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Ett lyft for jarnvagen

Resenarsforum gav den 15 september 2014 en exertgrupp i uppdrag att utarbeta forslag om
hur det svenska jarnvagssystemets funktion kan forbattras. Expertgruppen har tolkat
uppdraget s3a, att foérslagen inte ensidigt skall inrikta sig mot persontrafiken, utan att
jarnvagssystemet bor ses som en helhet. For att persontrafiken ska kunna fungera val, sa
maste hela systemet fungera tillfredsstallande.

Expertgruppen bestar av féljande medlemmar:

- Mats Améen

- Evert Andersson (sammanhallande)
- Roger Bydler

- Sven Barstrom

- Ulric Gunnarsson

- Gunnar Hallert

- Kurt Hultgren

- Bo-Lennart Nelldal

- Marie Zethelius

Expertgruppen har en bred samlad kompetens fran olika verksamheter inom jarnvags-
systemet: Ledningsfunktioner, tagoperatorer, infrastrukturférvaltning, tagfordon, trafik-
planering, trafikledning, resenarsorganisationer samt utveckling och utbildning.

Arbetet ar uppdelat i olika moment med féljande huvudinriktning, med nedan angivna
huvudansvariga personer:

e Konkurrens och samverkan (Kurt Hultgren)

e Trafikverkets uppgifter och organisation (Sven Barstrom)

¢ Infrastrukturen - tillstandskontroll och underhall (Gunnar Hallert)
e Kapacitet och taglagestilldelning (Bo-Lennart Nelldal)

e Banavgifter och kvalitetsavgifter (Evert Andersson)

e De statliga foretagens roll (Mats Améen)

e Utveckling och kompetensforsoérjning (Evert Andersson)

e Resendrernas behov och rattigheter (Kurt Hultgren)

Expertgruppen staller sig som helhet bakom de framférda forslagen. Vi har arbetat helt
oberoende och Resenarforums styrelse har inte tagit formell stallning till forslagen.
Vi gor inte ansprak pa att behandla alla méjligheter till forbattringar. Men det ar var
forhoppning att var analys och vara forslag ska kunna vara ett viktigt steg pa vagen.

Stockholm den 4 december 2014
Expertgruppen som ovan
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Oversikt och sammanfattning

Jarnvagen har mycket stora mojligheter att erbjuda férdelar i dagens och framtidens samhalle.
Man kan erbjuda snabba resor och transporter, stor kapacitet, bekvdma resor samt lag
energianvandning, dar energin dessutom kan produceras pa ett hallbart satt. Dartill har
jarnvagen mycket begransade utslapp och krdaver mindre area for transporterna dn manga
andra fardmedel. | Sverige har jarnvagens persontrafik sedan 1990-talet 6kat starkt. Det géaller
ocksa for delar av 6vriga Europa.

Men utvecklingen under de senaste decennierna &r inte enbart gladjande och positiv. A ena
sidan har resandet i Sverige Okat starkt. Godstransporterna har 6kat nagot men har langsiktigt
tappat marknadsandelar. | Sverige har problemen hopat sig, framfor allt betraffande
forseningar och installda tag. Nedskarningar har gjorts sa att kunderna upplevt férsamringar.
Vissa godskunder har [amnat jarnvagen. En del resenarer har trottnat pa instéllda tag, forse-
nade tag och allman opalitlighet. Atskilliga nytillkomna kunder, resenérer och godskunder har
provat en tid, men langtifran alla har stannat kvar som nya brukare.

Konkurrens med andra fardmedel och transportmedel har pagatt i manga decennier. Pa 1990-
talet tillkom konkurrensen OM sparen i jarnvagens persontrafik. Olika foretag fick ge anbud i
regionala upphandlingar. Denna konkurrens utvecklade sig successivt till ett stallningstagande
for att Oppna jarnvagen for konkurrens PA sparen, d.v.s. med fritt tilltrade for olika bolag som
innehar licens for att fa kora, nagot som nu dven understdds av EU. Detta ledde till
bolagiseringen av affarsverket Statens Jarnvagar till ett antal specialiserade bolag fran 2001.
Med bolagiseringen pabodrjades en fragmentisering som gjort att delar av jarnvagssystemet
rakat i sonderfall. Erfarenheterna ar blandade. Det finns vissa goda erfarenheter av
konkurrensen, med det finns ocksa en rad problem.

Konkurrensen har fordelar, men konkurrensen ar bara ett medel, inte ett sjalvindamal. Lat
oss anvanda medlet, men atgarda de naturliga brister som maste motverkas!

Jarnvagen ar ett mycket teknikintensivt system. Det finns manga teknikomraden som kan
bidra till effektiviteten, men de kan ocksa férorsaka problem om de inte fungerar eller
samverkar pa ratt satt. Men jarnvagen ar ocksa en organisation av mjukvara, resendrer som
har resebehov, godskunder som vill fa transporter utférda, och det finns organisatoriska
forutsattningar i form av myndigheter eller statliga organ med sarskilda uppgifter. Hur dessa
organ och myndigheter samverkar, om de utelamnar uppgifter som ingen tar hand om, eller
om de overlappar varandra, om resendarer och godstransportorer kan fa den information och
den palitlighet som de kraver, allt detta har ocksa mycket stor betydelse.

Utredningen om Jarnvagens Organisation tillsattes 2013. Resenarsforum, som lange har fram-
hallit brukarperspektivet, har nu tillsatt en expertgrupp med samlad erfarenhet av ’best
practice’ for jarnvagssystem i Sverige och i omvarlden. Var expertgrupp har analyserat en rad
problemomraden som med fordel bor I6sas snabbt, och presenterar ocksa en rad forslag till
[6sningar.



Tagtrafiken i Sverige har 6kat, men andra lander presterar battre

Jarnvagens persontrafik (réknat i person-km) i Sverige har 6kat 85 % pa 20 ar (1993-2013).
Antalet persontag pa banan har nédstan fordubblats. Denna O6kningstakt ar hogre an i alla
andra lander i Europa under samma tid, inklusive lander med héga ambitioner, som Tyskland,
Holland, Frankrike och Storbritannien (Eurostat, 2013). Inom den svenska persontrafiken har
konkurrenskraften starkts genom forbattrad infrastruktur, nya hogpresterande tagfordon och
uppbyggnaden av regionala tagtrafiksystem. Under de senaste 5 aren har dock persontrafiken
visat en lagre utvecklingstakt.

Statsdgda SJ AB har trots konkurrens hittills hallit uppe volymerna ganska val och hade 2012
en marknadsandel pd 68 % (raknat i person-km) med alla operatorer inrdknade. SJ dominerar
starkt vad galler fjarrtrafiken och den snabba regionaltrafiken, i stor utstrackning fér att man
investerat i for svenska forhallanden nagorlunda moderna och val anpassade tagfordon. For
jarnvagens persontransporter ar tillgangen till for svenska forhallanden lampliga fordon en
mycket viktig faktor; intradesbiljetten ligger i stora fordonsinvesteringar. En kapitalstark aktor
(MTR) ar pa vag in med ett (hittills) begransat antal moderna fordon under varen 2015.

Den svenska jarnvagens godstransporter har 6kat c:a 12 % (rdknat i ton-km, 1993-2013)
medan antalet godstag ar ungefar ofoérandrat. Hela trafikokningen ligger pa kombitrafiken
som har 6kat ungefar till det dubbla (1993-2013), trots att en nedgang har skett sedan 2011
p.g.a. dalig I[onsamhet. Statliga Green Cargo AB har minskat sin marknadsandel fran nastan
100 % 1993 till ca 45 % 2012. Andra konkurrerande aktorer (LKAB, Hector Rail m.fl.) har
etablerat sig, men trots detta har trafikutvecklingen varit svag. Godstrafiken bedrivs idag med
nastan samma teknik som 20 ar tidigare, i stor utstrackning med begagnade eller fran
kontinenten inhyrda fordon. Undantaget fran detta monster &r malmtransporterna for LKAB
som har effektiviserats (malmens transportvolymer bestims dock av marknaden for
malmprodukter, knappast av utvecklingen inom jarnvagen). En ytterligare faktor som hammat
jarnvagens godstrafik ar konkurrensen fran lastbilarna, dar ett stort antal utlandska akare
under de senaste 5 aren har dumpat priserna.

Det ovan sagda till trots, sa har Sverige fortfarande en av de hogsta marknadsandelarna for
jarnvagsgods i Europa och varlden. Riaknat som transportvolymer éver land (i konkurrens med
lastbil) hade Sverige 2011 c:a 39 % andel, bara 6vertraffat av Schweiz med 40 %, Ryssland 45
% och USA 46 % (Eurostat 2013). Europa som helhet hade bara 18 %. For Sveriges del ar dock
sjotransporterna omfattande. Inkluderas dessa, s blir jarnviagens marknadsandel 23 %. Ar
1993 hade jarnvagen en total marknadsandel av 29 %. Den minskade darefter snart med c:a 5
procentenheter bl.a. som foljd av att tyngre lastbilar hade inforts i mitten av 1990-talet.

Den svenska tagtrafiken, rdaknat i antal tagkilometer for bade personer och gods, har totalt
Okat med c:a 55 % sedan 1993. Detta har ofta beskrivits som en viktig orsak till de problem vi
nu upplever med otillrdcklig kapacitet, forseningar och trafikavbrott. Det ar dock en ofull-
standig beskrivning som kan ifragasattas. Schweiz transporterar ungefir fyra ganger sa
mycket resande per kilometer jarnvag som vad vi gor (Eurostat, 2013). Japan transporterar



elva ganger flera resande per kilometer jarnvag! Bade Japan och Schweiz har trots detta
betydligt mindre tagforseningar an vad vi har. USA transporterar mer dn fyra ganger sa
mycket gods per kilometer jarnvag som vad vi gor i Sverige.

Det finns flera orsaker till att de utlandska exemplen presterar battre:

e |regelfinns en storre andel dubbelspar. Bade spar- och signalsystem ar battre anpassade
for en tat tagtrafik.

e Tagen ar oftast betydligt langre och lastar mera resande eller gods.

e Man har i regel separerat snabb och langsam trafik, eller gett dem rationellt genom-
tankta tidskanaler.

e Schweiz, och i synnerhet Japan, kan kora tagen tatare eftersom man har en battre
tidsprecision pa tagen. | Japans hoghastighetsnat (Shinkansen) stravar man efter att kora
tagen med 10 sekunders precision; i Sverige raknas 5 minuters forsening som “ratt tid”.
| vart fall maste man lagga in betydande tidsmarginaler mellan tagen for att de inte ska
stora varandra.

e Tagtrafiken planeras i Schweiz och Japan langsiktigt, dar ansvariga for trafikplanering,
tagfordon och infrastruktur har en tat samverkan. Det rader en stark medvetenhet om
att detta ar viktigt.

e De som svarar for tagen och tagtrafiken sitter i samma foretag eller foretagsgrupp som
dem som ansvarar for infrastruktur och trafikledning; det finns en Overgripande
sammanhallande styrning av hela systemet. Overhuvudtaget &r man i bdde Japan,
Schweiz och USA fragande till den organisationsform vi har valt i Europa.

e Det finns en medveten sammanhallen kompetensforsorjning och utveckling inom
systemet.

Det finns mycket att gora for att komma tillrdtta med problemen och utvecklingsbehoven i
den svenska jarnvagen. Det handlar om investeringar i nya banor och forbattringar av de
befintliga (bl.a. flera dubbelspar och flera spar for forbigang av [angsamma tag, samt trimning
av signalsystem). Det handlar om att planera for en langsiktig robust tagplan och ett
nationellt trafikforsorjningsprogram (som t.ex. lange funnits i Schweiz), dar hansyn tas dven
till godstrafiken och till anslutningar i bytespunkter. Operatdrerna boér bli skyldiga att hjadlpa
varandras resendrer och biljettférsiljningen maste fungera, dven till utlandet. Infrastruk-
turen maste underhallas pa basta mojliga satt. Det ar ocksa fraga om att ge incitament for att
kora tagen i ratt tid och anvanda tagfordon som inte ger onddigt stort slitage pa sparet.
Kunderna bor i 6kad grad kompenseras for oldgenheter med férseningar och trafikavbrott.
Banavgifterna bor inte hojas forrdn en nagorlunda rattvisande vagslitageavgift har inforts for
de tunga lastbilarna. Det behdvs ett sektorsansvar, d.v.s. ndgon som haller ihop hela systemet.
Kompetens och kompetensforsorjning, liksom forskning och utveckling ar avgérande i det
langsiktiga perspektivet. De statliga jarnvagsbolagen (SJ AB, Green Cargo AB, Jernhusen AB,
Infranord AB) bor fa kompletterande direktiv fran &dgaren att fa nagon form av
samhallsuppdrag att utveckla tagtrafiken.



Det handlar om bade investeringar for framtiden och ett battre satt att arbeta. Vi anser att
takten i nyinvesteringar bor paskyndas.

Ovanstaende behov av forandringar kan inte bara ses i ett snavt svenskt perspektiv, utan dven
i ett europeiskt. EU-kommissionen har mycket héga ambitioner betraffande jarnvagens
framtida roll. I sin vitbok fran 2011 ser man jarnvdagen som ett satt att i framtiden uppratthalla
en hog mobilitet for personer och gods, samtidigt som hodga krav pa trafiksdkerhet och
langsiktig hallbarhet tillgodoses. Ar 2050 bér minst 50 % av lastbilstransporterna éver 30 mil
ha flyttat oOver till jarnvag eller sjofart, sidger man. Majoriteten av de medellanga
persontransporterna bor ske med tag. Med rimliga antaganden om en allman trafikokning sa
innebadr EU-scenariot att jarnvagen ar 2050 maste utféra 6 ganger sa mycket person-
transporter som idag (rdaknat i person-km) och 4 ganger sa mycket gods (rdaknat i ton-km).

Detta staller starkt okade krav pa jarnvdagen. For det forsta maste jarnvagen bli ett
forstahandsval hos kunderna for de transporter som 6verhuvudtaget kan ske med tag. Detta
staller i sin tur mycket stora krav pa ett kundnara, snabbt, tillforlitligt och kostnadseffektivt
system. Foér det andra stiller det mycket stora krav pa jarnvigens kapacitet. Aven om inte EU-
scenariot helt skulle komma att uppnas, sa ger det &nda en stark indikation pa i vilken riktning
jarnvagen snabbt maste férandras och utvecklas.

Flera svenska utredningar om orsaker och forslag till férbattringar har gjorts, bland annat hos
Riksrevisionen [1] och myndigheten Trafikanalys. Den ddvarande regeringen tillsatte i maj
2013 en utredare med sakkunniga och experter for att gora en 6versyn av jarnvagens orga-
nisation [2], i stor utstrackning for att forbattra tillforlitligheten. Allt detta ror sig
huvudsakligen om organisatoriska forandringar — viktiga men inte tillrackliga. Vidare, riks-
dagen har i juni 2014 tillkdnnagett for den davarande regeringen om onskvarda atgarder for
att forbattra jarnvagens funktionssatt. Slutligen, Resenadrsforum har som representant for
jarnvagens storsta kundgrupp tagit initiativ till att 1ata en erfaren expertgrupp gora en egen
oberoende analys samt foresla forbattringar. Det ar expertgruppens arbete som redovisas i
denna rapport.

Lag tolerans for forseningar och trafikavbrott

Den svenska jarnvagen har under senare ar utsatts for stark kritik, framfor allt pa grund av
forseningar och upprepade trafikavbrott. Det har fatt ett starkt genomslag i olika media.
Resenérer och godstransportorer lider av detta. Bada dessa grupper har i olika sammanhang
uttalat att man i manga fall tvekar att anlita jarnvagen pa grund av dessa problem.

Forseningar och trafikavbrott ar ingen ny foreteelse inom den svenska jarnvagen. Det finns
inget som tyder pa att tagen generellt skulle vara mera forsenade idag dn t.ex. fér 20-40 ar
sedan, tvartom. Men det finns idag langa trafikavbrott beroende pa fel i infrastrukturen,
utdragna tider for evakuering, reparationer och banarbeten m.m., dven om statistiken over
detta ar bristfallig. Att minska trafikavbrottens langd ar ett angeldget utvecklingsomrade.
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Kraven fran kunderna har 6kat. Tagen idag betjanar i 6kad utstrdckning arbetspendlare,
tjdnsteresenarer och naringsliv, alla organiserade som for ”just-in-time”. Toleransen for
forseningar och trafikavbrott ar liten. Bade krav och forvantningar har dkat.

Bade idag och tidigare mater den officiella férseningsstatistiken bara hur stor andel av tagen
(alltsd de som overhuvudtaget gar) som kommer fram inom 5 minuter fran annonserad tid
(egentligen upp till ndstan 6 minuter p.g.a. att sekunder inte raknas). Problemet kan da ocksa
beskrivas som andelen kérda tag som ar forsenade, men inte som andelen resendrer som
forsenas. Tag i hogtrafik ar i regel mera forsenade samtidigt som de har flera resenarer.
Forseningarna kan variera stort mellan olika tagtider och olika linjer, varfor ett medelvarde
ger en mycket ofullstandig och osaker information till den enskilde resenaren.

Matt med dessa officiellt anvanda statistiska matt sa ar i medeltal c:a 90 % av persontdgen i
"ratt tid”, d.v.s. hogst 5 min 59 sek forsenade. Detta ger en utsldatad och férskdonad bild av
resenarernas verklighet. Enligt undersokningar gjorda av foreningen TIM-pendlare, sa ar
regionaltagen i Malardalen i hogtrafik (d.v.s. nar arbetspendlarna i regel aker) under repre-
sentativa manader 6-8 minuter forsenade i medeltal, vilket medfor 13-16 % langre restid an
annonserat. An virre ar att tiden &r osdker och att |&nga trafikavbrott (med betydligt stérre
forseningar for resendrerna) inte alls ar inrdknade.

Fel och avbrott i infrastrukturen fororsakar flera forseningar och instéllda tag dn vad alla
tagoperatorer fororsakar tillsammans [1]. Fel i infrastrukturen varar dessutom genomsnittligt
langre tid. Bland operatdrerna ar det framforallt godstagen som fororsakar férseningar, bade
for sig sjdlva och for andra tag. Detta trots att godstagen bara star for c:a en fjardedel av
antalet tagkilometer. Den dominerande persontagsoperatdren SJ AB star for endast 6 % av
alla forseningar.[1] Vi behandlar i denna rapport i stor utstrdackning det ansvar som
Trafikverket har for att infrastrukturen fungerar, men kommer ocksa att fora en diskussion
om s.k. kvalitetsavgifter, vilket i h6g grad beror dven tagoperatorerna.

Konkurrens och samverkan

Verksamhetsstyrning pa branschniva kan ske genom konkurrens eller genom koncessioner.
Vi kan konstatera att konkurrensen alltid handlar om att slass om de I6nsammaste delarna.
Det finns alltid vissa delar som det inte l6nar sig att konkurrera om. Samhallet maste
bestdamma sig for hur man vill agera sa att vi far en nagot sa nar rattvis tillganglighet.

Konkurrens har flera styrkepunkter. Bland annat ges frihet for olika aktérer att komma med
initiativ och olika produkter och tjanster som brukarna efterfragar, eller visar sig efterfraga.
Konkurrens kan ibland ocksa effektivisera verksamheten.

Alternativet ar att staten delar ut koncessioner som ticker hela behovet. | varje koncession
finns dels Ionsamma delar, dels olonsamma delar, som den som far koncessionen ar tvungen
att finna en 16sning pa. Pa sa satt kan hela samhallet forsorjas. Det ger inte samma incitament
till utveckling. Vid bolagiseringen av SJ 2001 — och vidare i och med marknadsdppningen for
konkurrerande foretag — sa glomdes vissa uppdrag helt enkelt bort.
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Om man vill utnyttja konkurrensens férdelar med initiativ och fritt tilltrade till marknaden,
da maste vi sdkerstalla att de kundgrupper som det inte I6nar sig att konkurrera om ocksa
far tillgang till alla de tjanster som de stora grupperna redan far. Dessa grupper kan vara
geografiska eller sociala. Annars uppstar en allvarlig diskrepans i samhallet. Det ar i princip
denna senare situation som just nu rader i Sverige. Vi maste ocksa sidkerstalla att inte en stor
och kapitalstark operator efter en tid tar 6ver storre delen av marknaden, sa att vi ar tillbaka
i ett faktiskt monopol, dar trafikutbudet och villkoren bestams pa det nya monopolets villkor.
Vidare maste vi sakerstalla att den langsiktiga utvecklingen och kompetensforsorjningen inte
blir eftersatt.

Samhillsmalet att utveckla hela landet, dven delar som inte ligger i de storsta straken, maste
ocksa tillgodoses. Det regionala ansvaret ar val definierat genom kollektivtrafiklagen som
foreskriver regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och regionala trafikforsorjnings-
program. Deras uppgift omfattar dock inte langvaga resor. Det nationella ansvaret och
helheten har hittills inte alls definierats.

