppfattar att det finns tydliga behov av att férandra och utveckla befintliga
affarsmodeller inom branschen. De centrala aspekter i operatorernas affarsmodeller som bor
utvecklas presenteras nedan.

Hantering av bade mindre och storre affarsrisker ar en naturlig del av affarsverksamhet. Under
samtalen med foéretag har riskhantering vid godstransport framkommit som en central fraga
vid val av transportmedel. Vid forsenade jarnvagstransporter ligger i dag oftast all risk, och
darmed dven ansvaret att l6sa situationen, hos kdparen av godstransporter. Dessutom
belastas foretagen av en stor andel fasta kostnader da de tvingas planera sin framtida
transport alltfor langt i forvag, utan utrymme for justeringar utifran den specifika branschens
marknadsférandringar sedan transporten bokades.

Att risker ar en naturlig del av affarsverksamhet ar vedertaget, likasa att féretag soker
minimera sin riskexponering. Foretag som transporterar gods pa jarnvag, precis som alla andra
foretag, ar generellt sett bekvdama med risker vars sannolikhet och effekter man kan paverka.
Ofta anser dock de intervjuade foretagen att en affarsrisk laggs pa dem, vars sannolikhet och
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moijlighet att hantera man antingen helt saknar inflytande over eller atminstone inte ar den
bast [ampade parten att hantera.

Vid forseningar i jarnvagsnatet, dar godstransportképare maste fa fram sina varor i tid,
upplever foretagen att de blir ansvariga for att I6sa situationen med kompletterande
transporter via exempelvis lastbil. | dessa situationer blir dock féretagen sittande med
kostnader for tva transporter da de fortfarande maste betala for den icke genomforda
tagtransporten. De hoga fasta kostnaderna upplever foretagen kan delas pa ett battre satt
med operatéren sa att den storre andelen av kostnaderna blir rérlig.

En annan kostnad som foretag far sta for, och som bidrar till outnyttjad kapacitet, ar tagets
vag tillbaka efter en transport. Vissa foretag driver denna process direkt med sin operator och
dessutom finns ett antal branschoverskridande samarbeten med att fylla tag bada véagar. Att
battre utveckla konceptet med omloppskunder menar féretagen ar vasentligt for att utveckla
godstransport pa jarnvag framat.

Foretagen ar sjalvklart medvetna om att om riskfordelningen forédndras i affarerna kommer
detta reflekteras i den framtida prisbilden da operatérerna maste inkludera ytterligare
riskpremier. Manga féretag menar dock att de troligtvis anda skulle gynnas av att operatéren
tar ett storre helhetsansvar i affarsupplagget eftersom det skulle innebéra att foretagen sjalva
skulle kunna minska sin administration runt hela leveransen jamfort med idag.

Givet drivkraften att minimera riskexponering innebar detta att foretag, som har méjlighet till
det, redan i valet av transportmedel valjer lastbil for dess begransade riskutsatthet.

Foretagen jamfor vad de far i sin affar med tagoperatorer med vad de far genom att
transportera sitt gods via lastbil. En vasentlig skillnad mellan de tva affarsmodellerna ar den
upplevda service som finns bland lastbilstransportdrerna. En central aspekt for féretagen ar
tillgang till information under sjalva transporten. De vill veta var deras produkter befinner sig
och om det uppkommit férseningar langs vagen.

Manga foretag hanvisar till att de hos lastbilsoperatorerna i realtid kan folja var godset
befinner sig genom olika GPS-16sningar. Darutdver far de av lastbilsoperatorerna information,
via exempelvis sms, om eventuella problem som uppstar, precis som
persontransportforetagen erbjuder. Vid férseningar i jarnvagstransporten far foretagen istéllet
ett mejl. Innehallet i mejlet ar mycket svarforstaelig information pa facksprak som féretagen
inte forstar.

”Om tdget dr forsenat skickas i bdsta fall ett mejl om att det dr férsenat, men texten i
mejlet dr helt obegripligt och svdrtolkat. Vildigt oklart ndr, var och hur. Det finns ingen bra
kommunikation och det ligger hos féretaget att I6sa problemet.”— Féretag kemisk industri.

Da operatdrerna inte erbjuder den héar typen av tjanster har vissa foretag gatt sa pass langt att
de har installerat GPS-losningar pa sina egna vagnar som koérs av operatérerna da de anser att
denna information ar sa pass vital for deras verksamhet och planering.

4.3. Infrastrukturella problem och maéjligheter

Stambanorna ar de viktigaste lederna for tagtransport i Sverige. De flesta féretag uppger att
stambanorna oftast fungerar val. Ett undantag ar vdstra stambanan som ofta anses vara
Overbelastad. Foretag anger att det kan medfora stora risker att planera transporter pa en
Overbelastad bana da man inte far plats.
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“Stambanorna fungerar bra ur punktlighetssynpunkt eftersom den dr dubbelspdrig, dé kan
man kéra om och vintetiden minskar.”— Féretag inom dagligvaruhandeln.

Det som framhalls som ett stort problem ar godstransport utanfor stambanorna. Det géller
antingen i sidobanor som ansluter till stambanorna eller i kapillarnatet, vilket ar den yttersta
forgreningen av jarnvagssystemet till allmanna lastplatser, industrier eller hamnar. Problemet
ar framforallt det stora underhallsbehovet, vilket medfér att tagen maste framféras i laga
hastigheter. Om inte sidobanor och strak i kapillarnatet fungerar maste foretag i storre
utstrackning anvanda sig av intermodala transporter. For vissa foéretag ar omlastning mellan
transportslag ett problem eftersom det ar en komplicerad och dyr process. En del kan inte
lasta om Overhuvudtaget da produkterna inte tal detta. Andra foretag, framforallt med tunga
varor, menar att det for dyrt. Daremot 6nskar féretagen att omlastningen kan géras mer
effektiv da den behdvs pa vissa strackor. Ibland kan det vara mer [6nsamt att transportera
med lastbil langre strackor da vissa sidobanor ar daligt underhallna.

Foretagen anser att infrastrukturen ibland kan medfora betydande hinder vid tyngre
transport. Det géller framforallt for sagverks- och traindustrin samt jarn- och stalindustrin.
Dessa branscher transporterar tungt gods och ar i behov av en stabil och saker transport. For
de flesta av dem finns inte heller nagot alternativ till att transportera sina varor med jarnvag.
Enligt foretagen i branschen ar framkomligheten snarare dn snabbhet den centrala faktorn for
foretag som vill transportera tungt och langt, exempelvis inom sagverks- och traindustrin samt
jarn- och stalindustrin. Mgjligheten till Iangre och tyngre godstransporter pa jarnvag ar nagot
som framkom under intervjuerna. Langa tag begransas idag av att en del strackor inte har
tillrackligt Ianga motes- och férbigangsspar, bromsregler samt lokets maximala dragkraft.
Dagens regelverk for bromslage satter enligt Trafikverket en grans for att langre tag ska vara
praktiskt mojligt. Lokets dragkraft bestammer dessutom den maximala tagvikten och
begransar darmed tagens lingd™®. Av intervjuerna framkommer vidare att tyngre tag
begradnsas av att vissa broar har for dalig barighet for att kunna anvandas.

Enligt en rapport fran Trafikverket har flera lander langre tag som standard i jamférelse med
Sverigelg, vilket indikerar att tekniken finns tillganglig for att kora langre tag dven i Sverige.
Lander som exempelvis Danmark, Tyskland och Kanada har langre tdg som standard och har
lyckats 6verkomma de problem som idag begrdansar den mojligheten i Sverige.

!8Regeringsuppdrag- M&jligheter att kéra langre och/eller tyngre godstag. Trafikverket. (2015).
19,1
Ibid.
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Figur 4. Vissa ldnder tillater Iéingre och tyngre tdg jamfért med vad som dr méjligt i
Sverige.

Foretagen anser att myndigheternas arbete med att atgarda problem som uppstar i
infrastrukturen, som exempelvis en bro eller en 6verbelastad bana, tar alltfor lang tid. Den
langsamma atgardstiden samt de standigt aterkommande problemen paverkar foretagens
tillforlitlighet till jarnvagsnatet. Tillforlitlighet i det hdar sammanhanget innebar for foretagen
att de kan lita pa jarnvag som transportsatt for sina varor. Foretagen anger att de anpassat
sina transporter utefter tillforlitlighetsnivan genom att ha stérre marginaler for nar
transporter ska komma fram eller att minska sin transport pa jarnvag i osakra fall. Féretagens
tillit till jarnvagsnatet skulle dock troligtvis férandras om myndigheters installning till
godstrafiken férandrades enligt ett resonemang som ett foretag forde fram:

“Godset bér vdrderas upp, kostnader och konsekvenser for néringslivet bor beréknas
bdttre. Rdttvisa kalkylmodeller fér godstrafik i férhallande till persontrafik.”— Féretag inom
verkstadsindustri.