Dessutom har fragmentiseringen av jarnvagsbranschen inneburit att ingen ldngre har
ansvaret for att systemet hanger ihop. Trafikverket har inte den samordnande roll som manga
forvantade sig. Det (begransade) sektorsansvar som fanns hos tidigare Banverket har upphort;
ingen ansvarar for stationerna; Transportstyrelsen dgnar sig inte at uppféljning annat an av
sakerhet och konkurrensneutralitet. Langsiktiga investeringar i tagfordon kan inte genomforas
nar ingen upphandlad operator kan vara sdker pa att fa kéra mer dn nagra ar, den omhuldade
gemensamma informationen om utbud och priser for alla operatérer ar bristfallig eftersom
ingen vill sta for kostnaden. Det kravs kompletterande regler for att kompensera for de brister
som konkurrensen naturligen medfor. Det ar statens uppgift att skapa regler och stod for att
fa ett fungerande jarnvagssystem. | ett effektivt gemensamt system har alla aktorer
skyldigheter och rattigheter. Ett effektivt system ar attraktivt for jarnvagens resendrer och
godskunder.

Ekonomiska styrmedel finns: banavgifter och kvalitetsavgifter (forseningsavgifter). Men
forseningar maste ocksa redovisas pa resendrsniva, inte bara pa tagniva (om 90 procent av
tagen ar punktliga men 80 procent av resenarerna sitter i de férsenade tagen ar punktligheten
for resendrerna bara 20 procent). Foljdkostnader pa grund av forsening bor ersattas.
Operatorer ar skyldiga att betala ersattning vid forseningar som inte orsakats av operatéren.
Darfor bor regressratt inforas dven pa Trafikverket.

Det krdvs ett nationellt trafikforsorjningsprogram som ett medel att kompensera de brister
som konkurrensen naturligen fororsakar. Det ska ange vilket basutbud som ska finnas, oavsett
operator. Det ska vara flerarigt, men revideras varje ar. Till det kan ocksa knytas utveckling av
nya linjer och nya fordon i enlighet med de brukarbehov som foreligger. Resenarerna ar de
som avgor vad som ar attraktivt, och attraktivitet ar nédvandigt for att 6ka tagresandet. Till
synes mindre detaljer kan spela mycket stor roll for individens val av fardmedel. Jarnvagen
bestar inte bara av stora tekniska system. Alla resendrer ar personer som vill motas av
personer.
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Trafikverkets uppgifter och organisation

Den svenska jarnvagen har under 2000-talet forandrats helt med en mangd aktoérer som
tillsammans svarar for alla de funktioner som tidigare lag i Banverket och det statliga affars-
verket SJ. Numera maste manga - av varandra juridiskt oberoende - aktorer samverka och
ingen instans har ett tillrackligt tungt uppdrag att ingripa sa att banan snabbt blir framkomlig
efter t.ex. ett taghaveri. Det handlar ocksa om eftersatt underhall och for Iag investeringsniva
men ocksa om Trafikverkets vilja och férmaga att mota de specifika utmaningar som ligger i
jarnvagsdriften. Trafikverket bildades 2010 genom en sammanslagning av davarande
Banverket och Vagverket.

Trafikverket har prioriterat det trafikslagsovergripande tankesattet framfor den specialist- och
systemkunskap som behovs for att beharska jarnvagsfragorna. Synergierna mellan jarnvagens
och vagsystemets teknik och arbetssatt ar dock mycket begransade.

Expertguppen foreslar foljande:

e All verksamhet som avser genomférandet av de beslutade langsiktiga planerna for
jarnvagen samt drift- och underhall av jarnvagsanlaggningarna och kapacitets-
fordelningen till trafikforetagen skiljs ut fran motsvarande verksamheter inom
vagtrafiken. Jarnvagsverksamheterna laggs antingen i ett nybildat jarnvagsverk eller i en
jarnvagdivision inom Trafikverket, om man 6nskar behalla detta.

o Trafikverket/Jarnvagsverket ska ha ett starkt samordnande uppdrag nar det giller
jarnvagsdriften samt driftens punktlighets- och andra kvalitetsfragor. Verket ska ocksa
ha ett 6vergripande ansvar for driftberedskap och kompetensférsorjning inom jarnvags-
sektorn, bl.a. som huvudman for utbildning och forskning. Vidare bor verket overta
ansvaret for jarnvagsfastigheterna inklusive terminaler, uppstallningsomraden och
strategisk mark.

o Trafikverket/Jarnvagsverket ska oka andelen verksamheter som drivs i egen regi,
jamfort med Trafikverkets nuvarande principer. Det géller sarskilt sddant som har att
gora med tillstdandsbedomning och avhjilpande underhdll av verkets jarnvags-
anlaggningar (se nasta avsnitt).

Infrastrukturen — tillstandskontroll och underhall

Tagtrafiken har okat kraftigt, men den daliga regulariteten och punktligheten har skadat
fortroendet for jarnvdagen som transportmedel. Denna bristande punktlighet har bedomts ha
en samhallsekonomisk kostnad av ca 5 miljarder kr per ar enligt Trafikverket. En stor del av
dessa kostnader kommer fran brister i funktionen av jarnvagens infrastruktur och dess ban-,
el-, signal- och teleanlaggningar.

Trafikverket har pa statsmakternas uppdrag dverfort det mesta av jarnvagens skoétsel till olika
entreprenadforetag. Trafikverket har darfor en dalig kontroll 6ver de egna anlaggningarna och
det ar svart att i en gammal sliten anldggning definiera vad som ska inga i atagandena. En stor
del av den i anldggningen kunniga personalen kan bytas ut vid varje byte av entreprenor.
Organisationen ar komplicerad och atagandena ofta svara att definiera i ett kontrakt. Vid
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driftstorningar, t.ex. rivning av kontaktledningar eller fel i tagen, leder denna organisations-

form ofta till Ianga tider for evakuering av tag, bortforsling av tag och aterstallande av det som

ar defekt. Resurserna for aterstallning ar idag ofta splittrade.

| syfte att astadkomma forbattringar foreslar expertgruppen féljande:

Besiktningar och tillstandskontroll av infrastrukturen atergar till banhallaren.
Akut felavhjalpning och ett visst forebyggande underhall atergar till banhallaren.
Ovrigt planerbart banunderhall och nyinvesteringar kan képas pa marknaden om sa
ar ekonomiskt och organisatoriskt lampligt.

Kapacitet och taglagestilldelning

| syfte att fa langsiktigt robusta tagplaner med god utnyttjning av kapaciteten foreslar

expertgruppen foljande:

Trafikverket ska utarbeta en langsiktig strategi for taglagestilldelningen. Visst
utrymme ska reserveras for kommande behov av person- och godstrafik och det ska
finnas tillrackliga marginaler for att kunna hantera forseningar pa kort sikt.

Trafikverket bor inte tilldela fler taglagen an vad infrastrukturen tal givet en viss
storningsfrekvens och rimliga mal fér punktlighet fér olika tagsystem. Tillrdckliga
marginaler mellan tdg maste laggas in i tidtabellerna och om det inte far plats fler tag
bor inte heller taglagen tilldelas. Det géller aven ny konkurrerande trafik, men dven
befintliga taglagen ska kunna ifragasattas beroende pa den samhallsekonomiska nyttan.
Hur manga taglagen som ska tilldelas kan avgdras med hjalp av simuleringar och praktisk
erfarenhet. Okad tidsprecision (mindre férseningar) kan dock innebdra att
tidsmarginalerna mellan tagen kan minskas dven med krav pa 6kad robusthet.

Genom att samordna trafiken kan ibland gemensamma tidtabellslagen utnyttjas for
olika trafikuppgifter. Trafikverket ska kunna stdlla krav pa trafikhuvudman och
operatorer att de ska samordna trafik for att de ska fa taglagen och tilldela taglagen pa
ett sa langt mojligt samhallsekonomiskt effektivt sdatt. Om inte parterna kan komma
overens ska en forhandlingsman kunna tillsattas. Genom att kanalisera trafiken for tag
med samma genomsnittshastighet, forplanerade taglagen och trangsektorsplaner kan
trafiken styras sa att kapacitetsutnyttjandet optimeras.

Tidtabellsplaneringen ska bedrivas sa att internationella taglagen planeras som helars-
tidtabeller enligt EU-reglerna. For godstag planeras dessa for hogkonjunktur sa att det
finns en viss kapacitetsreserv dven om inte operatorerna soker alla taglagen.

Lokal- och regionaltagsystem med takt-tidtabeller, fjarrtagsystem som ingar i natverk
med anslutningar och godstrafik dar kontrakt finns for flera ar bor planeras for en langre
tidsperiod.

Kollektivtrafikmyndigheter och operatorer ska kunna fa en viss frekvens av tag och gangtider
inom ett visst intervall garanterade for flera tidtabellsar. For trafikupplagg med hog turtathet
ska dven takt-tidtabeller (med regelbundna tider) kunna garanteras under forutsattning att

14



de inte stor andra trafiksystem, med mdjlighet till vissa undantag. Goda anslutningar bor
efterstravas i persontrafiken. Detta ar i princip vad som sedan lange har gjorts i Schweiz.

Trafikverket bor strava efter en bastidtabell med taglagen som kan anordnas och stéllas in
beroende pa sdasong och helger samt darutover ett antal forplanerade taglagen beroende pa
aktuellt behov och dessutom mojlighet att kdra ad hoc med enklast maojliga administration.

Planeringen kan kopplas till ett langsiktigt nationellt trafikférsérjningsprogram for person-
och godstrafik samordnat med utbyggnaden av infrastrukturen ungefar som i Schweiz.

Banavgifter och kvalitetsavgifter for 6kad samhallsnytta
Expertguppen foreslar foljande:

e Banavgifterna — inkl. emissionsavgifter — hojs tills vidare inte. En hojning skulle sarskilt
for godstrafiken férorsaka samhallsekonomiska foérluster, 6kad energianvandning och
Okande utslapp genom overgang till mera vagtrafik. Dessutom ar inte infrastrukturen i ett
skick som motiverar hojda banavgifter. Avgifterna hojs forst sedan vagtrafiken (framfor
allt tunga lastbilar) betalar sina samhallsekonomiska kostnader.

e Den s.k. sparavgiften, som avser att ge bidrag till marginalkostnaden for slitage av
jarnvagens anlaggningar, differentieras sa att den fordelas i proportion till de beraknade
kostnaderna fororsakade av det slitage som olika typer av jarnvagsfordon ger.
Tagoperatorerna far pa detta satt incitament till samhallsekonomiskt Iampliga fordonsval,
underhall och anvandning av sparfordon.

e Godstrafiken foreslas betala halv avgift for taglage jamfort med persontrafiken. Detta
motiveras av att godstrafiken ofta far sta tillbaka for persontrafiken i planeringen och den
operativa driften. Det motiveras ocksa av att anspraken pa kapacitet huvudsakligen
bestdms av persontrafiken och av att forutsattningarna for att godstrafiken ska kunna
bidra ar simre an for persontrafiken.

e De s.k. kvalitetsavgifterna, avsedda att belasta den part som fororsakar forseningar, hojs
betydligt jamfért med den niva som beslutats for 2015. Hittillsvarande niva tacker for
hogt utnyttjade tdg endast nagra procent av den samhéllsekonomiska forlust som
driftsstorningar fororsakar. Ratt utnyttjade bor kvalitetsavgifter kunna bidra till att minska
storningar i tagtrafiken. De bor kunna vara ett stdd och incitament for det dagliga viktiga
arbetet i att minska forseningar och instdllda tag. Energi maste ldggas pa att involvera
alla nivaer i organisationerna i arbetet for 6kad tillforlitlighet. Man maste bygga upp
kunnande om samband mellan atgarder och effekter. Det maste finnas en kultur som gar
ut pa att tagtrafiken ska ga planenligt. Endast da kan man forvanta sig att kvalitetsavgifter
har en verklig paverkan.
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De statliga foretagens roll

Syftet med att staten engagerar sig som adgare i olika verksamheter maste rimligen vara att

man kan tillféra nagot utover vad rent kommersiella aktorer kan. Langsiktigheten kan bli storre

och de ekonomiska malen bor kompletteras med samhallsmal.

Trafikverket/Jarnvagsverket (en myndighet, men med direkt eller indirekt produktion):

e Trafikverket/Jarnvagsverket far ett sektorsansvar for jarnvagen.

e Minskad detaljstyrning, sa att samlade insatser i strak kan goras.

e Ett nationellt trafikforsorjningsprogram upprattas.

e En”miljotagspremie” infors. Bidrag till industrispar och godsterminaler.

e Atertag av tillstandskontroll, felavhjalpning och visst I6pande underhall.

e Sankta banavgifter (i varje fall inte hojda, sa lange den tunga lastbilstrafiken inte
betalar sina samhallsekonomiska marginalkostnader).

For Jernhusen AB kan tva alternativa I6sningar 6vervagas:

1.

Jernhusen AB far en andrad instruktion. Forrantningskraven sanks och all vinst ater-
investeras i jarnvagsverksamhet.

Jernhusen AB laggs ner. Jarnvagsstationer, fordonsdepaer och terminaler éverfors till
Trafikverket (eller ett nybildat “Jarnvagsverk”), dar de bor bli sjalvbarande delar utan
Idnsamhetskrav. Ovriga delar av verksamheten kan avyttras.

For SJ AB kan foljande alternativa l0sningar dvervagas:

SJ aterfar ensamratten pa huvudlinjerna, vilket dock f.n. inte ar tillatet enligt EU.

S) far kompletterande instruktioner och mal utéver de rent foretagsekonomiska
[6nsamhetskraven. En mojlig uppgift skulle kunna vara att ge SJ AB ensamratt pa en
grundlaggande systemtrafik med trafikplikt som definieras i ett nationellt trafikfor-
sorjningsprogram. Ett okat eget kapital ar troligen nodvandigt infér de stora fordons-
investeringar som vantar.

All tagtrafik upphandlas, dven sadan som &r lonsam. En variant ar att fordonen ingar och
da kravs langa avtalsperioder (20-25 ar). En annan variant ar att ett statligt fordonsbolag
skapas, som sedan kan hyra ut fordonen till de operatérer som fatt trafikuppdrag. Da
behover inte avtalsperioderna vara lika langa och flera foretag kan delta i trafiken. Det
blir mindre risk att ett par kapitalstarka bolag delar upp marknaden och bildar oligopol.

Green Cargo AB:

e Ett generellt problem for godstrafiken pa jarnvag ar den daliga Ionsamheten. For att
godstrafiken pa jarnvag ska oka kravs bade ekonomiska styrmedel och teknisk utveck-
ling, vilka ar motiverade fran saval samhallsekonomisk synpunkt som miljésynpunkt.

e Det kan Overvagas att |ata staten ta ansvar for ett nationellt ndt av kombitag och
terminaler. Det kan ocksda Overvdgas om GC bor fa i uppdrag att uppratthalla ett
nationellt vagnslastsystem, som gors tillgangligt for alla operatorer.

e Langre och tyngre lastbilsekipage bor inte tillatas, sa lange den tunga lastbilstrafiken inte
betalar sina samhallsekonomiska kostnader. Det riskerar att slda ut stora delar av
jarnvagens godstrafik, vilket ger 6kade utslapp, olycksrisker och slitage pa vagarna.
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Utveckling och kompetensforsorjning

Forskning, utveckling och demonstration (FUD) ar strategiskt nodvandigt for att moéta de
stora krav som kommer att stéllas pa jarnvagen i framtiden. For svensk del bor vi dels ha
kvalificerade resurser att delta i internationella projekt, dels sjalva genomféra FUD-projekt
med sarskild betydelse for oss. Engagemanget hos sektorns aktorer maste utvecklas.
Expertgruppen foreslar foljande:

e Jarnvagen bor dels ges kraftigt 6kade resurser for FUD, dels bor denna organiseras pa
ett sdtt sa att aktorerna blir delaktiga och ar beredda att implementera resultaten i
sin verksamhet. Stora FUD-resurser har satsats pa vagtrafik och flyg. Nu maste
jarnvagen fa en motsvarande andel for att kunna utvecklas vidare.

e En FUD-styrelse upprattas, med uppgift att initiera, samordna och finansiera
angelagna FUD-projekt. Verksamheten finansieras genom en fond dar alla stora
aktorer bidrar med en faststédlld promillesats av sitt genererade mervarde. Detta
vantas bidra till engagemanget. Styrelsen ska dven stodja ett aktivt deltagande av
sektorns relevanta aktorer och ge incitament for implementering av vunna resultat.

e Vinnova ges i uppdrag att matcha insatserna hos jarnvagens naringsliv. Viforutsatter
ett brett deltagande fran operatorer, levererande industri, Trafikverket/
Jarnvagsverket samt fran hogskolor, forskningsinstitut och kvalificerade konsulter.

« Viktiga FUD-uppgifter synes till exempel vara att sakerstalla att kommande hoghastig-
hetssystem fungerar tillfredsstallande i vart vinterklimat, att utveckla ett
klimatanpassningsprogram, att utveckla kombitrafiken och den konventionella
vagnslasttrafiken, att utveckla systemen for styrning av tagtrafiken och att aktivt delta
i EU-projekt som vi anser angeldagna, t.ex. Shift2Rail. Resenars- och
godskundsperspektivet maste vara tydligt, eftersom det ar attraktiviteten som avgor
utvecklingen. FUD for att gora jarnvagen mera hogpresterande och kostnadseffektiv
ar ett annat stort och viktigt omrade.

e Jarnvagssektorn bor ges ett sammanhallet ansvar for kompetensférsorjning inom alla
sina omraden. Det galler traditionell utbildning vid laroanstalter, men bor dven galla
relevant praktik och trainee-verksamhet. Det galler teknik, ekonomi, marknad,
underhall, organisation m.m. Det galler for alla nivaer fran handhavande, reparation,
tagbemanning till ledande befattningar, fran gymnasiekompetens till doktorsexamina.

e Ett kompetensforsorjningsrad inrdttas. Det ska ha initierande, stodjande och vid
behov finansierande uppgifter.

e Trafikverket/Jarnvagsverket bor ges ett totalt sammanhallande ansvar for bade FUD
och kompetensforsorjning. Eventuellt kan FUD-styrelsen bli oberoende.

Resenarernas behov och rattigheter

Resendrerna i Sverige star for ndstan 2/3 av jarnvagens intakter. For resendrerna ar det inte
primart hur de olika tekniska systemen ser ut som far hela resan att fungera. Men alla
tekniska funktioner maste fungera oklanderligt. Fel i funktioner handlar ofta om att orga-
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nisationen leder till att nagon inte tar ansvar eller till att nagon ska géra nagot som veder-
borande inte ar kompetent for. Resendren betalar for att det ska fungera. Och det ar den
rimliga forvantan som ska infrias. Har kommer statens roll in — att organisera och stalla krav.

Konkurrens ar ett medel, inte ett sjadlvandamal. Regler maste skapas for att konkurrerande

foretag ska fa incitament att bete sig pa ett for helheten rationellt satt. Samverkan mellan
konkurrenter maste ofta regleras tydligt. Forst darefter blir de sjalvklara.

Expertgruppen foreslar foljande forbattringar for jarnvagens resemarknad:

Den gemensamma informationsdatabasen och biljettbokning som tacker all tagtrafik
ska vara latt tillganglig och ska inrattas sa att den presenterar all kollektivtrafik pa ett
neutralt satt. Information ska ocksa ges pa stationerna i digital eller tryckt form. Det
senare kan alaggas varje regional kollektivtrafikmyndighet (RKM).

Vad som sagts ovan bor ocksa gélla for information och biljettkop for utrikes tagresor.
En internetlésning maste snarast skapas for detta. | ett framtida nationellt trafik-
forsorjningsprogram ska aven anges hur biljetter till utlandet ska saljas manuelit.
Betalningsrutinerna maste vara desamma i hela systemet. Kontanter ska tillatas for att
det ska vara enkelt for en ovan resenar. Besoksnaringen kraver att tillresta, aven fran
utlandet, ska kunna resa med regionaltag pa enkelt satt.

Varje station av betydelse ska ha en samordnande stationsansvarig. Ansvaret for att
alla olika aktorer pa en station samverkar maste ligga hos en instans — annars pekar
alla pa nagon annan. EU har i passagerarférordningen forutsatt att en (1) ”station
manager” ska finnas. Stationerna maste inga i ett system av en viss gemensam service.
Kontaktpelare (tal + bild) kan vara mycket effektiva. Ett Trafikverk/Jarnvagsverk med
sektorsansvar kan vara en l6sning pa huvudmannaskapet for stationerna.

Ett nationellt trafikforsorjningsprogram ska beslutas. Dar ska langvdga resmojligheter
anges, turtathet, service pa landets olika stationer, anslutningar, biljettkop, regler for
tillganglighet for personer med funktionsnedsattningar, m.m. Dar kan dven anges
nattagsforbindelser och vissa busslinjer samt krav pa de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (RKM). Detta liknar vad som sedan ldnge har funnits i t.ex. Schweiz.
Byten mellan tag eller mellan tag och annat fardmedel maste sakerstallas.
Tagoperatorer och andra trafikutovare ska ha laglig skyldighet att samverka vid
trafikstorningar samt hjdlpa varandra till gagn for resendrerna.

Resendrerna ska fa en rimlig ersattning for brister i trafikens prestationer, t.ex.
forseningar. Ersattningarna ar idag ofta mycket sma i forhallande till de skador som
uppstar for resendren, vilket ger samhiéllsekonomiska kostnader. Nar
Trafikverket/Jarnvagsverket ar vallande ska trafikforetagen ha regressratt for att tacka
kostnader for de ersattningar som betalas ut.

Referenser

[1]
[2]

Tdgférseningar — orsaker, ansvar, atgdrder. Riksrevisionen 2013:18.

En enkel till framtiden? Delrapport, SOU 2013:83.
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1. Trafikverkets uppgifter och organisation

Forslag i sammanfattning

¢ Drift och vidmakthallande av jarnvagsinfrastrukturen samt kapacitetsférdelning och
trafikledning for jarnvag skiljs ut fran motsvarande verksamheter for vagtrafiken. En
renodlad I6sning vore att bilda ett separat jarnvagsverk, men man kan ocksa ombilda
Trafikverket sa att dess jarnvagsverksamheter ldggs i en sarskild division i verket.

e Verket ska ha ett starkt samordnande uppdrag nar det galler jarnvagsdriften och
driftens punktlighets- och andra kvalitetsfragor. Verket ska ocksa ha ett 6vergripande
ansvar for driftberedskap och fér kompetensférsérjning inom jarnvagssektorn, bl. a
som huvudman for utbildning och forskning. Vidare bor verket 6verta ansvaret for
jarnvagsfastigheterna inklusive terminaler, uppstillningsomraden och strategisk mark.

o Verket ska 6ka andelen verksamheter som drivs i egen regi, jamfort med Trafikverkets
nuvarande principer. Det giller sarskilt sadant som har att gora med tillstands-
beddmning och avhjalpande underhall av verkets jarnvagsanlaggningar.

1.1. Problemet

Den svenska jarnvagen har under 2000-talet forandrats helt med en mangd aktérer som
tillsammans svarar for alla de funktioner som tidigare |3g i Banverket och det statliga
affarsverket SJ. Tagtrafiken har 6kat kraftigt, men den daliga regulariteten och punktligheten
har skadat fortroendet for jarnvagen som transportmedel. Inom godstrafiken har detta
medfort att viktiga transporter overforts till vdg. Om jarnvagens kapacitets-, miljo- och
trafiksakerhetsfordelar ska komma till sin ratt, maste trafiken fungera sa att kunderna kan lita
pa den.

En del av problemen ligger i infrastrukturens kapacitet och underhallsstatus samt att kapa-
citeten utnyttjas alltfér hogt och i att manga - av varandra juridiskt oberoende - aktérer alltid
maste samverka och ingen instans har ett uppdrag att ingripa sa att banan ar framkomlig efter
t ex ett taghaveri. Det handlar om eftersatt underhall och for 1ag investeringsniva men ocksa
om nuvarande Trafikverkets vilja och formaga att moéta de specifika utmaningar som ligger i
jarnvagsdriften.

| denna rapport analyserar vi Trafikverkets roll, organisation och arbetssatt och ger férslag pa
angeldgna férandringar, som alla torde krava politiska beslut fér att bli genomférda.
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1.2. "Jarnvagen - en maskin, utdragen i landskapet"

Rubriken ar ett uttryck for jarnvagsdriften som en verksamhet, sammansatt av en mangd
aktiviteter och komponenter som maste passa ihop for att systemet ska fungera och trafiken
fa den sakerhet, regularitet och punktlighet som kravs av ett konkurrenskraftigt transport-
medel. Man brukar ocksa jamféra med en processindustri dar delprocesserna ar starkt
beroende av varandra.

Till skillnad fran vagtrafik ar jarnvagstrafiken synnerligen strikt planerad och styrd. Varje
enskild tagfard kraver "tillstand" i form av korsignal. Om trafiken ar tat, maste ocksa varje fard
vara noggrant forplanerad, och de planerade tagfarderna maste vara anpassade till varandra,
bade med hansyn till framkomligheten pa banan, till anslutande trafik, till fordonsanvandning
(fordonsomlopp), personalturer och givetvis till kundernas tidskrav.

Planeringen for den regelbundna tagtrafiken borjar med att trafikforetaget c:a 8 manader i
forvag ansoker om taglagen hos Trafikverket. Det innebar i princip ett genomarbetat forslag
till trafikupplagg for det aktuella trafikforetaget, t.ex. SJ AB, SL, Green Cargo eller Hector Rail.

Banarbeten maste vanligen utforas da trafiken ar avstangd pa det aktuella sparet. Det kraver
anpassning av trafiken redan i planeringen. Trafikpaverkande banarbeten maste ocksa
forberedas i planeringen ca ett ar i forvag.

Fordon och bana ar tva delar i ett sammansatt tekniskt system. Sparet tvangsstyr taget, som
inte kan véaja vid hinder. Ett ralsbrott, en solkurva, ett svarare sparlagesfel, en skadad kontakt-
ledning eller ett litet fel som paverkar signalsystemet innebér ofta trafikstopp sa att inga tag
kommer fram. Detsamma galler om ett tag far tekniska fel eller till och med sparar ur; inga
andra tag kommer forbi hindret.

Bananlaggningens nedbrytning genom trafikens inverkan (har kallat slitage) — och darmed
insatser for anlaggningens underhall och drift - &r starkt beroende av tagfordonens utférande
och lastning.

For att ett tag skall komma fram i tid maste sdledes jarnvagsinfrastrukturen, fordonen,
operatorsrutinerna och trafikledningen fungera och trafiken planeras i en tidtabell som har en
viss aterstallandeférmaga for vissa sma avvikelser. Kapaciteten far darfor inte vara maximalt
utnyttjad.

Ett forsenat tag ger oftast upphov till att flera andra tag forsenas. Sadana effekter kan spridas
Over stora omraden. For att begransa sadana spridningar tillampas i huvudsak principen att
rattidigt tag har foretrade framfor sddana tag som inte foljer tidtabellen. Det kan bli o6nskade
foljder av detta: ett forsenat snabbtag Stockholm - Goteborg kan efter Alingsas komma bakom
ett rattidigt men langsamt pendeltdg och darigenom bli ytterligare forsenat. Men
pendeltagsresenarerna far resa med sitt tag i ratt tid.

Avsikten med detta resonemang ar inte att foresla att man slopar principen utan att beskriva
ett exempel pa att tagtrafiken maste bygga pa minutnoggrann planering och att avvikelser
fran denna kan fa stora konsekvenser.
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Det finns i varlden exempel pa jarnvagssystem med mycket noggrann planering (framfor allt
Schweiz och Japan) som visar mycket goda resultat bade betrdffande kapacitet och
punktlighet.

Dagens jarnvagstrafik baseras pa avancerade tekniska system:

e Tunga och/eller snabba tag utnyttjar en stor del av sparets barformaga. Det paverkar
slitage mm (och darmed underhallsbehovet) bade pa banan och fordonen.

e Energiforsorjningen genom kontaktledning och strémavtagare ar ett kansligt system
som kraver att bade anldaggningen och fordonen ar val underhallna.

e Signalsystemet (som numera inte bara ar ett sdkerhetssystem utan ocksa ett aktivt
styrsystem for trafiken) bestar av utrustningar i banan och i fordonen. Dessa maste
samverka fullstandigt och fordonsutrustningarna maste kunna ldsa av
banutrustningarna utan stérningar, annars ar det stopp som galler. Detta ar en
grundbult i jarnvagens sakerhetssystem: ofullstandigt eller ologiskt besked leder till
"stopp", aldrig till "kor". Signalutrustningarna (bade banans och fordonens) arbetar i
kravande miljoer, bade elektriskt (kan paverkas av aska, magnetfalt mm), klimatiskt
(varme, kyla, regn, snd/is) och mekaniskt (vibrationer). De maste vara jarnvagsmassiga,
d v s vara robustare utférda an vanliga elektroniska utrustningar.

Naturligtvis finns det likheter mellan jarnvagens barande system, framst underbyggnaden, och
vagarnas. Det galler sarskilt vid byggandet, dven om jarnvdgens hogre hastigheter och
fordonsvikter staller annorlunda krav pa dimensionerna. | drift- och underhallsperspektivet ar
skillnaderna mycket stora mellan jarnvag och vag, eftersom de tekniska systemen ar helt olika
och jarnvagstrafiken paverkas starkt av fel i anlaggningen.

1.3. Trafikverket som idé; historien, utvecklingen

Forslag: Infrastrukturforvaltningen inom jarnvagen sarskiljs fran
motsvarande funktion for vagtrafiken, antingen genom att man bildar ett
sarskilt jarnvagsverk for drift och vidmakthallande samt kapacitetsférdelning
och trafikledning inom jarnvagen, eller ocksa genom att dessa verksamheter
laggs i sarskild division inom Trafikverket (TrV).

Trafikverket bildades 2010 genom sammanslagning av Banverket och Vagverket samt
overforande av planeringsfunktioner fran Sjofartsverket och Luftfartsverket. De senare
verkens driftsfunktioner behdlls i dessa verk.

Redan 1987, da Banverket forbereddes, diskuterades det att banavdelningen i det gamla
affarsverket Statens Jarnvagar skulle foras in i davarande Statens Vagverk. Fragan drevs med
kraft inom Vagverket. Motivet skulle vara synergieffekter och att jarnvagsanlaggningarna fran
1988 skulle komma att planeras efter den s.k. vagtrafikmodellen, baserad pa samhalls-
ekonomiska prioriteringsprinciper for investeringarna pa satt som sedan lange tillampats inom
vagsektorn. Vagverket skulle i kraft av sin storlek komma att dominera det nya verket.
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Det fanns emellertid starka argument mot en sammanslagning. Framfor allt insdg man att
teknikprofilerna var mycket olika, sarskilt ndr man betraktade sdkerhets-, drift- och under-
hallsfragorna. Driftforutsattningarna var helt olika, och en vagverkskultur befarades inverka
negativt pa jarnvagstrafikens kvalité, kanske rentav dess sakerhet. Dessutom ansag branschen
att det - trots uppdelningen mellan infrastrukturforvaltning och trafikering i tva skilda verk -
var viktigt med ett nara samspel mellan de tva funktionerna och med god kunskap om och
forstaelse for den "andra sidans" forutsattningar och verksamhet och 6msesidighet i
samverkan mellan de tva sidorna.

Trafikverket har prioriterat det trafikslagsovergripande tankesattet framfor den specialist-
kunskap som behoéver finnas for att beharska jarnvagsfragorna. Det ma vara i den langsiktiga
samhaéllsorienterade planeringsverksamheten, med det ar direkt skadligt for driftkvalitén i
tagtrafiken. Ban- och vagunderhall ligger i samma organisation, trafikledning fér vag och
jarnvag likasa. Det finns ganska lite gemensamt hos vdg- och banunderhall, knappast nagot
gemensamt hos trafikledningen fér vag- och jarnvagstrafik. Strategin har lett till att jarnvags-
fragorna inte far tillracklig uppmarksamhet och till att jarnvagskunnig personal lamnat verket.
(Man skiljer numera nastan inte pa kompetenser for jarnvdag och for vag!) Tappet i
jarnvagskompetensen har i hog grad forstarkts av att verket lagger ut huvuddelen av den
operativa verksamheten pa utomstaende konsult- och entreprenadféretag. Konsekvensen ar
att kunnandet om jarnvagsdriftens forutsattningar och behov tunnats ut patagligt. Detta
vittnar flera trafikforetag om.

Det finns oss veterligt ingen annan stat i Europa som suddat ut rollen som jarnvagsinfra-
strukturforvaltare pa detta satt. | till exempel Finland har man bildat ett Trafikverk, men dar
ar vag- och jarnvagsverksamheterna i allt vdasentligt uppdelade pa tva organisationslinjer.

Trafikverkets generaldirektor har framhallit att han agnar 90 % av sin arbetstid at jarnvags-
fragor. Det sager nagot om att grundidén med ett gemensamt verk med ansvar for drift av
infrastruktur for flera transportslag ar felaktig.

Det finns alltsa goda skal for att forvalta de olika transportslagens infrastruktur i skilda verk,
for jarnvdgens del ett jarnvagsverk med uppgift att svara for utveckling, projektering,
genomférandeplanering, finansiering, tillstandskontroll, felavhjalpning, driftberedskap,
underhall, fornyelse, ny- och ombyggnad av statliga jarnvdgsanlaggningar samt trafikpla-
nering, kapacitetsfordelning och trafikledning pa det statliga jarnvagsnatet. Den 6verordnade
langsiktiga planeringen, som bygger pa fyrstegsprincipen, skulle lampligen laggas i en sarskild
myndighet, till exempel i ett ombildat Trafikanalys.

Det finns naturligtvis ocksa skadl emot att dela upp Trafikverket i skilda Jarnvags- och Vagverk,
och om man inte ar beredd att genomfora en sadan delning, foreslar vi att regeringen beslutar
att Trafikverket organiseras om sa att drift och underhallsverksamhet inom jarnvagen laggs i
en sarskild jarnvagsdivision. Verkets tilltrddande generaldirektor maste fa ett tydligt uppdrag
att organisera om verket, sa att jarnvagsfragorna skiljs ut fran annan drift- och
underhallsverksamhet.
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Man kan fundera 6ver i vilken man Trafikverket/Jarnvagsverket ska driva verksamheterna i
egen regi respektive med utomstaende foretag efter upphandlingar. Allmant sett skulle verket
behéva mer egenregiverksamhet for att uppratthalla tillrdcklig kunskap om den egna
anldaggningens status och om trafikens skotsel. Dessutom behover verket ha flexibilitet att
disponera produktionsresurser for uppkommande akuta behov och fér nodvandig anpassning
till nédvandiga avvikelser i trafikmonstret, t ex vid stora storningar. Betradffande tillstands-
kontroll och underhall hadnvisas till rapporten fran grupp 5 i detta projekt.

1.4. Trafikverkets/Jarnvagsverkets roller inom jarnvagen

Forslag: Trafikverket/Jarnvagsverket ska ha ett starkare samordnande uppdrag
nar det gdller jarnvagsdriften och driftens punktlighets- och andra
kvalitetsfragor. Verket ska ocksa ha ett 6vergripande ansvar for driftberedskap
och for kompetensforsorjning inom jarnvagssektorn, bl. a som huvudman foér
utbildning och forskning.

Vidare bor verket oOverta ansvaret for jarnvagsfastigheterna inklusive
terminaler, uppstillningsomraden och strategisk mark.

Den svenska jarnvagen ar starkt fragmenterad och en mangd aktérer medverkar med storre
eller mindre delar i driftprocesserna, bade i trafikeringen, fordons- och banunderhallet. Alla
maste gora sitt, och man maste gora det i ett nara samspel. Det kraver kraftfull samordning.
Om ett trafikféretag har driftproblem, spiller dessa latt over till andra trafikutévares tag. Om
olika banunderhallsféretag i ett omrade inte samverkar med varandra, blir resultatet att man
inte anvander trafikavstangningstid effektivt och inte astadkommer ett samlat resultat.

Den kapitalkravande jarnvagsverksamheten har ocksa klara stordriftsfordelar. Det galler
effektiv anvandning av fordon och personal, beredskap for ingripanden vid driftstérningar och
vid exceptionella vaderférhallanden. Det krdvs stora samlade resurser for att uppratthalla
driftberedskap (reservlok, reservpersonal, maskiner och reservmateriel) rimligt nara platser
dar skador eller haverier intraffar.

Det ar ingen tillfallighet att jarnvagen i Europa oftast varit organiserad i stora samlade for-
valtningar, dar man haft starkt inflytande pa eller till och med egna resurser for alla drift-
processer. Det ar heller ingen tillfdllighet att man i de flesta lander gjort vad man kunnat for
att leva upp till EU krav med sa sma forandringar som majligt i organisationen.

| framgangsrika jarnvagslander som Japan, Schweiz och USA (mest godstrafik) har man behallit
infrastruktur, trafik och ansvaret for tagfordonen i ett och samma foretag. Dar staller man sig
generellt mycket fragande till den europeiska organisationsformen. Vi vill inte har i forsta hand
andra den europeiska organisationsmodellen, men vi maste sdkerstélla att samordningen
mellan jarnvagens olika instanser sker pa ett satt som gagnar helheten.

Det av oss beskrivna Jarnvagsverket (eller ett reformerat Trafikverk, om man behaller detta)
ar infrastrukturférvaltare, en roll som ar definierad i Jarnvagslagen. Det innebar att verket har
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fullt ansvar for de egna jarnvagsanlaggningarna - utveckling, planering, byggande, underhall
och tillsyn av dem samt for fordelning av bankapaciteten for olika trafikuppgifter och féretag.
Det gors bade genom tidtabellslaggningen och den I6pande trafikledningen.

Grunden i infrastrukturforvaltningen ar att se till att banan ar framkomlig. Det kraver inte bara
att den ar underhallen pa ett korrekt och planmassigt satt. Det kraver ocksa att banan ar
snordjd, att den snabbt blir fri fran tag som havererat (dven om det beror pa lokfel) eller rakat
ut for en olycka, och att banan snabbt blir reparerad efter en skada.

Infrastrukturforvaltaren ar den aktdr som har (eller ska atminstone ha) den allra basta over-
blicken 6ver hela jarnvagsdriften. Ingen annan inom branschen kan paverka bade den gemen-
samt utnyttjade anlaggningen och samtidigt styra hur den utnyttjas och darmed fatta beslut
som djupt beror de olika trafikforetagens mojligheter att na framgang. Detta ar ett stort
ansvar, som kraver ingdende kunskap om mojligheter och konsekvenser.

Infrastrukturforvaltaren bor ha ett starkt mandat att besluta om atgarder for att snabbt
aterstélla banan for trafik. Man maste kunna beordra narmast tillgdngliga hjalplok fran vilket
trafikforetag som helst. Man maste kunna beordra ut personal och hjalpmedel fér omedelbar
reparation av skador, dven om personalen maste tas fran annat féretag dan det som har
underhallsansvaret pa platsen. Man maste kunna balansera raddningsorganisationers krav pa
langa trafikavstangningar for raddningsinsatser. (Ibland gar det att skdta raddningen anda. Det
ar t ex oacceptabelt att alla spar pa en fyrsparig bana halls stangda nar en olycka intraffat pa
ett spar). Overhuvudtaget méste tiden for trafikavstiangning minimeras med en serie av olika
atgarder, naturligtvis med uppratthallande av arbets- och trafiksakerhet och
samhallsekonomiskt motiverad effektivitet.

| Trafikverkets/Jarnvagsverkets uppdrag ska inga sadana mandat. De bor inforas i
Jarnvagsforordningen, kanske rentav i Jarnvagslagen. Verket kan behdva egna resurser i
beredskap for en del av detta: personal, arbetsmaskiner, snérdjningsfordon, lok, kranar mm i
lamplig utstrackning.

Verket bor ocksa kunna stdlla krav pa trafikforetag att uppratthalla viss beredskap for att
motverka storningar.

Terminalerna ar en form av infrastruktur, som utnyttjas av de trafikforetag som trafikerar
jarnvagslinjerna. Det ar inte rimligt att - samtidigt som linjeanlaggningarna férvaltas och
prissatts enligt samhallsekonomiska grunder - terminalanldggningarna tillhandahalls enligt
kommersiella forutsattningar. De terminalytor som ar gemensamma foér de olika trafik-
strommarna i en terminal, bor forvaltas och tillhandahallas av Jarnvags-/Trafikverket.

Eftersom Trafikverket/Jarnvagsverket ar den mest tickande aktéren inom sektorn, bér man
ocksa ha ett inflytande pa kompetensférsorjningen. Det ar darfor angelaget att verket behaller
viss utbildningsverksamhet och spelar en aktiv roll utvecklingen av utbildningsprogram for
spartrafiksektorn. Ett syfte med utbildningen bér vara att skapa forstaelse for systemet som
helhet och att gora eleverna medvetna om de samspel och beroenden som jarnvagsdriften
innehaller. Verket bor ocksa ha det dvergripande ansvaret for sektorns forskning och utveck-
ling.
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Banverket hade tidigare ett s.k. sektorsansvar, vilket innebar ett nagot vagt definierat enga-
gemang i olika Overgripande fragor. Trafikverket har inget sadant ansvar, och i verkets varld
finns ju numera inte ens en jarnvagssektor!

Det finns emellertid manga overgripande jarnvagsfragor, som maste tas om hand av nagon
med tillracklig dverblick. Kompetens- och utbildningsfragorna hor dit, likasa forskningen och
mycket av det internationella arbetet. Trafikverket/Jarnvagsverket ar rimligen det lampligaste
organet for sadana 6vergripande fragor.

1.5. Trafikverkets /Jarnvagsverkets verksamhetsstrategier

Forslag: Verket ska 6ka andelen verksamheter som drivs i egen regi, jamfort
med Trafikverkets nuvarande principer. Det giller sarskilt sadant som har att
gora med tillstandsbedomning och avhjdlpande underhall av verkets
jarnvagsanlaggningar.