En konsekvens av att godstag inte prioriteras tillrdckligt anser foretagen blir att punktligheten
for godstagen blir lidande. Trafikanalys faststaller att godstrafiken generellt far anpassa sig till
persontrafiken bade vid ansokan om taglagen och vid uppkomna stérningar. Detta innebar
langre kotid och storre forseningar for godstagen. Godstrafiken star for omkring tva
tredjedelar av jarnvagstrafikens totala forseningstimmar. En av anledningarna ar att
godstagen i genomsnitt gar langre strackor dn persontrafiken och darmed blir fortsatt
eftersatta langs vagen da trafikledningen prioriterar tag i ratt tid och godstag med forseningar
foljaktligen blir mer forsenade®.

Vissa foretag ar oroliga att den foreslagna hoghastighetsbanan och att prioriteringarna som
upplevs for persontrafiken pa sikt kommer att missgynna godstransporter. De forestaller sig
att dyra satsningar pa en hoghastighetsbana innebar mindre budget for att uppratthalla den
befintliga infrastrukturen for tagtransport.

2 Godstransporter | Sverige- en nuldgesanalys. Trafikanalys. (2016).

19 (26)



De som drabbas ar framforallt foretag som har lagerplatser eller kunder bortom stambanorna,
nara sidospar eller i kapillarnatet. Dessa spar anges av foretagen ha stort slitage och mycket
Iag hastighet. Darmed blir tagtransport pa dessa banor inte ett kostnadseffektivt alternativ.
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5. Rekommendationer for en konkurrenskraftig
jarnvagstransportsmarknad

Baserat pa analys av de manga diskussioner som genomforts inom ramarna for uppdraget,
sammanfattar Stelacon sina slutsatser och ett antal rekommendationer. Dessa slutsatser och
rekommendationer ar inte isolerade, utan samverkar i stor utstrackning med varandra.

5.1. Okad tillforlitlighet, palitlighet och langsiktighet

En effektiv och val fungerande jarnvag anses av bade foretag och branschorganisationer vara
central for svensk industri. De upplevda aterkommande begransningarna i tillforlitlighet och
palitlighet pa jarnvagen har dock inneburit att de intervjuade foretagen antingen redan har
eller planerar att istallet forlagga en stoérre andel eller hela tillverkningen pa vagtransporter. |
ljuset av detta &r manga foretag 6verraskade over politikers och myndigheters stora fokus pa
utbyggnad av systemet istallet for att koncentrera resurserna pa ett robust befintligt system
med en minimerad underhallsskuld. Dock upplevs problem i att svensk industri i dagslaget inte
anser sig kunna eller vilja genomféra nédvandiga investeringar i anlaggningar som ar
beroende av jarnvagstransporter utifran deras bade nuvarande och framtida fortroende till
detta systems tillforlitlighet och palitlighet.

Stelacon rekommenderar Sveriges transportmyndigheter att skyndsamt arbeta for att svensk
industri ska fa 6kad tillforlitlighet och tilltro till jarnvagstransporter. | framtagandet av den nya
transportplanen ska néaringslivet vara delaktiga i processen, men féretagen Stelacon intervjuat
upplever att de inte har tillrdckligt inflytande eller insyn. Forslagsvis analyseras hur
naringslivet, framforallt enskilda féretag, kan bli mer delaktiga i processen.