Pa flera stallen har vi framhallit att Trafikverkets kunskaper om anlaggningar och
driftférutsattningar ar och ar framfor allt pa vag att bli otillrdackliga. Verkets
kunskapsutveckling styrs av tva strategier:

e Ett konsekvent trafikslagsdvergripande synsatt praglar organisationen och tonar ner
den substantiella inriktningen pa jarnvagsdriften.

e Projektering, byggande och underhall - till och med tillstandskontroll (!) - utfors av
upphandlade utomstaende foretag, ofta med s.k. funktionsentreprenader. Verket
koncentrerar sig till stor del pa ekonomin och juridiken i upphandlingarna och tappar
alltmer kunskap om anlaggningarnas funktion.

For att uppratthalla och utveckla kunskapen om de egna anldaggningarna och for att kunna
utéva en aktiv styrning av nodvandig drift- och underhallsverksamhet behéver delar av dessa
verksamheter tas tillbaka och drivas av Jarnvagsverket i egen regi.

Denna fraga utvecklas i avsnittet om infrastrukturens tillstandskontroll och underhall.

Sven Barstrom
Evert Andersson
Ulric Gunnarsson

Gunnar Hallert
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2. Infrastrukturen — tillstandskontroll och
underhall

Forslag i sammanfattning

Tagtrafiken har 6kat kraftigt, men den daliga regulariteten och punktligheten har skadat
fortroendet for jarnvagen som transportmedel. Inom godstrafiken har detta medfort att
viktiga transporter overforts till vag.

Denna bristande punktlighet har bedomts ha en samhallsekonomisk kostnad av ca 5
miljarder kr per ar enligt Trafikverket. En stor del av dessa kostnader kommer fran brister i
funktionen av jarnvagens infrastruktur och dess ban-, el-, signal- och teleanldggningar.

| syfte att astadkomma férbattringar foreslas féljande.

e Besiktningar och tillstandskontroll av jarnvagens infrastruktur atergar till
banhallaren.

e Akut felavhjalpning och ett visst forebyggande underhall atergar till banhallaren.

o Ovrigt planerbart banunderhall och nyinvesteringar kan képas p& marknaden om s3
ar ekonomiskt och organisatoriskt lampligt.

Om tagtrafiken ska fungera tillforlitligt maste sparen, el- signal- och teleanlaggningarna
underhallas pa ett planmassigt och insiktsfullt satt. Det maste ocksa finnas en organisation for
snabb avhjalpning av de fel, som trots allt kan uppsta. Trafikavstangningar fér planerade
banarbeten och resurser for felavhjalpning maste ses ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.
Och hela underhallsorganisationen maste vara besjadlad av att tagen sa langt majligt ska ga.
Det ska bara vara en nodatgard att stélla in trafiken och ersdtta den med bussar, inte ett
alternativt satt att skota uppdraget. Detta forvantar sig jarnvagens kunder.

2.1. Bakgrund

Underhall syftar till att bibehalla anlaggningen (anldggningskapitalet) sa att den under hela sin
livslingd kan anvandas pa avsett sitt - med samma prestanda och samma tillforlitlig-
het/tillganglighet.

Jarnvagsanlaggningar paverkas av aldring (ex: rota och kemisk nedbrytning) och nedbrytning
i form av slitage, vibrationer och deformationer. Dessutom inverkar klimatet forstérande pa
en del anlaggningar (frostrorelser, vattenfléden, askskador, stora temperaturskillnader). Alla
dessa forandringar maste motas med olika atgarder for att aterstdlla anldaggningen till
ursprunglig standard. En del av atgdrderna ar tidsberoende, andra beroende av trafikmangden
och trafikens sammansattning. Vi kan generellt kalla dessa atgarder for underhall.
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Efterhand som anldaggningen blir dldre, 6kar nedbrytningshastigheten och slitagets hastighet,
vilket 6kar omfattningen av underhallet. Till slut ar underhallsinsatserna inte meningsfulla,
utan anldggningen eller delar av den maste bytas ut mot nya anlaggningsdelar av ursprunglig
eller hogre standard. Ofta valjer man hogre standard an den gamla - utvecklingen har gett
battre materiel och majligheter till battre prestanda. Men syftet med atgarden ar att byta ut
gamla komponenter och system for att sdkra funktionen under lang tid framat.

Utbytena gors normalt séllan - vanligen med flera decenniers mellanrum. De far darmed karak-
taren av investeringar, och i ekonomisk mening anses de vara reinvesteringar. Alla andra
vidmakthallandeatgarder har kortare livslangd och ses darmed som underhall.

Som grund for organisation av vidmakthallandet kan man strukturera atgarderna pa foljande
satt:

A. Tillstandskontroll, bestdende av 6vervakning, okular besiktning, matning och registrering
av en mangd egenskaper hos komponenter och system. Tillstandskontrollen avser dels trafik-
sakerheten, dels ger den ett planeringsunderlag for atgarder enligt C.1, C.2 och D nedan.

B. Felavhjalpning, innebadrande reparation av direkt trafikpaverkande fel eller fel som mycket
snart far konsekvenser for banans sakerhet och framkomlighet (avhjalpande underhall).

C. Forebyggande underhall med underrubrikerna periodiska revisioner och mellan-
arsunderhall.

C.1. Periodiska revisioner (6versyner och systematiska komponentbyten och justeringar)
med lampliga intervall, t.ex. 5-6 ar.

C.2. Mellanarsunderhall ska omfatta allt det férebyggande underhall som inte ska inga i
de periodiska revisionerna enligt punkt C.1 ovan.

D. Reinvesteringar, d v s byte av specificerade delsystem (t ex spar, vaxlar, kontaktledning,
stallverk) med flera decennier mellan bytena.

2.2. Forslag

A. Tillstandskontrollen

Idag utfors tillstandskontrollen av den underhallsansvarige entreprenéren. Sa har det varit
sedan Banverket delades i forvaltnings- och produktionsdelar 1996 och produktionsdivisionen
bildades. Skalet var att mycket av kontrollerna borde vara samordnade med I6pande tillsyn
och improviserat underhall. Men det fanns starka skal for att tillstandskontrollen skulle ligga
hos forvaltaren, som ju hade yttersta ansvaret for anldaggningens funktion. Vid den tiden
spelade valet mindre roll; produktionsdivisionen var ju en del av Banverket, och man hade
sjalv full styrkraft over hela dess verksamhet. Det var alltsa latt att paverka utférandet och
vardera resultatet av besiktningarna. ldag ligger produktion och tillstandskontroll hos
utomstdende foretag - Infranord eller konkurrerande entreprendrer. Det betyder att
Trafikverket idag inte har annan kdnnedom om sina anldggningars status dn vad som
kommer fram ur statistiken som skapas ur entreprendrernas rapportering.
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Tillstandskontrollen ar grunden till anldggningsdgarens kunskap om sin egen anldaggning. Den
utfors enligt ett faststallt schema/regelverk och ar bl. a beroende av trafikmangden.

Denna kontroll foreslas darfor utforas av infrastrukturforvaltaren sjalv. Vissa specialunder-
sokningar som utfors sallan kan givetvis utféras av upphandlade specialiserade foretag.

B. Felavhjalpningen

Att snabbt och korrekt avhjalpa fel ar en kritisk funktion i jarnvagens formaga att leverera en
tillforlitlig tagtrafik med ett minimum av stérningar. Det géller sarskilt i en dldrande anldggning
med tat tagtrafik. Utan att ha exakt statistik sa har arbetsgruppen ett bestamt intryck av att
felavhjalpning i regel tar betydligt langre tid idag an forut nar de flesta resurser fanns inom ett
samlat SJ eller inom Banverket. Det ar oklart vad som skiljer processerna idag fran tidigare,
men vi bedomer att systemet med upphandlade entreprenader forsvarar en snabb
handlaggning.

Felavhjdlpningen dr endast i ringa grad planerbar. Ddarmed ar den ocksa svarkalkylerad infor
kontraktsteckning. Entreprenéren maste ha ett betydande riskpaldgg for att ata sig att ge
tillracklig kvalitet i felavhjalpningen. Om entreprendren i anbudsgivningen hallit igen pa
riskpalagget, uppstar tvister med bestallaren med krav pa extraersattningar for manga fel-
avhjalpningsinsatser. Riksrevisionen har konstaterat att akuta insatser ar mera ldnsamma for
entreprendrerna an regelbundet forebyggande underhall. Langsiktigt kan kontraktstvister
och diskussioner om extra ersattningar hamma foérmagan till snabba felavhjalpande insatser.
Dessutom kan personal och maskiner, nédvandiga for felavhjalpningen, vara sysselsatta pa
andra sparprojekt, vilket kan medféra forlangda tider for aterstallande.

Entreprenadsystemet nedprioriterar ofta nivan av beredskap av ekonomiska skil i dagens
underhallskontrakt. Detta leder till trafikstérningar vid fel och som drabbar alltfor manga tag.

Det forebyggande underhallet skall dessutom vara sa dimensionerat att det kraftigt minskar
felavhjalpningen jamfort med dagslaget.

Felavhjilpningen féreslas utféras av infrastrukturférvaltaren/banhallaren i egen regi.
Infrastrukturforvaltaren ska ocksa ha hog beredskap med personal, maskiner och fordon for
att snabbt kunna goéra stora insatser. Detta ar en vital fraga for trafikkvalitén.

C. Forebyggande underhall

C.1. Periodiskt banunderhall &r grunden i vidmakthallandet av banan. Det bygger pa principen
att banans olika delar far fullstdindig Oversyn och bearbetas i den omfattning som
tillstandsbaserade planeringsunderlaget sager. Det kan utforas mycket effektivt, eftersom den
tillfalliga resurskoncentrationen pa en viss bana motiverar avstangning av tagtrafiken under
ett antal timmar varje dag. | det periodiska underhadllet ska inga sparlagesjustering och
ralsneutralisering, makadamkomplettering, eventuella slipersbyten, revision av huvudsparens
vaxlar, kontaktledningsjustering och byte av kontaktledningskomponenter, byten eller
justering av isolerskarvar, baliser och sparledningskomponenter. Det &r inte sjalvklart att alla
banans delar bearbetas vid varje revisionstillfalle. Omfattningen vid varje tillfalle beror bade
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pa hur stort slitaget och nedbrytningen ar och pa hur mycket som hanterats i
mellanarsunderhallet.

Det periodiska banunderhallet &r val planerbart, bade vad géller omfattning och anvandbara
arbetstider. Det lampar sig diarfor som upphandlade entreprenadarbeten, men kan dven
utforas i egen regi om resurser finns tillgangliga och/eller ekonomiska eller andra skal talar
for detta.

C.2. Mellanarsunderhall ligger i en grazon mellan felavhjalpningen och de periodiska revi-
sionerna. Det ska omfatta allt det forebyggande underhall som inte ska inga i de periodiska
revisionerna. Insatserna ar kortsiktigt planerbara men mer flexibla an revisionsprogrammen
enligt p 3.1. Mellanarsunderhallet ska utforas av infrastrukturforvaltaren i egen regi och bor
vara tillstandsbaserat. Det ska ha sadan omfattning, att egenregiresurserna for besiktning och
felavhjalpning blir effektivt utnyttjade och inte bara ligger i beredskap.

D. Reinvesteringar

Reinvesteringarna i en bana avser vanligen vissa av delsystemen, t ex sparet, utvalda vaxlar
eller kontaktledningen. Man bor dock férsdka samordna insatserna pa de olika delarna sa att
man far ut maximal effekt av den standardhojning som ofta blir foljden av att man byter ett
delsystem. Ett sparbyte kan t ex géra det mojligt att hoja taghastigheten, och da bor en saddan
hojning inte hindras av en kontaktledning med lagre prestanda eller av att signalsystemet inte
anpassas.

Reinvesteringarna kraver trafikavstangningar och hastighetsnedsattningar, atminstone under
ett antal timmar varje dygn. De &r i hég grad planerbara, bade vad géller tidsforutsattningar
och resursbehov. Darfér lampar de sig val som entreprenadarbeten.
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2.3. Argument for att utfora tillstandskontroll,
felavhjalpning och en del av det forebyggande
underhallet i egen regi

Nagon har liknat jarnvagen vid en processindustri som ar utdragen i landskapet. Detta ar ett
uttryck for att jarnvagens manga olika system maste samspela och inte kan styras oberoende
av varandra. Jarnvagen kan aven jamfoéras med en levande organism. Den paverkas av vatten,
temperatur, belastning, vibrationer och av elektriska miljéer. Den aldras, precis som den
levande organismens anatomi och fysiologiska funktioner och maste Overvakas genom
periodiska och systematiska halsokontroller. Men det maste ocksa finnas en férmaga for att
ingripa akut och bota krampor som uppstar. Och varden av jarnviagen maste - precis som
sjukvarden - hanteras enligt vetenskap och beprévad erfarenhet, inte bara med
konkurrensdriven kreativitet.

Om tagtrafiken ska fungera tillforlitligt maste sparen, el- signal- och teleanlaggningarna
underhallas pa ett planmassigt och insiktsfullt sdtt. Det maste ocksa finnas en organisation for
snabb avhjalpning av de fel, som trots allt kan uppsta. Och hela underhallsorganisationen
maste vara besjdlad av att tagen sa langt maojligt ska ga. Det ska bara vara en nodatgard att
stalla in trafiken och ersdtta den med bussar, inte ett alternativt satt att skéta uppdraget.
Det ar inte godtagbart att en nedriven kontaktledning i Skane orsakar ett tagtrafikstopp i 20
timmar eller att resande inte kan lamna det havererade taget forran efter fyra timmar, an
mindre godtagbart att Trafikverket i efterhand maste fraga en underhallsentreprenér om
varfor forloppet blev som det blev. En saddan situation maste Trafikverket/Jarnvagsverket
kunna paverka sjalv.

Man maste ha i minnet att tagférseningar och/eller trafikavbrott férorsakar betydande
samhéllsekonomiska kostnader. Dessa maste beaktas bade for bedémning av lampliga
trafikavbrott/trafikomlaggningar pa grund av planerade arbeten och for dimensionering av
organisation for snabb aterstdllning sa att banan blir framkomlig efter haverier. Om tagen
stalls in och ersdtts med bussar pa en starkt trafikerad bana, kan den samhallsekonomiska
kostnaden uppga till flera miljoner kronor under ett dygn. | forsta hand beror det pa den
forlangda restiden som féljer av busskdrning och byten mellan tag och buss. Tagoperatorerna
far ocksa okade kostnader.

Vid de tillfallen da byggnads- eller underhallsarbeten i banan kraver avbrott i tagtrafiken,
maste avbrottstiderna utnyttjas effektivt genom att flera arbeten gors samtidigt pa den
stracka dar trafiken ar installd.

Trafikverket (TrV) forenklar ofta sitt budskap genom att tala om hur gammal och sliten
anldggningen &r. Det ar ju ett slagkraftigt satt att beskriva de ofullkomliga anldggningarna,
men det &r inte den enda grunden for hur man ska hantera sitt uppdrag. TrV argumenterar for
att inte lappa och laga utan i stéllet byta stora sjok, vilket fran planerings- och upphand-
lingssynpunkt ar enklare och ger hog produktivitet i det enskilda arbetet. Men det varken
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kraver eller ger sarskilt mycket anlaggningskannedom. En centraliserad beslutsprocess stoder
ett sadant tankande. Men det kostar mycket, och det traffar bara grovt pa svagheterna,
samtidigt som manga insatser blir gjorda i fortid. Det ar ett daligt satt att anvdnda de
begriansade medlen, atminstone om man har ambitionen att styra underhallet sa att tag-
trafiken sa snart som mojligt fungerar (tank pa processindustrin!). En gedigen kunskap om de
enskilda anldaggningarnas svagheter bor leda till en systematisk underhallsplanering med syfte
att ta det viktigaste forst.

Grundbulten i jarnvagsunderhallet dr de forebyggande insatserna. De ska genomforas plane-
rat och effektivt och trafiken och arbetena ska anpassas till varandra. En kraftfull satsning pa
forebyggande underhall, som sagts ovan, minskar behovet av akut felavhjalpning.

For att planera ett effektivt forebyggande underhall maste den ansvarige -
Trafikverket/Jarnvagsverket — ha en gedigen kunskap om de egna anldggningarna, deras
tillstand och nar de kommer att krava olika underhallsinsatser. For detta kravs att de som
arbetar med anlaggningarna kanner dem val och har djupa insikter om deras teknik och
egenheter. Sadana kunskaper far man genom erfarenhet och det é&r bara
Trafikverket/Jarnvagsverket som kan ha tillrdckligt langsiktigt engagemang i de egna
anlaggningarna. Konsultféretag som tillfalligt kopplas in eller entreprendrer med
tidsbegransade underhallskontrakt har det sallan.

Sammanfattande argument

1. Battre kinnedom om infrastrukturanldggningen och dess behov av underhall pa kort
och lang sikt blir konsekvensen av ett atertagande av den fortlopande besiktningen,
felavhjalpningen och lampliga delar av det forebyggande underhallet.

Vid byte av entreprenér med dagens upphandlingar av drift och underhall, kan
kompetensen och kunskapen om anlaggningarna inklusive dess systemuppbyggnad
hos personalen aldrig garanteras. Personalen valjer langt ifran alltid att ga over till den
nya entreprendren.

Effekten av denna kunskapsbrist har, forutom att felavhjalpningsinsatserna forlangts,
ocksa lett till ett antal allvarliga incidenter i tagtrafiken och som kunde ha fatt fatala
konsekvenser sdsom ursparingar och kollisioner.

En aktuell situation (1 oktober 2014) ar att underhallsansvaret i Sodertédljeomradet
(Alvsj-Nynashamn-Katrineholm) 6vergatt till annan entreprendr. Av de ca 40 st.
anstallda fran tidigare entreprendér overgick endast 6 till den nya utféraren.

Det ar uppenbart att detta far negativa konsekvenser om inte kainnedomen om anlagg-
ningarna och dess lokala karakteristika overfors till den nya entreprendren och
personalen inte har ratt kunskaper for dessa anlaggningar.

Konsekvensen blir att felen tar langre tid att reparera och att punktligheten paverkas
negativt. | varsta fall paverkas dven sdkerheten.

Det kan heller inte uteslutas att en del av uppkomna stdrningar orsakas av rena
handhavandefel. Bdde gamla och nya anlaggningar kan ha svagheter och skadas om de
inte handhas pa ratt satt.
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2. Snabbare instéllelsetider vid akuta fel. Banhallaren bor ha kontroll och styrformaga
pa alla nddvandiga personella och maskinella resurser inklusive reservdelshantering
som ar nddvandiga for felavhjalpningen.

Med dagens upphandlingar kan personal- och maskinresurser vara pa annat hall och
med en annan bestallare och darmed fordroja felavhjalpningen. Det finns exempel pa
att underhallsentreprendrer installt sig snabbt och darmed kommit i atnjutande av
bonus, men personalen ifraga har inte haft kompetens att atgarda felen.
Felavhjalpningen har darmed blivit bade dyr och langsam.

Banhallaren, med resurser i egen regi, har storre mojligheter att besluta om omedel-
bara omdisponeringar av resurser. En insatsberedd dygnetruntjour med ban-, el-,
signal- och telekunnande behdvs, atminstone i storstadsregionerna.

Okad punktlighet har en viss kostnad d& felavhjilpningsresurser méaste vara i rimlig
narhet av strategiska omraden for snabb installelse.

Mot denna kostnad skall vdgas de samhallsekonomiska konsekvenserna som tagfor-
seningar medfor. TrV har bedomt dessa kostnader till 5 miljarder per ar, inkluderande
dven de forseningar som orsakas av tagoperatorerna.

3. Erfarenheterna fran Storbritannien och dess avreglering pa infrastruktursidan ar
avskrackande.
Som bekant skapades dar Railtrack PLC 1994 som en ren bestallarorganisation for
investerings- och underhallstjanster av jarnvagens infrastruktur. All verksamhet skulle
upphandlas pa marknaden.

Efter ett antal tillbud och storre olyckor (bl. a Southall 1997, Ladbroke Grove 1999,
Hatfiled 2000, Potters Bar Maj 2002), som bl.a. berodde pa daligt underhall och en svag
bestallarorganisation, omformades Railtrack PLC till Network Rail Infrastructure
Limited oktober 2002. Samtidigt byggdes underhallsorganisationen ater upp i egen regi
och som ett led att starka sakerheten och 6ka punktligheten. Personal ateranstalldes
for underhallsverksamhet och ar idag uppe i ca 35 000 anstallda.

Enligt arsrapporterna for Network Rail 2004 och framat 6kade punktligheten och
person- och trafiksdkerheten patagligt.

Exempelvis minskade antalet tagforseningsminuter orsakade av infrafel med 30 % fran
14,7 milj. minuter 2002 till 10,5 milj. minuter 2006. Antalet rattidiga tag 6kade med ca
10 procentenheter fran 78.6 % 2001/2002 till 86.4 % 2005/2006. Alltsa, férseningarna
minskade med nastan 40 %.

Jamfor beskrivningen ovan av aktuellt entreprendrsbyte i Sodertilje.
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4. En jamforelse med flygbranschen och SAS kan goras.
SAS har en flygplansflotta av olika typer och alder. Enligt uppgift finns
felavhjalpningsresurser pa varje storre flygplats och dér piloter inte kan |6sa uppkomna
akuta fel enligt checklistor.
Dessa resurser finns normalt inom SAS i egen regi.
Storre planerbara underhallsinsatser fér motorer och annat kdps dock pa den 6ppna
marknaden.

5. Det kan inte uteslutas att utvecklingen av arbetsmiljon blir negativ i kostnadsjakten
for att fa uppdragen. Upphandlingarna kan styra mot lattare och billigare maskiner
och fordon som paverkar arbetsmiljon och med vilka det kan ta langre tid att reparera
fel.

Ett atertagande av delar av underhallsverksamheten i egen regi kommer med stérsta sanno-
likhet att 6ka punktligheten och sakerheten.

Det bor ocksa i Trafikverket/larnvagsverket finnas funktioner (personer) som har det over-
ordnade ansvaret for framkomligheten pa ett banavsnitt. Dessa befattningshavare ska ha
befogenhet att prioritera mellan konflikterande intressen fran investeringsprojekt (med
entreprendrer), underhallsorganisationer (med entreprenérer), samt beordra felavhjalpning i
stravan att trafiken snarast skall fram enligt plan. Denna funktion maste vara bemannad
dygnet runt.

Banhallaren bor ocksa ha mojlighet att innan arbetena igangsatts bedéma entreprendrer for
upphandlade spararbeten, framforallt att de uppfyller kraven att arbeta i spar avseende
sakerhet, reservresurser mm. innan arbetena tillats. Bedémningen gors i syfte att sakerstalla
att spararbetet kan utféras under planerad tid och att trafiken inte drabbas av forseningar.

Med dessa atgarder kanske kan vi fa tillbaka fortroendet for jarnvagen och att talesattet ”"Gar
som taget” ater far relevans.

Gunnar Hallert
Sven Barstrom
Ulric Gunnarsson
Mats Améen
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3. Kapacitet och taglagestilldelning

Forslag i sammanfattning

Trafikverket/Jarnvigsverket ska utarbeta en langsiktig strategi for taglagestilldelningen.
Visst utrymme ska reserveras fér kommande behov av person- och godstrafik och det ska
finnas tillrdckliga marginaler for att kunna hantera forseningar pa kort sikt.

Trafikverket bor inte tilldela fler taglagen an vad infrastrukturen tal givet en viss stérnings-
frekvens och rimliga mal for punktlighet for olika tagsystem. Tillrdackliga marginaler mellan
tag maste laggas in i tidtabellerna och om det inte far plats fler tag bor inte heller tagldagen
tilldelas. Det giller daven ny konkurrerande trafik, men dven befintliga taglagen ska kunna
ifragasattas beroende pa den samhallsekonomiska nyttan. Hur manga taglagen som ska
tilldelas kan avgéras med hjilp av simuleringar och praktisk erfarenhet. Okad tidsprecision
ar viktigt. Det kan innebdra att tidsmarginalerna mellan tagen kan minskas, dven med en
o6kande robusthet. Det kan da ge bade 6kad kapacitet och punktlighet.

Genom att samordna trafiken kan ibland gemensamma tidtabellslagen utnyttjas for olika
trafikuppgifter. Trafikverket/Jarnvagsverket ska kunna stdlla krav pa kollektiv-
trafikmyndigheter och operatorer att de ska samordna trafik for att de ska fa taglagen och
darefter tilldela tagldgen pa ett sa langt mojligt samhallsekonomiskt effektivt satt. Om dessa
inte kan komma 6verens ska en forhandlingsman kunna tillsattas. Genom att kanalisera
trafiken for tag med samma genomsnittshastighet, forplanerade tagligen och
trangsektorplaner kan trafiken styras sa att kapacitetsutnyttjandet optimeras.

Tidtabellsplaneringen ska bedrivas sa att internationella tagligen planeras som helars-
tidtabeller enligt EU-reglerna. For godstag planeras dessa for hogkonjunktur sa att det finns
en viss kapacitetsreserv dven om inte operatorerna soker alla tagldagen.

Lokal- och regionaltagsystem med takt-tidtabeller, fjarrtagsystem som ingar i nitverk med
anslutningar och godstrafik dar kontrakt finns for flera ar bor planeras for en langre
tidsperiod. Kollektivtrafikmyndigheter och operatorer ska kunna fa en viss frekvens av tag
och gangtider inom ett visst intervall garanterade for flera tidtabellsar. For trafikuppligg
med hog turtathet ska dven takt-tidtabeller kunna garanteras under forutsattning att de
inte stor andra trafiksystem, med majlighet till vissa undantag. Goda anslutningar bor
efterstravas i persontrafiken.

Trafikverket/Jarnvdgsverket bor striva efter en bastidtabell med tagligen som kan
anordnas och stdllas in beroende pa sdsong och helger samt darutéver ett antal
forplanerade tagldgen beroende pa aktuellt behov och dessutom majlighet att kora ad hoc
med enklast méjliga administration. Pa en linje med fjarrstyrning som inte ar 6verbelastad
skulle man i princip bara kunna sldappa ivag ett tag och att det sedan far kéra pa signalerna.
Tidigare lagda tagldagen bor dock ha prioritet.

Tidtabellsplaneringen kan kopplas till ett langsiktigt nationellt trafikforsorjningsprogram for
person- och godstrafik samordnat med utbyggnad av infrastrukturen, ungefir som i
Schweiz.
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3.1. Bakgrund

| detta avsnitt vill vi peka pa nagra saker som vi tycker behover fordandras nar det géller
kapacitetstilldelning och tidtabellsplanering. Denna PM ar indelad i féljande omraden:

Strategisk tidtabellsplanering
Kapacitetstilldelning

Trafiksamordning

Tidtabellsplanering och operativ trafikledning

Forst beskrivs problem som finns i den nuvarande planeringen och darefter redovisas forslag
till hur dessa kan 16sas.

Forslagen bygger dels pa resultat av den forskning som har bedrivits pa KTH [1], dels pa
erfarenheter fran arbete i jarnvagsbranschen. Avsikten ar att vara sa konkret som mojligt.

3.2. Strategisk tidtabellsplanering

Problem

Bristen pa langsiktig strategi kan omojliggora att jarnvagen kan tillgodose en 6kad efter-fragan
pa vissa marknader och i sin tur till krav pa investeringar som kan vara kostsamma och ta lang
tid att genomfora. Har finns en konflikt mellan planeringsstyrd trafik och efterfragestyrd trafik.
Kollektivtrafikmyndigheternas lokal- och regionaltag ar i stor utstrackning planeringsstyrda,
medan den kommersiella langvdaga persontrafiken dr en kombination av planerings- och
efterfragestyrd trafik. Godstrafiken ar i huvudsak efterfragestyrd och dessutom mycket
beroende av konjunkturvariationer.

Ett exempel pa planeringsstyrd trafik ar regionaltagen i Sydsverige. Skanetrafiken har presen-
terat en tagplan 2037 som ligger till grund for utbyggnaden av deras regionaltags-system. Det
ar en mycket bra plan, men problemet &r att det inte existerar nagra motsvarande planer for
den kommersiella langvdga person- och godstrafiken. | praktiken blir det sa att den som
kommer forst till kvarn far taglagen, eftersom Trafikverket inte har nagon langsiktig strategi
for kapacitetstilldelningen.

Pa Sodra stambanan har nu flera nya regionaltag etablerats med nya stationer i huvudsparet
innan infrastrukturen hade anpassats till dessa. | praktiken innebér det att det ar mycket svart
att fa in nya taglagen for godstag eller fler snabbtag. Dessutom pdaverkas punktligheten
negativt nar det blir manga tag med olika medelhastighet. Nu ar det lagkonjunktur i Europa sa
godstrafiken ligger pa en mycket lag niva men nér efterfragan okar igen kan det bli svart att fa
bra tagldagen for godstag [2].

Forslag

Trafikverket/Jarnvagsverket bor utarbeta en langsiktig strategi for taglagestilldelningen. Visst
utrymme ska reserveras for kommande behov av person- och godstrafik och det ska finnas
tillrackliga marginaler for att kunna hantera forseningar pa kort sikt.
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3.3. Kapacitetsplanering

Problem

Det finns en viss niva pa kapacitetsutnyttjandet som inte bor 6verskridas for att forseningarna
skall halla sig pa en rimlig niva. Denna niva kan tas fram med hjalp av simuleringar givet en viss
felfrekvens pa infrastruktur, fordon och operatérer mm. Som exempel kan namnas trafiken
over Getingmidjan mellan Stockholm C och Stockholm Sédra som ar en trang sektor. Vissa
gransvarden kan ocksa tas fram erfarenhetsmassigt fran redan korda tidtabeller som inte hallit
mattet.

Ar 2005-2006 tilldelades hir for manga taglagen (27 taglagen i vardera riktningen per
maxtimme) och kvaliteten blev ocksa mycket dalig. Bl.a. detta ledde till projektet
"Kraftsamling Malardalen” och antalet tag reducerades till 24 i maxtimmen.

En simulering som genomférdes vid KTH visade att en relativt enkel analys med den s.k. UIC-
metoden som enbart tog hansyn till marginaler mellan tagen gav en kapacitet pa 30 taglagen
per timme, en ndgot mer komplicerad analys med den s.k. Strele-metoden som tog hansyn till
forseningar gav en kapacitet pa 25 taglagen per timme och simulering med Railsys med
slumpmassiga forseningar och forseningsférdelningar grundade pa aktuella data gav en
kapacitet pa 22 tag per timme. Det var ocksa den kapacitet som man erfarenhetsmassigt
kommit fram till var den maximala under tva pa varandra féljande timmar

KTH har ocksa pa uppdrag av SJ att simulerat hur man skulle kunna minska férseningarna for
snabbtagen mellan Stockholm och Goteborg med olika atgarder. En viktig slutsats var att
Véastra stambanan var sa belastad att det inte gar att |16sa kvalitets- och kapacitetsproblemen
med enskilda mindre atgarder utan det krdvs snarare systemforandringar i trafik och infra-
struktur i kombination med ett konsekvent arbete att minska orsakerna till
premiarforseningarna hos operatérer och Trafikverket.

Hur manga taglagen som tilldelas bor avgoras gentemot mal fér punktlighet, som kan vara
olika for olika tagsystem. Det finns ett generellt samband mellan linjelangd och punktlighet.
Ju kortare linje, och ju mindre konflikter med andra tag, desto hégre punktlighet. For langre
linjer &r sannolikheten att det blir en stérning under vagen storre och da kan ocksa konflik-
terna med andra tag ge andrad tagfoljd och annu storre forseningar. Det ar saledes ingen
slump att Arlanda Express har den hogsta punktligheten av tagsystemen i Sverige eftersom
det ar en kort linje utan mellanstationer som gar pa sarskilda spar for snabba tag.

Malen for punktlighet maste i praktiken sattas olika for olika tagsystem och linjer. For pendel-
tag som gar kortare strackor kanske 98 % punktlighet inom 5 minuter ar realistiskt (eller 95 %
inom 3 minuter som ibland tillampas), for regionaltag som gar lite langre strackor kanske 95
% punktlighet bara realistiskt och for snabbtag pa medellanga strackor 90 % o.s.v. Malen bor
givetvis vara hogt satta men inte orealistiska.

Trafikverket har finansierat forskning for att utveckla simuleringsverktyg i Sverige, t.ex. Railsys
och analytiska modeller for tidtabells- och infrastrukturplanering som utvecklats vid KTH och
STEG for operativ trafikledning som utvecklats vid Uppsala Universitet. Aven andra metoder
och stodsystem har utvecklats vid t.ex. SICS och Linképings Universitet.
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Forskningen i Sverige ligger har langt framme tack vare Trafikverkets insatser. Trafikverket har
ocksa borjat tillampa en del av de metoder som utvecklats. Det finns en stor potential om
detta arbete intensifieras. Aven utbildningen av trafikplanerare och trafikledare maste
vidareutvecklas i och med att nya verktyg tas i bruk. Det ar var uppfattning att det gar att
utnyttja IT-stéd och simulering i kombination med praktiska erfarenheter for att avgéra hur
manga tag som kan koras pa en linje.

Forslag

Trafikverket/Jarnvagsverket bor inte tilldela fler taglagen an vad infrastrukturen tal givet en
viss storningsfrekvens och rimliga mal for punktlighet for olika tagsystem. Tillrackliga
marginaler mellan tag maste laggas in i tidtabellerna och om det inte far plats fler tag bor inte
heller taglagen tilldelas. Det galler aven ny konkurrerande trafik, men dven befintliga taglagen
ska kunna ifragasattas beroende pa den samhallsekonomiska nyttan. Hur manga tagldagen
som ska tilldelas kan avgoras med hjalp av simuleringar och med hjalp av praktisk erfarenhet.
Det ar viktigt att aven skapa en 6kad tidsprecision for tagen, vilket kan 6ka bade kapacitet och
punktlighet. Vid en given accepterad storningsfrekvens kan da antalet tag blir stérre, eller
omvant. Detta ar vad som i hog grad tillampas i t.ex. Schweiz och Japan.

3.4. Trafiksamordning

Problem

Det finns flera exempel pa trafikupplagg med olika operatérer och kollektivtrafikmyndigheter
som delvis dverlappar varandra men som ibland kraver onddigt mycket kapacitet i tidtabellen
och som gor den mer stérningskanslig.

Ett exempel ar Gnestapendeln och Sérmlandspilen, som delvis har samma trafikuppgift.
Gnestapendeln ar en lokaltrafik mellan Gnesta och Sodertélje dar anslutning ocksa finns till
pendeltdag mot Stockholm. S6rmlandspilen ar ett regionaltdag som gar mellan Stockholm och
Hallsberg och stannar bl.a. i Gnesta, Sodertalje och Stockholm. Gnestapendeln har ett utbud
pa 21 dubbelturer per vardag och Sérmlandspilen har 10 dubbelturer per vardag [3].

| det forsta forslaget till tidtabell for 2014 (T14) hade Trafikverket tagit bort Gnestapendeln
for att fa plats med de nya operatérerna som ville kéra snabba tag mellan Stockholm och
Goteborg. Detta dndrades senare sa att endast vissa tag pa Gnestapendeln togs bort i nasta
forslag. Problemet kvarstar dock, och blev inte mindre av att de nya snabbtagen dnda inte
kom igang under T14.

Utbudet pa Gnestapendeln skulle kunna minskas om aven Sormlandspilen kunde utnyttjas och
kompletterande utbud med pendeltdg sattes in Sodertélje-Jarna dar det finns gott om
kapacitet. En forutsattning ar att samma taxa gallde till/fran Gnesta. Nu har dessa tagsystem
delvis olika huvudméan och operatorer men ar anda till stor del skattefinansierade. Det ar
sdledes en forhandlingsfraga for att olika kollektivtrafikmyndigheter och operatérer ska
komma éverens om de ekonomiska forutsattningarna.
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Moijligheten att samordna trafiken kan ocksa finnas for godstrafiken. Genom att koppla ihop
tva korta godstag kan man spara taglagen. Administrativa och ekonomiska rutiner fér detta
behover utarbetas sa att olika operatorer kan anvdanda samma lok ungefir som flygets
”codesharing”.

Mojligheter finns att kora fler tag om trafiken kan géras mer ensartad vissa tider eller pa vissa
strackor. Det ar blandningen av snabba och langsamma tag som gor att kapaciteten sjunker.
Om fler snabba eller langsamma tag kors efter varandra kan man kora fler tag. Svarigheten
ligger i att Trafikverket maste styra upp trafiken ganska hart med férplanerade tagldagen. Det
ar delvis motstridigt mot en alltmer avreglerad trafik. Tidtabellslaggning med hjalp av
simulering och som stdd till operativ trafikledning ar andra satt att 6ka kapaciteten och
mojligheter att gora jarnvagsdriften mer flexibel.

Forslag

Genom att samordna trafiken kan ibland gemensamma tidtabellslagen utnyttjas for olika
trafikuppgifter. Ett exempel ar en snabbpendel mellan Stockholm och Vasteras som stannar
vid de storre stationerna som skulle kunna fungera bade som regionaltag och lokaltag. Nar
regionaltagsresendrerna stiger av vid de stora arbetsomradena i utkanten av staden kan
lokaltagsresendrerna stiga pa for att aka till city. Forslag till sddana trafikuppldgg har utarbe-
tats for samordnade lokaltag/regionaltdag Stockholm-Vasteras och Stockholm-Uppsala men
inte genomforts [3].

Trafikverket/Jarnvagsverket skulle kunna stalla krav pa kollektivtrafikmyndigheter och
operatorer att de ska samordna trafik for att de ska fa taglagen och tilldela taglagen pa ett sa
langt mojligt samhallsekonomiskt effektivt satt. Om inte dessa kan komma 6verens ska en
forhandlingsman kunna tillsattas.

Genom att kanalisera trafiken for tdag med samma genomsnittshastighet, forplanerade
taglagen och trangsektorplaner kan trafiken styras sa att kapacitetsutnyttjandet optimeras.

3.5. Tidtabellsplanering

Problem

Tagplanearbetet styrs mycket av EU-regler och internationella 6verenskommelser dar det ar
bestamt att det ska vara en s.k. helarstidtabell som géller fran mitten av december till mitten
av december néasta ar. Bakgrunden till detta ar att internationella forbindelser, inte minst for
godstrafik, ska kunna planeras 6ver granserna och ha stabilitet och hog kvalitet.

Tidtabellsplaneringen ar en lang process dar man soker taglagen i april, tilldelas taglagen i
oktober och tidtabellen borjar gélla i december och ett helt ar framat. | praktiken innebéar det
att jarnvagsforetag och kollektivtrafikmyndigheter maste boérja planera trafiken minst ett ar
innan tidtabellen borjar galla och att den sedan géller ytterligare ett ar. Det blir en period pa
tva ar som forutsattningarna i mangt och mycket &r lasta, och &r svara att andra under
pagaende tidtabell.
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For godstransportforetag som ar beroende av den ekonomiska utvecklingen och en i 6vrigt
snabbt forandrad marknad innebar detta svarigheter. Man kan inte snabbt starta nya
taguppldagg dven om man ar overens med kunderna och det ar ocksa svart att gora storre
forandringar i befintliga upplagg.

For persontrafikforetag och kollektivtrafikmyndigheter innebar det ocksa problem at andra
hallet da man ska investera i fordon som har en avskrivningstid pa 25 ar och man bara kan fa
garanterade taglagen i ett ar i taget. Har behovs storre stabilitet.

For den operativa driften av godstrafiken innebéar det ocksa problem da tidtabellen lases fast
ondodigt mycket pa manga linjer. Manga godstag stélls in och nya anordnas beroende pa
variationer i efterfragan och om tagen ska félja tidtabellen blir det on6dig tid som gar at for
att stanna for tagmoten eller forbigangar som inte behovs, s.k. skogstid. Har behdvs snarare
storre flexibilitet.

En metod som foresprakats och som &r under utveckling ar successiv tilldelning. Succesiv
tilldelning innebar att man inte i detalj laser tagens avgangs- och ankomsttider pa varje
station. Det kan framforallt anvdndas for godstrafik pa enkelspariga linjer da man inte behover
planera varje tagmote i detalj. Godset ska oftast fran start till malpunkt och det viktiga ar
avgangstiden fran startpunkten och ankomsttiden till slutstationen. Darfor har det inte sa stor
betydelse exakt hur taget gar under vagen, det viktiga ar att det kommer fram i tid med
tillrackligt korta transporttider och effektiva omlopp.

Pa enkelspar maste tagen motas vid motesstationer. Normalt planeras varje tagmote exakt i
tiden for heldrstidtabellen. | praktiken kan tag stéllas in, extratdg kan anordnas eller bli
forsenade. Darfor kan tdgmotena dndras i den operativa trafikstyrningen sa att tagen kommer
fram sa snabbt som mojligt. Annars kanske ett tag bli stdende i onddan for att invdnta den
planerade avgangstiden. Med successiv tilldelning kan de exakta tagmotena i stallet
bestdmmas i den dagliga trafikplaneringen.

Det gar dock inte att sldppa pa hur manga tag som helst fran vardera anden av ett enkelspar,
da man riskerar lasningar (deadlocks) vilket innebar att man plotsligt star med tag pa alla spar
och systemet laser sig. Man maste darfér gora nagon form av planering dar man sakerstaller
att en grafisk tidtabell med det maximala antalet efterfragade taglagen fungerar [4].

Nar det géller persontrafik sa ar det oftast i praktiken omojligt att tillampa successiv tilldelning.
Ett tydligt exempel ar SL:s pendeltagstrafik (och liknade system i andra delar av landet) dar
man dels ar bunden av avgangstiderna fran Stockholm C i trangsektorplanen, av hur de olika
linjerna ska vdvas samman pd den gemensamma strickan (Karlberg-Alvsjo) av tagens
omloppsplaner dels av alla anslutningsbussar och dess omloppsplaner. Aven t.ex. Sl:s
snabbtagstrafik ar beroende av anslutningsforbindelser i olika knutpunkter och
omloppsplaner. Aven ur resendrens synpunkt sa r det oldmpligt att inte redan fr&n bérjan ha
fixerade avgangs- och ankomsttider.