5.2. Forandra bilden av hur spelreglerna fungerar pa godstransportmarknaden

Det ar tydligt att anvdandare av godstransporttjanster pa jarnvag inte anser att spelreglerna pa
marknaden fungerar och darmed anses ocksa konkurrensen snedvriden.

| vara diskussioner med foéretag framkom ofta uppfattningen att det statliga och
marknadsledande foretaget Green Cargo i vissa fall ges fordelar i
kapacitetstilldelningsprocessen. Darutéver har Green Cargo, genom offentlig upphandling,
ansvar for rangerbangardar och manga av de intervjuade féretagen upplever att Green Cargo
dven har gynnar sina egna transporter i viss man. Detta har inneburit att Green Cargo anses ha
mer eller mindre monopol pa godstransporter utanfér stambanorna. Givet den upplevt
snedvridna konkurrensen anger manga féretag med mycket godstransport pa jarnvag att de
véljer Green Cargo utifran ett riskminimeringsperspektiv. Samtidigt 6nskar samma foretag
Okad konkurrens for att fora utvecklingen framat. Stelacon ser det som allvarligt att
godstransportkdparna upplever férdelar, som ej borde finnas, av att valja Green Cargo som
partner.

Stelacon rekommenderar Transportstyrelsen att grundligt utreda Trafikverkets
tilldelningsprocesser och sékerstélla dess transparens. Baserat pa resultaten i
Transportstyrelsens utredning bor daven Trafikverket tydligt kommunicera hur tilldelning av
kapacitet pa jarnvagen gar till.
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5.3. Myndigheters ansvar att forenkla fér operatérerna att bedriva
konkurrenskraftig affarsverksamhet

| diskussion med foretag och branschorganisationer framkommer ett antal aspekter dar dessa
anser att myndigheter paverkar konkurrensforhallandena for jarnvagstransporter negativt
jamfort med andra former av godstransporter.

Val av transportform beslutas i stor utstrackning av priset pa transporten. De foretag Stelacon
genomfort intervjuer med ar idag oroliga 6ver att jarnvagstransport troligtvis kommer tappa i
konkurrens jamfort med andra trafikslag baserat pa 6kade banavgifter.

Tilldelningsbesluten for taglagen ar en annan aspekt som bade féretag och
branschorganisationer ofta aterkommer till. | dagslaget maste foretag planera sina
tagtransporter uppemot 1,5 ar innan de ska ske. Detta hammar flexibiliteten i produktionen,
framforallt for foretag som verkar pa en marknad med snabbrorlig efterfragan som darmed
maste kunna anpassa sig till en marknadsanpassad produktion. En snabbare, 6ppnare och mer
flexibel tilldelning av tagldgen i bade langtidstilldelningen och ad hoc-processen anses
angelaget, speciellt for godstrafiken vars efterfragan snabbt kan variera med utvecklingen pa
marknaden.

Stelacon rekommenderar Transportstyrelsen och Trafikverket att analysera hur
godstransportmarknaden paverkas av prisjusteringar, befintliga myndighetsprocesser samt
nuvarande lagar och regleringar. Féretradelsevis bor en sadan analys inte fokusera pa varje
reglering var for sig utan snarare se alla regleringar samtidigt och ge en bild 6ver dess totala
marknadspaverkan.

5.4. Utveckling av befintliga affairsmodeller

Baserat pa djupintervjuerna med féretagen uppfattar Stelacon att det finns tydliga behov av
att férandra och utveckla befintliga affairsmodeller inom branschen. Foretagen vill se en
leverantér som har mojlighet att ta ett helhetsgrepp om leveranserna fran start till mal.

Vidare upplevs oftast riskfordelningen i affarerna vara nagot skev. Vid forsenade transporter
ligger i dag oftast all risk hos foretagen. Samtidigt far foretagen i relation till operatorerna sta
for en stor andel av de fasta kostnaderna pa marknaden. En del av risken som foretag
upplever bor vara mojliga att undvika. Foretag anser att nya affairsmodeller behévs med battre
fordelad risk mellan operatorer och féretag.

Dessutom finns potential att utveckla konceptet med omloppskunder, sa att taget fylls bada
vagar. For att godstransport pa jarnvag fortsatt ska vara attraktiv bor dessa aspekter belysas
da andra transportmedel annars latt kan ses som mer attraktiva.

Manga foretag jamfor vad de far i sin affar med tagoperatorer med vad de far genom att
transportera sitt gods via lastbil. En vasentlig skillnad mellan de tva affarsmodellerna ar den
upplevda service som finns bland lastbilstransportérerna. Féretag kan i realtid f6lja var godset
befinner sig, de far information via exempelvis sms om eventuella problem uppstar och
moijligheten att fa tillgang till en transport nastan samma dag som behovet uppstar ar daven
det mycket eftertraktat. Det finns tydliga behov av en ndrmare relation mellan
transportkdpare och transportorer gallande information om sjélva transporten.