Successiv tilldelning ar framforallt ett satt att fa en storre flexibilitet i den operativa driften
och darmed spara kostnader for operatérerna. Successiv tilldelning innebar dnda att hansyn
maste tas till tidtabellslagda tag som har annonserade avgangs- och ankomsttider eller
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anslutningar att passa, det kan galla bade person- och godstag. Det ar inte sdkert att successiv
tilldelning ger ett battre kapacitetsutnyttjande i ett langsiktigt perspektiv.

Slutsatsen blir att successiv tilldelning huvudsakligen kan tillampas for godstrafik men att anda
nagon form av tidtabell maste goéras fran borjan for att sakerstalla att tagplanen ar korbar.
Darfor ar successiv tilldelning inte i forsta hand ett medel for att 6ka kapacitetsutnyttjandet
utan for att optimera den dagliga tidtabellen och minimera operatdrernas kostnader. Ratt
anvant kan det ocksa minska planeringskostnaderna for Trafikverket.

Forslag

Tagplanerararbetet styrs mycket av EU-regler och internationella 6verenskommelser men
man kanske anda borde 6vervaga att dela in tagplanen i olika “segment” enligt féljande:

e Lokal- och regionaltagsystem dar tidtabellerna oftast ligger fast flera ar i rad

e Fjartagsystem som ingar i natverk med manga anslutningar till regionaltdg som ocksa
ar svara att andra pa

e Andra fjarrtag och nattag som kan vara mer efterfrageanpassade och flexibla

e Snabbgodstag som posttag som har sarskilda krav

e Vagnslasttdg som ingar i ett natverk som maste hallas ihop

e Godstag som skall vidare till andra lander och ar beroende av tidslagen i dessa

e Godstag som varierar med konjunktur och efterfragan

Man skulle kunna tanka sig féljande planeringscykel:

Internationella taglagen planeras som heldrstidtabeller enligt EU-reglerna. Foér godstag
planeras dessa for hogkonjunktur sa att det finns en viss kapacitetsreserv dven om inte
operatdrerna soker alla taglagen.

For persontrafik planeras foéljande trafiksystem for en langre tidsperiod:

e Lokal- och regionaltagsystem med takttidtabeller
e Fjartagsystem som ingar i natverk med anslutningar

Kollektivtrafikmyndigheter och operatérer ska kunna fa en viss frekvens av tag och gangtider
inom ett visst intervall garanterade for flera tidtabellsar under forutsattning att infrastruk-
turen inte andras 3-10 ar?). For trafikupplagg med hog turtdthet ska dven takttidtabeller
kunna garanteras under forutsattning att de inte stor andra trafiksystem. Dock ska undantag
kunna goras vid behov under kortare perioder, om annan trafik skulle 6ka och om det bedéms
samhéllsekonomiskt Idnsamt med hansyn till efterfragan och vardet av takt-tidtabellen.

Man skulle da ha en bastidtabell med taglagen som kan anordnas och stéllas in beroende pa
sasong och helger samt darutover ett antal forplanerade taglagen beroende pa aktuellt behov
och dessutom maijlighet att kora ad hoc med enklast mojliga administration.

Pa en linje med fjarrstyrning (s.k. fjarrblockering) som inte ar éverbelastad skulle man i princip
bara kunna sldppa ivag ett tag och att det sedan far kora pa signalerna. Tidigare lagda taglagen
bor dock ha prioritet. Detta ar att ga ett steg langre an successiv tilldelning.
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Det skulle ocksa vara andamalsenligt att atminstone ha ett halvars tidtabellskifte nagon gang
efter midsommar med mindre férandringar. Den gamla indelningen med vintertidtabell,
sommartidtabell och hosttidtabell och sarskilda helgtidtabeller var egentligen mycket
praktisk. Vinter- och hosttidtabellen var mycket lika medan sommartidtabellen och helg-
tidtabellerna hade vissa likheter. Det vore nog bra om operatérerna och Trafikverket fick
atminstone en justeringspunkt till ungefar sex manader efter mitten pa december. De
operatorer som vill ha helarstidtabell ska dock kunna fa det, enligt ovan

Operatorerna kan behova detta for att anpassa sin trafik och Trafikverket kan behéva detta
for att anpassa sina banarbeten.

For den langsiktiga tidtabells- och infrastrukturplaneringen bor en strategisk tagplan
utarbetas. Den kan utga fran en takttidtabell for de mest frekventa persontagen i regional-
och fjarrtrafik samt ett val tilltaget antal taglagen for godstag for framtida 6kad godstrafik.
Med en sadan plan kan infrastrukturen successivt anpassas till tidtabellen sa att man far goda
anslutningar i knutpunkterna.

3.6. Ett nationellt trafikférsorjningsprogram

Ovanstaende principer enligt 3.2 — 3.5 kan med fordel utnyttjas for att skapa ett nationellt
trafikforsorjningsprogram, sdsom sags i avsnitt 5.3, bade for person- och godstrafik. Det skulle
kunna ge en langsiktig inriktning, och dven kunna samordnas med foérbattringar i infrastruk-
turen. Detta dr ungefir vad som sedan ldnge skett i Schweiz. Aven planeringen i Japan har
stora likheter med detta.
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4.

Banavgifter och kvalitetsavgifter for okad
samhallsnytta

Forslag i ssmmanfattning

Banavgifterna totalt héjs tills vidare inte. Om inget annat beslutas sa kommer de att
hojas i december 2014 och darefter varje ar. Infrastrukturen ar i dagslaget inte i ett
skick som motiverar héjda avgifter. En h6jning skulle fororsaka samhallsekonomiska
forluster genom 6vergang till mera vag- och flygtrafik, som inte tdcker sina externa
kostnader.

Den s.k. sparavgiften, som avser att ge bidrag till marginalkostnaden for slitage av
jarnvdgens anldggningar, differentieras sa att den fordelas i proportion till de
berdknade kostnaderna for olika typer av jarnvagsfordon. Sarskilda avgifter tas ut for
eldrivna fordon, avseende slitage och risk for skador pa kontaktledning.
Tagoperatorerna far pa detta saitt incitament till samhdllsekonomiskt lampliga
fordonsval, underhall och anvandning av sparfordon.

Godstrafiken foreslas betala halv avgift for taglage jamfort med persontrafiken. Detta
motiveras av att godstrafiken ofta far sta tillbaka for persontrafiken i planeringen och
den operativa driften. Det motiveras ocksa av att anspraken pa kapacitet
huvudsakligen bestams av persontrafiken och av att betalningsformagan i
godstrafiken ar lagre an i persontrafiken.

De s.k. kvalitetsavgifterna, avsedda att belasta den part som férorsakar forseningar,
foreslas hojas betydligt jamfort med den niva som beslutats fér 2015. Hittillsvarande
niva tacker for hogt utnyttjade tag endast nagra procent av den samhillsekonomiska
forlust som driftsstorningar fororsakar. Ratt utnyttjade bor kvalitetsavgifter kunna
bidra till att minska storningar i tagtrafiken. De b6r kunna vara ett stod och incitament
for det dagliga viktiga arbetet i att minska férseningar och instdllda tag.

Emissionsavgifterna sdnks betydligt for att inte leda till en overféring av
godstransporter fran jarnvag till lastbil. En sadan o6verforing skulle leda till 6kad
energiforbrukning och emissioner, samt samhallsekonomiska forluster.

Vi foreslar att Trafikverket snarast far i uppdrag att omarbeta forslagen till héjda
banavgifter, sa att ingen hoéjning sker i december 2014. Vidare att ingen ho6jning
aviseras i den jarnvagsnatbeskrivning for 2016 som kommer att publiceras i december
2014.
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4.1. Banavgifternas legalitet och syfte

Avgifter tas ut for anvandning av infrastrukturen. Detta regleras 6vergripande i nuvarande
jarnvagslag 2004:519. Dar sags huvudsakligen foéljande:

Jarnvagslagen (2004:519) med senare andringar, 7 kap, Avgifter

2 § Avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen skall, inom ramen for
infrastrukturfoérvaltarens kostnader for infrastrukturen, faststallas till den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon, om inte annat foljer av 3-6 §
For infrastruktur som ingar i terminaler som inte dgs och forvaltas av staten skall dock avgift
faststallas enligt 8 §. Lag (2007:452).

3 § Infrastrukturforvaltaren far for att astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen ta ut en extra avgift for utnyttjandet av 6verbelastad
infrastruktur.

4 § Infrastrukturforvaltaren far, for att uppna kostnadstackning, ta ut hogre avgifter 4n som
foljer av 2 och 3 §, om det ar forenligt med ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen. Avgifterna far inte sattas sa hogt att de marknadssegment som kan betala
atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon,
plus ett vinstuttag som marknaden kan bara, hindras fran att anvanda infrastrukturen.

5 a § Kvalitetsavgifter ska utformas sa att bade infrastrukturférvaltaren och den som
utnyttjar infrastrukturen vidtar skéaliga atgarder for att forebygga driftstorningar i
jarnvagssystemet. Lag (2010:1916).

Forutom ovanstdaende kan avgifter tas ut for vissa tjanster, t ex uppstallning av tag,
tillhandahallande av elektricitet och telekommunikation eller kapacitet pa rangerbangardar.
Dessa avgifter beror vi inte vidare i foljande diskussion.

Dessa principer overensstimmer med gdllande EU-direktiv. | det s.k. SERA-direktivet
2012/34/EU sags bl. a:

”Avgiften ... ska faststallas till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik
som bedrivs.”

”... metoder for kostnadsfordelning bor baseras pa basta mojliga kunskap om kostnads-
kausalitet och ..., och i de fall detta ar relevant, mellan olika slags jarnvagsfordon”.

Forutom att tacka den s.k. marginalkostnaden, d v s “den kostnad som uppstar som en direkt
foljd av framforandet av jarnvagsfordon”, sa finns dven andra hansyn att ta:

e Att ge jarnvagens aktorer incitament for ett samhallsekonomiskt och
driftssdakerhetsmdssigt sunt beteende.

e Att ekonomiskt bidra till drift och underhall av jarnvagens infrastruktur.

e Att inte alltfor hart belasta trafiksegment med lag betalningsférmaga, sa att delar av
tagtrafiken slas ut.
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4.2. Problemen med nuvarande och planerade avgifter

Beslutade banavgifter for 2015 har flera komponenter:

e Sparavgift (0.005 kr/bruttoton km for gods, 0.015 kr/bruttoton km for persontrafik)

e Taglagesavgift (1.90-6.00 kr/tagkm, beroende pa kapacitetsutnyttjandet pa banan)

e Passageavgift i Stockholm, Goteborg, Malmo under hogtrafiktid (260 kr/passage).

e Passageavgift fér godstrafik éver Oresundsbron (2980 kr/passage)

e Emissionsavgift for utslapp fran forbranningsmotorer (1.11 till 2.50 kr per liter
bransle), beroende pa motorns miljoklassning.

o Kvalitetsavgift (i regel 50 kr per merforseningsminut = 3000 kr per timme), att betalas
omsesidigt av den som fororsakar en forsening (tagoperator eller Trafikverket).

Nuvarande banavgifter (2014) har dessutom en olycksavgift, en ”sarskild avgift for person-
trafik” och en “driftsavgift”. Avgifterna for 2015 (se ovan) ar en rationalisering och viss omfor-
delning av avgifterna.

Den grundlaggande principen ar, som sagts tidigare, att trafiken ska betala sina
samhallsekonomiska marginalkostnader for drift, underhall och reinvesteringar. Det totala
avgiftsuttaget for jarnvagen har okat kraftigt pa senare ar. For oférandrad trafikmangd har
avgifterna fran 2005 till 2015 6kat ca 100 % for ett typiskt persontdg och ca 150 % for ett
godstag [4].

For 2015 berdknas de totala avgifterna (exkluderat avgifter for tillaggstjanster och s.k.
kvalitetsavgifter) uppga till ca 1400 Mkr. Detta motsvarar ungefar den av Trafikverket och VTI
berdknade totala marginalkostnaden: 1440 Mkr [2]. Lagens minimikrav krav ar da i huvudsak
uppfyllda totalt sett.

Det finns ett antal problem med nuvarande och planerade banavgifter, vilket beskrivs nedan.

Planerade hdjningar av banavgifterna dr samhallsekonomiskt och fortroendemassigt
felaktiga. Trafikverket har enligt hittillsvarande intentioner planerat en kraftig hojning av
banavgifterna. De har sedan 2006 redan hdjts till mer @n det dubbla. Mellan 2015 och 2025
planeras ytterligare nastan en fordubbling. Uttagna banavgifter skulle da bli betydligt hogre
an de av Trafikverket och VTl berdknade marginalkostnaderna. Enligt Trafikverkets egen
utredning (Rapport 2014:074) [2] sa leder detta till 6verforing av trafik fran tag till vagtrafik
och flyg. Eftersom den s.k. internaliseringsgraden (d.v.s. i vilken grad avgifter svarar mot resp.
trafikslags externa kostnader) ar |ag inom vagtrafiken, sa uppkommer da ett
samhallsekonomiskt negativt resultat. Dessutom riskerar kraftigt héjda banavgifter i dagens
lage att minska fortroendet for Trafikverket och staten generellt, eftersom jarnvagens
infrastruktur fungerar daligt med idel storningar.

Fordelningen av sparavgifterna uppfyller inte lagens krav och ger inte ratt incitament.

Aven om banavgifterna ungefir ticker marginalkostnaderna totalt, s& ar férdelningen av
sparavgifterna knappast i 6verensstammelse med lagens krav och intentioner. Nastan hélften
av de totala banavgifterna 2015 utgors av s.k. sparavgifter. Dessa tas ut per bruttoton-km, lika
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for alla tag och fordon inom grupperna person- och godstrafik, oberoende av tagens utférande
och lastning. Ingaende studier visar att slitaget skiljer sig hogst patagligt (ibland en faktor 10
eller mera) mellan olika typer av tdg och fordon. Incitamenten hos tdgoperatorerna att
anvanda fordon som sliter lite pa infrastrukturen ar svag eller obefintlig. De europanormer
som vifoljer idag ger inget skydd mot sparférstorande fordon, till skillnad mot de dldre svenska
reglerna. Skulle alla tagfordon bara uppfylla europanormerna och inte mera, sa okar de
berdknade kostnaderna fér sparunderhdll 5-10 ganger. Aven om s& extrema utslag inte
vantas, sa riskerar underhallskostnaderna att 6ka patagligt nar allt flera centraleuropeiska
fordon satts i drift.

Godstrafiken betalar samma avgifter for taglige som persontrafiken. Detta trots att den
nastan alltid far lagre prioritet an persontrafiken och dessutom har lagre betalningsformaga.
Kapacitetsproblemen beror dessutom oftast pa den stora 6kning som skett av antalet
persontag. Det som ar anmarkningsvart ar att avgifterna 2005-2015 har okat mera for
godstrafik an for persontrafik.

Kvalitetsavgifterna tacker bara nagra procent av den samhallsekonomiska kostnaden for
forseningar och instéllda tag, sarskilt for hogt utnyttjade persontag med manga resande.
Forseningar och instdllda tag ar nastan “gratis” jamfort med de samhallsekonomiska
kostnaderna. Detta leder till att incitamenten for att undvika férseningar och installda tag ar
alltfér svaga. Detta géller sarskilt for Trafikverket som inte sjdlva far ta konsekvenserna
gentemot kunderna. Aven godstrafiken lider av i princip samma problem och minskar
fortroendet for jarnvagstransporter hos naringslivet. Den daliga kompensationen for
fororsakade storningar minskar bendagenheten och férmagan att kompensera kunderna for
deras olagenheter.

4.3. Banavgifternas totala niva

Forslag

Banavgifterna totalt hojs inte tills vidare efter hojningen for innevarande ar (2014). Darefter
motsvarar banavgifternai c:a 90 % av de marginalkostnader som uppkommer som en direkt
foljd av framforandet av jarnvagsfordon (Jarnvagslagen kap 7, 2 §). En héjning dérutover
skulle fororsaka samhallsekonomiska forluster genom 6vergang till mera vag- och flygtrafik,
som inte tacker sina externa kostnader. Dessutom &r infrastrukturen i dagslaget inte i ett
skick som motiverar hojda avgifter.

De totala banavgifterna (exkluderat tilldggstjanster och s.k. kvalitetsavgifter) har sedan 2005
hojts betydligt. Den stora hojningen borjade 2010. Ytterligare kraftiga hojningar har aviserats
fram till 2025. Avgifterna for 2015 har angetts i Jarnvagsnatbeskrivning 2015 och borjar galla
i december 2014 om inget annat beslutas [1].

For ett typiskt persontdg med 6 vagnar och lok har avgifterna per tag-km hojts fran 4.60 kr till
9.22 kr under aren 2005-2015, d.v.s. med 100 % [5]. For ett typiskt godstag med lok och 80
axlar har avgifterna per tag-km under samma period hojts fran 4.75 kr till 11.73 kr, d.v.s. med
nastan 150 %. Avgifterna har alltsa hojts mera for gods- an for persontrafiken.
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Som sagts, ytterligare avgiftshojningar har planerats fram till 2025, ungefar 50 % per tag-km
[2], dven om den exakta fordelningen mellan typer av tdg dnnu inte ar faststdlld. Det
huvudsakliga motivet ar att i 6kad utstrackning bidra till jarnvagens finansiering.

Enligt Trafikverkets egen utredning [2] kommer de totala banavgifterna (exkl. tillaggstjanster
och kvalitetsavgifter) att uppga till 1380 Mkr under 2015. Fér 2025 beradknas totalt 2460 Mkr
kunna debiteras. Av denna 6kning vantas ca 55 % harrdra fran avgiftshdjningen och resten
fran trafikokning.

Marginalkostnaderna har berdknats av VTl med underlag fran Trafikverket. Marginal-
kostnaderna for drift, underhall och reinvesteringar var i 2013 ars prisniva totalt 1440 Mkr,
dar 47 % avsag underhall, 48 % reinvesteringar och 5 % drift [2]. For underhall har marginal-
kostnaden faststallts till 0.0095 kr per bruttoton-km, medan reinvesteringar star for 0.0096 kr
per ton-km. Totalt var alltsa marginalkostnaderna 2013 ca 2 6re per bruttoton-km.

Med en uppskattad kostnadsupprakning 2013 till 2015 om 4 % sa skulle de totala marginal-
kostnaderna 2015 bli ca 1500 Mkr. Avgifterna for 2015 har, som tidigare sagts, beraknats bli
1380 Mkr. For innevarande ar (2014) motsvarar de c:a 85 % av de berdknade marginal-
kostnaderna. Vid en strikt tolkning av marginalkostnadsprincipen skulle man under normala
forhallanden da kunna motivera en avgiftshojning om ytterligare c:a 15 %.

Forhallandena ar dock knappast att anse som “normala”. Infrastrukturen haller inte den
standard och tillforlitlighet som de flesta av jarnvagens anvandare forvantar sig. Det har fran
manga hall framforts att kraftigt hojda avgifter i detta lage forsamrar fortroendet for staten
och Trafikverket. Det har till och med férekommit att vissa kunder har velat stdlla in
betalningarna av banavgifter.

En ytterligare faktor som starkt talar mot en avgiftshdjning i nuvarande lage ar det daliga
samhallsekonomiska utfallet av den sadan atgard. Enligt Trafikverkets egen utredning [2] blir
den samhallsekonomiska forlusten 116-211 Mkr beroende pa vilken strategi som valjs for
fordelningen av de hojda banavgifterna. Detta beror till alldeles 6vervdagande del pa overforing
av transporter fran jarnvag till vag och flyg. Det ar namligen sa (bl.a. enligt Trafikverket sjalvt)
att vagtrafiken betalar sina externa kostnader i mindre utstrackning an jarnvagstrafiken (den
s.k. internaliseringsgraden ar lagre). Darfor uppkommer samhallsekonomiska forluster nar
tagtrafik overfors till vagtrafik. Dessa forluster uppgar netto till mellan 174 och 367 Mkr enligt
utredningen, beroende pa vilket alternativ som viljs for férdelning av de hdjda banavgifterna.
Nagot forsok att inkludera dven flygtrafikens samhallsekonomiska kostnader synes inte har
gjorts i Trafikverkets utredning.

En sammanvagning av ovanstaende leder till slutsatsen att banavgifterna tills vidare inte
bor hojas. Detta bor gilla sa langre som jarnvagens infrastruktur inte haller en
tillfredsstallande tillforlitlighet och sa lange som vdgtrafiken inte tacker sina
samhallsekonomiska kostnader. Det senare gdller i synnerhet den tunga lastbilstrafiken.

Vi foreslar att Trafikverket snarast far i uppdrag att omarbeta férslagen till hojda
banavgifter, s3 att ingen hojning sker for 2015 och att ingen hdjning aviseras i den
jarnvagsnatbeskrivning for 2016 som kommer att publiceras i december 2014.
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4.4. Differentierad sparavgift med hansyn till fordon och
last

Forslag

— Den s.k. sparavgiften, som avser att ge bidrag till marginalkostnaden for slitage av
jarnvdagens anlaggningar, differentieras sa att den férdelas i proportion till de berdknade
kostnaderna for olika typer av jarnvagsfordon. Sarskilda avgifter tas ut for eldrivna fordon,
avseende slitage och risk for skador pa kontaktledning. Tagoperatérerna far pa detta satt
incitament till samhallsekonomiskt Iampliga val, underhall och anviandning av sparfordon.

Att differentiera sparavgiften med hansyn till det slitage och de underhallskostnader som olika
sparfordon foérorsakar har starkt stod bade i EU-direktiv och i den svenska jarnvagslagen.
Detta har tidigare beskrivits i Avsnitt 4.1. Jarnvagslagens skrivningar ar allmant hallna, men
lagens forarbete (prop. 2003/04:123) sager att avgifterna ska differentieras utifran
uppskattade variationer i marginalkostnader. Differentieringen bor dock generellt inte drivas
langre an vad som ar motiverat med hansyn till prissattningskostnader och de styreffekter som
i praktiken bedoms mojliga att uppna. EU-direktivet 2012/34/EU ar mera tydligt och konkret
vad galler differentiering med hansyn till fordonens egenskaper. Metoder for
kostnadsfordelning bor enligt EU baseras pa basta majliga kunskap om kostnadskausalitet.

| systemet for banavgifter utgér den s.k. sparavgiften en viktig del. Den avses svara mot
marginalkostnaderna for slitage pa infrastrukturen, d.v.s. kostnader for drift, underhall och
reinvesteringar, dar de senare kan betraktas som periodiserat underhall.

Hittills har sparavgiften tagits ut per bruttoton-km, d.v.s. man beaktar tagvikten och
korstrackans langd. Ingaende studier [3, 4] visar att olika fordon sliter mycket olika pa sparet,
raknat per bruttoton-km; se exempel i nedanstdende figur. Att ta ut en sparavgift per
bruttoton-km lika for alla ar darfor inte i 6verensstimmelse med lagens och EU-direktivets
krav och intentioner. Férutom att det torde kunna betraktas som lagstridigt sa ger det inga
incitament for tagoperatorerna att valja, underhalla och kéra fordon som ger litet slitage pa
infrastrukturen.

Beraknad slitagekostnad per bruttoton-km Tillatet enligt Europanormer ----- > I

_ Medeltal per bruttoton-km -

_%__ rl_---l_l-_ I'I_ i Hin H_ H_ s I 0

P-lok P-vagnar |<-- Motorvagnar --> | G-lok |<----  Godsvagnar ----- >|

Modellerna for berdkning av kostnader for sparslitage ar alla verifierade mot verkligheten,
internationellt och i Sverige. Utvecklingsarbetet har skett i samarbete mellan banverket (nu
Trafikverket) och KTH.
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De faktorer som har storst betydelse ar

e Tagvikt (bruttoton) och korstracka (km)

e Axellast (ton), som delvis beror pa fordonet sjalvt, delvis pa hur det ar lastat

e Hjulens styrformaga i kurvorna (uttrycks med den friktionsenergi som utvecklas mellan
hjulen och sparet i kurvorna; god styrformaga ger 1ag friktionsenergi)

Dessa tre faktorer eller parametrar betraktar vi som noédvandiga for att fa en nagorlunda
rattvisande berakning av kostnaden for sparslitage. ldag anvands bara parametrarna i den
forsta gruppen (bruttoton och kilometer). Den tredje faktorn (hjulens styrférmaga) gynnas av
det som brukar kallas for “mjuka boggier”, och dven de flesta standardiserade godsvagnar har
liknande relativt gynnsamma egenskaper.

Andra parametrar med viss betydelse dr hastigheten och hur “hart” man koér i kurvorna, d.v.s.
hur mycket fortare man koér @n vad som motsvarar sparets dosering. Det finns ytterligare
parametrar som har mindre betydelse som vi inte gar in pa har.

Vi kan konstatera (inte minst i figuren ovan) att olika fordon ger mycket olika slitage per
bruttoton-km, beroende pa fordonets egenskaper och pa dess last. Det kan skilja en faktor 10
eller mera mellan badsta och samsta fordon med hansyn till sparslitaget. Langst till hoger i
figuren visas en stapel som motsvarar det beraknade slitaget foér fordon som uppfyller Europa-
standarden EN 14363, men inte mera an sa. Om alla tagfordon bara uppfylide
europastandarden men inte vore battre an sa, sa berdknas kostnaderna for sparslitage komma
att 6ka mellan 5 och 10 ganger beroende pa de aktuella exakta forhallandena.

Har bor vi notera att tidigare svensk praxis stallde betydligt hardare krav pa tagfordonens
sparslitage an vad den nu tillampade europastandarden gor. Den svenska praxisen
utarbetades i gamla SJ fore uppdelningen 1988 (SJ ansvarade da for bade fordon och bana).
De flesta fordon som rullar idag i Sverige ar gjorda enligt denna dldre svenska praxis. Allt
eftersom flera fordon, byggda enligt den mera tillatande europastandarden, satts in, sa
kommer mycket sannolikt sparslitaget att 0ka successivt. Vi pastar inte att det kommer att 6ka
med en faktor 5 eller 10, men dven en 6kning med 50 % vore katastrofal med hansyn till
kostnader och mdjligheter att halla sparet i ett gott skick.

En differentiering av sparavgifterna med hansyn till det beraknade slitaget skulle sannolikt fa
en kraftigt styrande verkan.

Exempel: Tva personfordonstyper har ungefar samma prestanda och kapacitet. Bada har tre
vagnar med totalt 12 axlar, en topphastighet pa 200 km/h och 250 sittplatser.

Fordon 1 har s.k. styva boggier (som styr daligt i kurvorna) och vikten 220 ton med halv last.
Fordon 2 har s.k. mjuka boggier (med god styrférmaga) och vikten 180 ton.

Bada tagen har en arlig korstracka av 250 000 km. Medeltalet for avgiftsuttaget ar 0,95 ore
per bruttoton-km, vilket motsvarar marginalkostnaden for underhall [2].

Fordon 1 far en sparavgift pa ca 800 000 kr per ar, medan fordon 2 far 240 000 kr. Ungefar 2/3
av skillnaden beror av den hogre vikten och axellasten, medan 1/3 beror av de "mjuka”
boggierna. Om den arliga skillnaden i sparavgift (0,56 milj. kr) kapitaliseras till ett nuvdarde med
6 % kalkylrdnta under 20 ar, sa blir skillnaden i nuvarde ca 6,5 milj. kr. Detta bor ge en starkt
styrande effekt. Notera att vi i exemplet ovan valt att endast ta ut den berdaknade
marginalkostnaden foér sparunderhall (0,95 oOre per tonkm). Hade vi tagit ut hela
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marginalkostnaden inklusive reinvesteringar (ytterligare 0,96 Ore per tonkm) sda hade
skillnaden i nuvarde blivit ungefar dubbelt sa stor.

Det finns starka anledningar att redan nu sa snabbt som mdjligt differentiera sparavgifterna
for att skapa incitament for sparvanliga tagfordon infor de stora upphandlingar av persontag
som foérvantas under de narmaste 10 dren. Har man val satt en ny standard (som sliter mera
pa sparet) pa den svenska marknaden sa ar det sedan mycket svarare att senare anpassa sig
till ett ur samhallsekonomisk synpunkt énskvart beteende. | ett marknadsekonomiskt system
med flera vinstmaximerande aktorer ar det ndédvandigt att ha regler och avgifter som gynnar
ett for helheten 6nskvart beteende.

Ett fyrtiotal fordonstyper pa den svenska jarnvagen har av det tidigare Banverket klassificerats
med hansyn till sparslitage [3, 4]. Alla typer av standardiserade godsvagnar utgér en enda
fordonstyp med héansyn till sparslitage. De behdver bara beaktas med hansyn till sin aktuella
axellast. De c:a 40 fordonstyperna stod 2010 for mer dn 98 % av den svenska tagtrafiken raknat
i ton-km. Ett fatal nya fordonstyper kan ytterligare behova klassificeras. Den lilla rest som
aterstar kan taxeras med schablonregler. Systemet for debitering av sparavgifter maste
emellertid kunna skilja ut olika tagfordon. Det borde vara relativt enkelt att astadkomma. For
eldrivna fordon finns ett sddant system hos Trafikverket redan idag.

En annan fraga ar kopplad till samverkan mellan strémavtagare och kontaktledning. Ar efter
ar sker ett betydande antal haverier som vallar trafikstorningar; i medeltal mer dn ett haveri
per dag. Det finns idag stromavtagare med s.k. “autodrop”. Det innebar att strémavtagaren
sanks automatiskt fran kontaktledningen om slitskenan i stromavtagarens topp bryts sonder,
vilket ar relativt vanligt. Stromavtagare utan autodrop kan beldggas med en avgift som ger
starka incitament att valja och anvanda autodrop. Forslagsvis kan en sarskild elfordonsavgift
tas ut och sattas till halva beloppet for fordon med autodrop, gentemot fordon utan autodrop.
Ett enklare system &r troligen att infora ett obligatoriskt krav pa autodrop som villkor for att
bli tilldelat taglage.

Vi foreslar att Trafikverket snarast far i uppdrag att infora differentierade sparavgifter och
sarskilda regler/avgifter for stromavtagare enligt ovan vid skiftet till Tagplan 2017 i
december 2016. Avgifterna och villkoren i det nya systemet behéver da anges i den
Jarnvagsnatbeskrivning som faststalls och publiceras i december 2015.

Det dr viktigt att effekterna av de nya sparavgifterna kommuniceras effektivt, med relevanta
exempel, sa att de som &dger och upphandlar fordon forstar inneborden och kan gora
medvetna val.

4.5. Sankta taglagesavgifter for godstrafiken

Forslag

Godstrafiken foreslas betala halv avgift for taglage jamfort med persontrafiken. Detta
motiveras av att godstrafiken ofta far sta tillbaka for persontrafiken i planeringen och den
operativa driften. Det motiveras ocksa av att anspraken pa kapacitet huvudsakligen
bestams av persontrafiken och av att férutsdttningarna for att godstrafiken ska kunna bidra
ar samre an for persontrafiken.
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For att fa ett taglage tilldelat betalas en tdgldgesavgift. | forsok att styra bort trafik fran
overbelastade banavsnitt till mindre belastade differentieras avgiften for taglage i tid och rum,
sa att hog- och dverbelastade avsnitt far hogre avgifter.

Differentierade taglagesavgifter med hansyn till graden av kapacitetsutnyttjande kan sagas
motsvara en form av marginalkostnad for att anpassa infrastrukturen dar den ar hogt
utnyttjad. En hog avgift kan alltsa i viss man bidra ekonomiskt till att forstarka infrastrukturen
kapacitetsmassigt dar det behovs. Att ta ut extra avgifter for 6verbelastad infrastruktur har
stdd i jarnvagslagen; se Avsnitt 1.

Det finns idag tre nivaer beroende pa kapacitetsutnyttjandet pa respektive bandel: 'hog’,
"mellan’ och ’bas’. For 2015 har avgifterna for dessa nivaer faststallts till 6,00, 2,30 resp. 1,90
kr per tagkm. Dessutom debiteras sarskilda passageavgifter pa 260 kronor under hégbelastade
tider (vardagar 7-9 och 16-18) for in- och utpassager i Stockholm, Goteborg och Malmo. Alla
dessa avgifter och nivaer ar lika for person- och godstrafik, liksom for tjanstetag.

KTH [5] har foreslagit en mera differentierad avgift med fem olika banklasser och tre olika
tidsperioder. Jarnvagsnatet har delats in i belastningsklasser, och hiansyn har dven tagits till
blandning av tag med olika hastigheter. Detta ger en hogre och mera rationell grad av
differentiering jamfort med dagens system.

Vilken av de ovan beskrivna avgiftsprinciperna som viljs torde dock inte ha nagon avgérande
betydelse for banavgifternas funktion som finansiar, regulator och incitament. Overhuvud-
taget ar det oklart vilken paverkan som differentiering med hansyn till kapacitetsutnyttjandet
egentligen har for bendgenheten att valja banstracka och tid for ansokningar om taglagen. De
flesta av de taglagen som soks pa dverbelastad infrastruktur ar av sddan angeldgenhetsgrad
att de soks oberoende av den exakta utformningen av taglagesavgiften. Istdllet har det
alltmera blivit Trafikverkets uppgift att prioritera mellan olika taglagen och ansékningar. Men
i vissa fall kan differentieringen troligen leda till en omfordelning av tag i tid och rum.

Godstrafiken betalar, som ovan namnts, samma taglagesavgift som persontrafiken. Vidare,
avgifterna for godstrafiken har sedan 2006 hojts betydligt mera for godstagen an for
persontagen. Den genomsnittliga banavgiften i kronor per tag-km for ett typiskt godstag med
40 vagnar kan jamforas med ett dito persontag med 6 vagnar. For persontaget har avgifterna
per tag-km hojts fran 4.60 kr till 9.22 kr under aren 2005-2015, d.v.s. med 100 % [5]. For det
typiska godstaget med lok och 80 axlar har avgifterna per tag-km under samma period hojts
fran 4.75 kr till 11.73 kr, d.v.s. med nastan 150 %. Avgifterna har alltsa hojts mera for gods-
an for persontrafiken. Enligt det samradsforslag som publicerats av Trafikverket for tagplan
2016, sa foreslas en ytterligare avgiftshojning for godstrafiken med c:a 20 %.

De langsammare godstagen tar i och for sig upp mera kapacitet pa banan dn de snabbare
tagen, eftersom de for en och samma stracka belagger banan under en langre tid. Men det
finns anda flera skal till att godstagen bor ha lagre sparlagesavgifter:

e Godstrafiken far ofta sta tillbaka for persontrafiken. De far nastan alltid lagre prioritet
bade i taglagestilldelningen och i den operativa driften. De far i regel "flytta pa sig”, och
fordrojs darmed, for att den snabbare persontrafiken ska komma fram utan fordrdjning.
Det finns undantag, men detta ar den vanligaste situationen.
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e Det ar under de senaste 15 aren framforallt persontrafiken som drivit anspraken pa
kapacitet och forbattring av jarnvagsnatet. Om vi enbart haft godstrafik sa skulle
kapacitetsbehovet generellt vara betydligt mindre.

e Betalningsformagan i godstrafiken ar lagre an i persontrafiken genom hardare
intermodal konkurrens och dalig Idnsamhet. Den hojning som skett for godstrafiken
under de senaste aren kan i viss man ifragasattas pa legala grunder, eftersom
jarnvagslagen foreskriver att avgifterna i regel inte far sattas hogre an vad marknaden
kan bara.

Studier som gjorts, bade inom Trafikverket, pa KTH och pa andra hall, visar att om man hojer
banavgifterna for godstransporter pa jarnvag sa kommer gods att overforas till
lastbilstransporter. Nettoresultatet av detta blir att energiforbrukning och utslapp kommer
att oka. Det samhallsekonomiska resultatet blir negativt, framférallt pa grund av att
lastbilstrafiken betalar mycket mindre @n sina samhallsekonomiska kostnader, d.v.s. den s.k.
internaliseringsgraden ar Iag. Motsatsen gdller om banavgifterna sanks. Se dven vad som sagts
i Avsnitt 3 och [2] angaende generellt héjda banavgifter.

Vi anser att det av ovan namnda skal dr angelaget att taglagesavgifterna for godstrafiken
sanks. Forslagsvis skulle de kunna vara hélften av vad persontrafiken betalar.

Om beslut tas snabbt skulle detta kunna ske fran och med tagplanen for 2016, annars 2017.
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4.6. Hojda kvalitetsavgifter

Forslag

De s.k. kvalitetsavgifterna, avsedda att belasta den part som fororsakar forseningar, féreslas
hojas betydligt jamfért med den niva som beslutats fér 2015. Hittillsvarande niva tacker for
hogt utnyttjade tag endast ndagra procent av den samhillsekonomiska férlust som
driftsstorningar fororsakar. Ratt utnyttjade bor kvalitetsavgifter kunna bidra till att minska
stérningar i tagtrafiken. De bor kunna vara ett stod och incitament fér det dagliga viktiga
arbetet i att minska forseningar och instéllda tag.

Obligatoriska s.k. kvalitetsavgifter har inforts med boérjan 2012 i avsikt att skapa incitament
for bade Trafikverket och operatérerna att forhindra driftsstorningar. Den part som foror-
sakar en tagforsening betalar en avgift till den andra berdrda parten vid en s.k. merférsening,
d.v.s. en forsening som ar storre an 5 minuter. For forseningar som beror av yttre
omstandigheter, t.ex. vader, olyckor m.m. betalas inga kvalitetsavgifter.

Till grund for avgiftsuttaget ligger s.k. orsakskoder som registreras av Trafikverket. Detta
foranleder naturligtvis en viss administration, sarskilt vid tvistemal om orsakerna.

Kvalitetsavgiften for merforseningar ar i regel 50 kr per merforseningsminut for 2015, d.v.s.
3000 kr per timme. Den har fran 2012 hojts fran 10 kr per minut. 2014 &r den 25 kronor per
minut. Dessutom ska Trafikverket (2015) for stora forseningar eller instédllda tag betala en
kompletterande avgift pa 11000 kr for persontrafik vid merforseningar pa minst en timme. For
godstrafik kommer Trafikverket att 2015 betala en kompletterande avgift pa 8100 kr vid
merforseningar pa minst 3 timmar. Trafikverket har av regeringen fatt i uppdrag att till 2016
ars tagplan vidareutveckla kvalitetsavgifterna med syfte att ge incitament for att minska
storningarna i jarnvagssystemet.

Det ar vart att notera att for akut instdllda tag betalas betydligt lagre avgifter: 500 kr per
tillfalle + 50 % av taglagesavgiften. Man skulle kunna siga att det ur avgiftssynpunkt ofta
"l6nar sig” battre att stdlla in ett tag dn att kora taget forsenat. Detta trots att helt instédllda
tag ofta leder till storre konsekvenser for kunderna an mattligt forsenade tag.

Notera ocksa att kvalitetsavgifterna utbetalas 6msesidigt internt inom jarnvagssektorn, inte
till slutkunderna som far bara huvuddelen av konsekvenserna. Denna problematik behandlas
i grupp 1 av detta uppdrag.

Hojningen av kvalitetsavgifterna fran 10 kr per minut 2012 till 50 kr per minut 2015 kan synas
vara en kraftig hojning. | sjalva verket tacker den hogre nivan fér 2015 i regel bara nagra
procent av den samhallsekonomiska kostnaden. Féljande exempel belyser detta.

Exempel: Ett resandetag har i medeltal (for alla tag i hela svenska natet) ca 110 resande. Det
samhéllsekonomiska vardet (egentligen forlusten) av en forsening ar for resenaren i regel 3-4
ganger hogre an for den aviserade restiden. Vardet ar hogre for tjansteresor an for privata
resor. Med en mattlig andel tjansteresor (ca 15 %) ar det samhéllsekonomiska tidsvardet av
en forsening i storleksordningen 400 kr per timme. Den totala samhallsekonomiska forlusten
blir da ca 44000 kr per timme bara for resendrerna. Dessutom tillkommer extra kostnader for
operatorerna som vi dock utelamnar har.
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For hogt utnyttjade tag med en stor andel tjansteresande blir forlusten betydligt stérre an sa.
Exempelvis, for ett snabbtdg med 250 resande, varav 40 % i tjansten, blir den
samhallsekonomiska forlusten i storleksordningen 150 000 kr per timme forsening. Ett installt
tag ger stora forseningar for resenaren, i fjarr- och regionaltrafik i regel 1 timme eller mera.

Vi ser att den samhallsekonomiska forlusten av forseningar ar betydligt storre dn de
kvalitetsavgifter som 6msesidigt tas ut. Kvalitetsavgifterna motsvarar — dven efter hdjningen
2015 — endast nagra procent av det samhallsekonomiska vardet. For ett snabbtag enligt ovan
star 3000 kr per timme i avgift mot storleksordningen 150000 kronor i negativt
samhallsekonomiskt varde. Alltsa finns mycket stora diskrepanser. For lagre utnyttjade tag blir
diskrepansen mindre, men anda mycket betydande.

| godstrafiken finns ocksa stora diskrepanser, men vi exemplifierar inte detta har.

Med detta sagt sa tar vi upp en diskussion om kvalitetsavgifternas niva och om de
overhuvudtaget bor finnas kvar.

- Man kan argumentera att kvalitetsavgifterna inte far avsedd effekt om medvetandet
och konsekvenserna inte tranger ner till dem som kan paverka forseningarna. Nettot
av kvalitetsavgifterna riskerar da att bara bli en siffra i en arsredovisning.