Stelacon rekommenderar operatorer att utreda mojligheterna att erbjuda sina kunder battre
affarsmodeller med delad risk. Affarsmodellerna bor innehalla storre andel rorliga kostnader
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for kunderna, storre flexibilitet, samt att det finns intresse att fylla tomma tag genom
omloppskunder.
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6. Bilaga 1- Intervjuguide

Foretag som transporterar gods pa jarnvag- marknadsoéversikt

Syftet med undersokningen ar att fa en uppfattning om hur godstransportkoparna
ser pa jarnvagsmarknaden och darigenom fa ett underlag till vilka frdgor som
behover prioriteras framdover.

Enligt SERA-direktivet artikel 56.7 ska Transportstyrelsen leva upp till
bestammelsen om "att radfraga foretradare for anvandare av jarnvagstjanster i
syfte att ta hansyn till deras syn pa jarnvagsmarknaden”. Transportstyrelsen vill
fa en overblick pa de omraden som bor prioriteras for att forbattra
jarnvagsmarknaden.

Foretag, bransch:

Namn, position:

Datum:

Inledning

Stelacon genomfor den har undersokningen pa uppdrag av Transportstyrelsen.
Transportstyrelsen vill kontinuerligt utvardera sina insatser i syfte att
ytterligare forbattra och utveckla sitt arbete.

Ert foretag ar ett av de foretag som transporterar gods pa jarnvagsnatet i
Sverige. Intervjun kommer framforallt att handla om er syn pa den aktuella
marknaden fér godstransport samt hur den kan forbattras. Ni kommer att vara
helt anonym och era svar sammanstéallas med de andra féretagens svar.
(Transportstyrelsen har inget intresse av enskilda foretags svar).

Bakgrund

e Hur stor volym varor transporterar ni och hur stor andel av denna sker pa
jarnvag?

e Hur ser ert behov ut?
o Vilkatyper av produkter kors pa jarnvag och varfor? (ex. tunga,

breda, logistik kring omlasting, avstand till pa- och avlastning, avstand
att transportera)

Syn pa jarnvagstransport
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e Varfor véljer ni godstransport pa jarnvag?

e Forutom namnda anledningar hur ser ni pa det utifran:

o Tillforlitlighet?

(0}

(0}

= Tillgadnglighet? (majlighet att transportera med tanke pa ex.
broar, bredd, kvalitet, avstand)

» Sadkerhet? (underhall av jarnvag)
Miljo?
Snabbhet?
Pris?
Punktlighet?

Anpassningsbarhet efter era behov?

e Hur upplever ni era transportmaojligheter pa jarnvag?

(0]

(0}

Fordelar?

= Hur kan fordelarna bli battre?
Brister?

= Hur kan bristerna forbéattras?

Mojlighet till utveckling? (ser ni potential och kanner ni att ni kan
paverka utformningen av jarnvagstjanster och jarnvagsmarknaden efter
era unika behov)

Finns otillfredsstallda behov?

e Hur ser ni pa utvecklingen av godstransport pa jarnvag under de senaste 5
aren och hur ser ni pa utvecklingen framover?

Marknaden idag

¢ Finns mdjlighet att valja utférare?

0 Om ja, vad styr det valet?

o Om nej, varfor tror ni det ar sa?

= Regionala skillnader?

» Olika strék?
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e Hur ser ni pa effektiviteten av att anvanda tagtransport?
0 Omlastning? (tillganglighet)
e Hur ser ni pa konkurrensen? (mellan utférare, finns tillrackligt manga?)

0 Intermodal- (mellan transportmedel) och intramodal konkurrens (inom
transportmedel mellan olika operatérer)

o Tillganglighet? (Regionalt, finns det olika forutsattningar i olika delar
av landet?)

0 Hur enkelt ar det att valja tagtransport? (ev. i jamférelse med andra
trafikslag)

Ovrigt

e Vad anser ni ar det viktigaste att jobba med och/eller effektivisera inom
jarnvéagstransport?

e Vad skulle fa er att vélja mer transport pa jarnvag och vad skulle fa er att
vélja mindre?

o Vilkalagar och regler anser ni bidrar till fordelar eller hinder? (ex.
kilometer skatt, htjda banavgifter)
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