Mot detta kan invdndas att energi maste laggas pa att involvera alla nivaer i organisationerna
i arbetet for okad tillforlitlighet. Man maste bygga upp kunnande om samband mellan
atgarder och effekter. Det maste finnas en kultur_som gar ut pa att tagtrafiken ska ga
planenligt. Endast da kan man férvanta sig en verklig paverkan.

Vi vet annu inte vilka incitament som kvalitetsavgifterna verkligen ger — eller kan ge - i
Trafikverkets och operatérernas organisationer. Hogst sannolikt har de dannu inte gett sarskilt
stor paverkan, eftersom de haft en sa Iag niva att de inte i ndgon hogre grad paverkat det
ekonomiska utfallet hos operatorerna eller Trafikverket. Avgiften for 2014 ar 25 kr per
merférseningsminut. Det genererar exempelvis en kvalitetsavgift pa 625 kr for en verklig
forsening pa 30 minuter (25 merférseningsminuter). Det dr en mycket liten kostnad i
forhallande till 6vriga kostnader for att kora tag. Framforallt &r det en obetydlig kostnad i
forhallande till den samhallsekonomiska kostnaden for slutkunderna.

Kvalitetsavgifternas styrande effekter dr alltsa fortfarande en éppen fraga.

- En annan effekt av kvalitetsavgifter som narmar sig den samhallsekonomiska
forlusten ar att operatoérerna och (framforallt) Trafikverket skulle dréaneras pa mycket
héga kompensationsbelopp, i storleksordningen 2 miljarder kr per ar eller mera. Det
kan leda till att minde resurser finns tillgangliga for att forbattra funktionen och
tillforlitligheten i anlaggningar och organisation.

Detta ar en allvarlig invandning. Att ta ut kvalitetsavgifter av samma storleksordning som det
samhidillsekonomiska negativa viéirdet av férseningar och trafikavbrott dr dérfér troligen inte
mdjligt i nuléiget med stora kvalitetsbrister.
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Vi star infor ett val.

e Alternativ 1 ar att slopa kvalitetsavgifterna helt. Da forsvinner den administration som
finns kring dessa avgifter. A andra sidan férsvinner ocksa mojligheten att med
ekonomiska incitament paverka jarnvagens driftssakerhet.

e Alternativ 2 ar att hoja avgifterna sa att de borjar bli kdnnbara for operatérer och
Trafikverket, dock utan att drdnera organisationerna katastrofalt ekonomiskt. En
héjning till 20 %, pa sikt mdjligen uppemot 30 %, av det samhallsekonomiska vardet kan
vara en rimlig niva. Troligen ger detta patagliga effekter i ett system med affarsmassiga
relationer. Men uppfdéljningar bor goras for att utvardera effekten.

Vi anser att alternativ 2 bor dvervagas. 20 % av det samhallsekonomiska negativa vardet
innebar en hojning inom persontrafiken med en faktor 2-5 jamfért med avgifterna 2015,
beroende pa typen av tag. Det ger ett visst utrymme for att dven kompensera slutkunderna
for deras olagenheter och kostnader. Detta behandlas i grupp 1 av uppdraget.

Kvalitetsavgifterna kan lampligen differentieras med hansyn till typen av tag, t.ex. att snabbtag
och andra tdg med manga tidskdnsliga resendrer eller tidskdnsligt gods ges hogre
kvalitetsavgifter.

Aven instillda tdg bor likstillas med férsenade tdg, s& att ett instillt tdg behandlas
forseningsmassigt som nastfoljande tag med liknande trafikuppgift i tdgplanen.

Aven med ekonomiska styrmedel i form av hdéjda kvalitetsavgifter vill vi podngtera att
medvetenheten om konsekvenserna av driftsstorningar maste bringas ner och
medvetandegoras i organisationerna. Kvalitetsarbetet maste bedrivas dagligen och konkret i
linjen av dem som kan paverka kvaliteten och stédjas av hela organisationen fran hogsta
ledningen och nerat. Gruppvisa eller personliga incitament — inte nddvandigtvis av ekonomisk
natur — bor Overvagas.

Vi vill ocksa framhalla att kvalitetsavgifter inte kan ersadtta investeringar i jarnvagens
infrastruktur som okar tillforlitlighet och kapacitet, tillforlitlighet och snabbhet.

4.7. Sankta emissionsavgifter

Forslag

Emissionsavgifterna sinks betydligt for att inte leda till en 6verféring av godstransporter
fran jarnvag till lastbil. En sadan overforing skulle leda till 6kad energiforbrukning och
emissioner, samt samhallsekonomiska forluster.

Emissionsavgifterna har hojts betydligt de senaste aren. 2012 var den hogsta
emissionsavgiften (for dieselmotorer utan miljoklassning) 92 ore per liter diesel; for 2015
kommer den att vara 250 Ore. For dieseldriven tagtrafik pa ej elektrifierade banor innebar det
betydande tillkommande kostnader. Sarskilt bekymmersamt ar detta fér godstrafiken. Den
har ofta har dalig lo6nsamhet och hotas av utslagning av en lastbilsflotta som varken betalar
for sina externa kostnader eller, i manga fall, inte heller uppfyller géllande svenska regler pa
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olika satt. Foljden riskerar i praktiken att bli 6kad lastbilstrafik, 6kade utslapp och andra
miljostorningar, samt samhallsekonomiska forluster.

| grunden anser vi att dven jarnvagen bor betala for sina samhallsekonomiska miljékostnader,
t.ex. for emissioner av koldioxid, kvdaveoxider och partiklar. Problemet ar att vagtrafiken,
framforallt lastbilarna, inte betalar sina externa kostnader, vilket leder till en snedvriden
konkurrens. Overféring av transporter till vagtrafiken leder da till samhallsekonomiska
forluster och 6kade emissioner.

Vi anser att emissionsavgifterna bor justeras nerat vid ndsta revision av avgiftspaketet. Vi
foreslar att emissionsavgifterna for dieselbrdnsle sanks till storleksordningen en tredjedel
av vad som beslutats for 2015. Detta bor galla sa lange lastbilstransporterna inte betalar for
sina samhallsekonomiska kostnader.

Om beslut tas snabbt skulle detta kunna ske fran och med tagplan 2016 med borjan i
december 2015.
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5.

De statliga foretagens roll

Forslag i sammanfattning

Syftet med att staten engagerar sig som dgare i olika verksamheter maste rimligen vara att
man kan tillféra nagot utéver vad rent kommersiella aktorer kan. Langsiktigheten kan bli
storre och de ekonomiska malen bor kompletteras med samhallsmal.

Trafikverket (enligt vart huvudforslag omorganiserat for storre fokus pa jarnvagen):

Trafikverket/Jarnvagsverket aterfar ett sektorsansvar for jarnvagen

Minskad detaljstyrning fran regeringen

Nationellt trafikforsorjningsprogram

En ”miljotagspremie” inférs for att stimulera fordonsanskaffningen

Bidrag till industrispar och godsterminaler

Sankta banavgifter (i varje fall inte hojda, sa lange den tunga lastbilstrafiken inte
betalar sina samhallsekonomiska marginalkostnader)

For Jernhusen AB kan tva alternativa l6sningar 6vervagas:

Jernhusen AB far en andrad instruktion. Forrdantningskraven sanks och all vinst
aterinvesteras i jarnvagsverksamhet.

Jernhusen AB laggs ner. Jarnvagsstationer, fordonsdepaer och terminaler 6verfors till
Trafikverket (eller ett nybildat ”Jarnvagsverk”), dar de bor bli sjalvbarande delar utan
I6nsamhetskrav. Ovriga delar av verksamheten kan avyttras.

For SJ AB kan féljande alternativa I6sningar dvervagas:

SJ aterfar ensamratten pa huvudlinjerna, vilket dock for ndarvarande inte ar tillatet
enligt EU-reglerna.

SJ far kompletterande instruktioner och mal utéver de rent foretagsekonomiska
Ionsamhetskraven. En méjlig uppgift skulle kunna vara att ge SJ AB ensamritt pa en
grundlaggande systemtrafik med trafikplikt som definieras i ett nationellt trafikfor-
sorjningsprogram. Ett 6kat eget kapital dr troligen nodvandigt infor de stora fordons-
investeringar som vantar.

All tagtrafik upphandlas, dven sadan som &r I6nsam. En variant ar att fordonen ingar
och da kravs langa avtalsperioder (20-25 ar). En annan variant ar att ett statligt
fordonsbolag skapas, som sedan kan hyra ut fordonen till de operatérer som fatt
trafikuppdrag. Da behover inte avtalsperioderna vara lika lIanga och flera foretag kan
delta i trafiken. Det blir mindre risk att ett par kapitalstarka bolag delar upp marknaden
och bildar ett oligopol.

Green Cargo AB:

Ett generellt problem for godstrafiken pa jarnvag ar den daliga l6nsamheten. For att
godstrafiken pa jarnvag ska 6ka krivs ekonomiska styrmedel, vilka ar motiverade fran
saval samhillsekonomisk synpunkt som miljosynpunkt.
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o Det kan 6vervdgas att Iata staten ta ansvar for ett nationellt ndt av kombitag och kombi-
terminaler. Det kan ocksa overvagas om GC bor fa i uppdrag att uppratthalla ett
nationellt vagnslastsystem, som gors tillgangligt for alla operatoérer.

e Lingre och tyngre lastbilsekipage bér inte tillatas, sa lange den tunga lastbilstrafiken
har langt kvar att betala sina samhallsekonomiska kostnader. Det skulle riskera att sla
ut stora delar av jarnvagens godstrafik, vilket ger dkade utsldapp och olycksrisker i
vagtrafiken.

5.1. De statliga foretagens nuvarande roll

Det gamla affarsverket SJ ar sedan manga ar uppdelat i fem organisationer; ett statligt verk
(Trafikverket) och fyra statligt dgda aktiebolag (Jernhusen AB, SJ AB, Green Cargo AB och
Infranord AB). Samtliga fyra aktiebolag har avkastningskrav fran staten.

Trafikverket ar en myndighet, men behandlas i detta sammanhang dven som foretag med
direkt eller indirekt producerande roller (behandlas i huvudsak i avsnitt 1 om Trafikverket,
men dven med har for fullstandighetens skull). Trafikverket ska enligt nuvarande direktiv med
utgangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ansvara for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande
och drift av statliga vdagar och jarnvagar. Trafikverket ska verka for en grundldggande
tillganglighet i all person- och godstrafik pa vdag och jarnvdg. Med utgangspunkt i ett
samhallsbyggnadsperspektiv ska Trafikverket skapa forutsattningar for ett samhalls-
ekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transport-
system. Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas. De ekonomiska
ramarna for verksamheten preciseras i det arliga regleringsbrevet fran regeringen.

Jernhusen AB &r ett statligt féretag som ager och forvaltar fastigheter som éar eller har varit
knutna till jarnvagen. Detta innefattar stationshus, kontors- och andra fastigheter, terminaler
och tagverkstader (idag har Jernhusen 21 depder, vilket motsvarar ungefdar 45 % av
marknaden) samt fastigheter i form av mark. Man utvecklar ocksa och séljer mediaprodukter.

Jernhusen AB bildades i januari 2001 efter att affarsverket SJ delades upp. Tidigare hade
verksamheten drivits av divisionen SJ Fastigheter. Jernhusens uppdrag fran staten ar att
medverka till att stationer och verkstader utvecklas och stélls till trafikoperatoérers, resendrers
och andra anvandares forfogande pa konkurrensneutrala villkor. Jernhusen har dock inget
overgripande ansvar for stationernas funktion i sin helhet, inklusive servicen till resenarerna
(det har inte heller Trafikverket eller tdgoperatérerna).

Antal anstéllda ar ca 230 personer. Omsattningen 2013 var ca 1,1 miljarder kr med ett redo-
visat Overskott efter finansiella poster pa 23 % av omsattningen.

SJ AB (SJ) ar ett av svenska staten helagt foretag som driver persontrafik pa jarnvag. De verkar
under marknadsmassiga villkor och krav. Uppdraget ar att bedriva I6nsam persontrafik.
Kraven fran dgaren/staten ar enbart ekonomiska (soliditet och avkastning pa eget kapital).
Tagtrafiken i koncernen bedrivs i moderbolaget SJ samt i hel- eller delagda dotterbolag. Ett av
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dotterbolagen inom SJ ar Linkon AB, som ager det biljettsystem som finns pa den svenska
marknaden for nationell tagtrafik.
Antal anstéllda var 2013 knappt 5000 pers. Omsattningen var 2013 c:a 9 miljarder. SJ gav ett
positivt resultat pa nagra procent.

Green Cargo AB ir ett godstransportforetag som ags av svenska staten. Det ar ett
logistikforetag som kor godstransporter med tag in- och utrikes (utrikes i samarbete med
utldndska partners). Green Cargo samarbetar med ca 200 lastbilsakerier och erbjuder lastbils-
transporter till och fran jarnvagen.

Antal anstdllda ar c:a 2 200 st. Omsattning 2013: 4,1 miljarder kronor. Negativt resultat.

Infranord AB (infrastrukturens underhall behandlas i egen arbetsgrupp, men finnas med har
for fullstandighetens skull)

2010 overgick Banverket Produktion till statligt bolag under namnet Infranord AB.

Affarsidé: Infranord bygger och underhaller jarnvdag. Verksamhet inom service, anlaggning
samt Ovriga tjanster sdsom tele-, maskin- och verkstadstjanster samt Infranord Components
som tillverkar jarnvagskomponenter. De har dven kompetens inom teknikgrenarna BEST
(bana, el, signal och tele).

Infranord har c:a 2500 personer anstdllda och omsatte 2013 c:a 3.8 miljarder kronor.
Lonsamheten var klart dalig med negativt resultat forsta halvaret 2014.

Infranord har dven omfattande verksamhet i Norge.

5.2. Problembeskrivning

e Ett Overgripande problem ar att uppdelningen i olika bolag och organisationer innebar
att jarnvagen som system har fragmentiserats och inte fungerar tillfredsstallande. Ingen
har ett sammanhallet ansvar och de olika aktorerna agerar utifran sina forutsattningar,
vilket inte ar optimalt ur ett helhetsperspektiv.

e Kompetensen inom jarnvagssektorn riskerar att “tunnas ut” med den uppsplittring som
nu galler. Trafikverket har blivit en i huvudsak upphandlande organisation med mycket
sma resurser i de mera verksamhetsndra omradena. Dessutom har Trafikverket, med
arv fran Vagverket, borjat tillampa New Public Management, d.v.s. en affarssyn pa sin
verksamhet, vilket ytterligare krymper utrymmet for den "verksamhetsnara” personalen
att agera. Innebar att vi idag saknar en samlad kompetens for utveckling av hela
jarnvagssystemet. En beréattigad fraga ar; var sker innovationerna inom jarnvagssektorn
idag?

e Samhallsnyttan och de trafikpolitiska malen hamnar i bakgrunden; foretagsekonomiska
mal ar i praktiken styrande.

e Jarnvagen har en viktig roll for att vi ska uppna malet ett fossilneutralt Sverige 2050.
Detta ar ocksa i linje med EU:s vitbok 2011 som forutser kraftigt 6kade marknadsandelar
for jarnvagen som ett led i att uppratthalla en god transportstandard med langsiktigt
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hallbara medel. Enligt Trafikverkets underlag till Naturvardsverkets ”“Fardplan 2050”,
kraver detta att ett nytt synsdtt med malstyrning infors vad galler nationell
infrastrukturplanering. Den nuvarande utformningen av de samhallsekonomiska
kalkylerna gynnar dessutom resande med bil relativt kollektivt resande.

o Lag effektivitet och dalig resurshushallning bl.a. beroende pa ondédigt detaljerad
ekonomisk styrning fran dgaren staten (galler framfor allt Trafikverket).

Kommentar: Vi tanker bl. a pa nar TrV far medel for att byta/rusta upp kontaktledning
och spar pa en stracka, vilket ibland av medelstilldelningsskal far delas upp pa flera ar,
vilket bade 6kar slutnotan och ger onddiga storningar. Nar detta ar klart tilldelas medel
for att gora infrastrukturinvesteringar (bl.a. hastighetshdjnng) pa samma stracka).
Skanebanan ar ett skrackexempel pa dar utdragna arbeten riskerar att skramma bort
manga resenarer.

e Battre ekonomiska forutsattningar och incitament maste skapas for att jarnvagen ska
kunna utnyttjas till sin fulla potential.

e Det ar orimligt med en kapacitetstilldelning som sker ett ar i sdnder och dar ingen
operator kan vara saker pa att fa plats pa sparen tva ar fram i tiden.

e Utforsaljningen av stationer har medfort att standard och serviceniva inte langre ar
tillfredsstallande pa stationer i mindre ”attraktiva” omraden, framst glesbygd.
Avkastningskraven och en allman inriktning pa affarsverksamhet har ocksa gjort att for
stort fokus syns har lagts pa kommersiell verksamhet och inte primaruppgiften, att
stationerna ska vara effektiva for jarnvagsresenarerna.

e Det artveksamt om SJ med nuvarande egna kapital kan mota de stora investeringsbehov
som foreligger de ndarmaste 10 aren. Bara for att ersatta nuvarande aldriga fordonspark
av lok och vagnar, samt for att rusta upp SJ 2000, behover SJ investera 12-15 miljarder
kr.

e Green Cargo haller pa att se 6ver sitt vagnslastnat dar antalet taxepunkter kommer att
reduceras kraftigt. GC ska dven gora sig av med 120 lok som huvudsakligen anvands i
matartrafik och vaxling. | kombination med nedldaggning av industrispar och tyngre
lastbilar finns risk att vagnslasttrafiken forsvinner pa sikt, vilket skulle vara negativt for
svensk industri.

5.3. Forslag pa l6sningar

Syftet med att staten engagerar sig som agare i olika verksamheter maste rimligen vara att
man kan tillféra nagot utéver vad kommersiella aktorer kan. Langsiktigheten kan bli storre
och de ekonomiska malen bor kompletteras med samhallsmal.

Trafikverket (med en sarskild jarnvagsdivision, eller Jarnvagsverket)
Trafikverket/Jarnvagsverket bor fa ett sektorsansvar for jarnvag.

Det kan vara lampligt att staten har ett bidrag till fordonsanskaffning; en "miljotagspremie”.
Bidraget kan forslagsvis vara lagre an det tidigare 50 %-iga fordonsstatsbidraget och premiera
gynnsamma egenskaper som sparvanlighet (t.ex. mjuka boggier), effektivitet (t.ex.
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korglutning), 1ag energiforbrukning och inférande av ERTMS. Trafikverket bor ocksa ha ett
arligt anslag for bidrag till infrastruktur, t ex industrispar och godsterminaler. Aven forskning,
utveckling och demonstration inom jarnvagssektorn bor kunna komma ifraga for bidrag (se
vidare avsnittet om utveckling och kompetensforsorjning).

For att Trafikverket/Jarnvagsverket ska kunna fungera effektivt ar det viktigt att undvika
detaljstyrning fran regeringen. Anslagsposterna bor formuleras sa, att Trafikverket har stor
frihet att under det I6pande verksamhetsar omfordela resurser for olika jarnvagsandamal. Det
ar sarskilt viktigt att underhalls- och reinvesteringsprogrammen kan anpassas till handelser i
trafiken, eller till plotsligt uppkomna behov. Verksamhetsplaneringen ska ta sikte pa att
insatserna pa en bandel ska samordnas och koncentreras for att begransa stérningar i tag-
trafiken. Det ar ocksa angeldaget att verket har frihet att disponera anslags- och lanemedel sa
att stora investeringsprojekt kan drivas efter optimala tidplaner.

Trafikverket/Jarnvagsverket upprattar ett nationellt trafikforsérjningsprogram som sedan
faststalls av regeringen. Darefter kan upphandling av dven I6nsam trafik overvagas (se alt 3
under SJ AB enligt nedan) eller trafikforetag ges ensamratt for en viss trafik. Det bor omfatta
interregional och internationell persontagstrafik. Det skulle pa nationell niva fungera pa
likartat satt som de regionala programmen for kollektivtrafikférsoérjning som finns redan idag.
Genom ett sadant program undviker man att staten investerar i dyrbar infrastruktur som
sedan underutnyttjas eller i varsta fall ingen vill anvdanda. Langsiktigheten tryggas. Detta ar
liknande principer som sedan lange anvants i till exempel Schweiz och Japan.

Jernhusen AB
For Jernhusen kan tva alternativa l6sningar 6vervagas:

1. Jernhusen AB far en dandrad instruktion. Forrantningskraven sinks och vinsten ater-
investeras i jarnvagsverksamhet. Den arbetsformen motsvarar Tysklands ”DB Station &
Service AG” och Frankrikes ”“Gares & Connexions”.

2. Jernhusen AB laggs ner. Jarnvagsstationer, fordonsdepaer och terminaler éverfors till
Trafikverket (eller ett nybildat “Jarnvagsverk”), dar de bor bli sjdlvbarande delar utan
[6nsamhetskrav.

| bada fallen ska investeringar i anlaggningarna kunna géras med t ex regionala och nationella
infrastrukturmedel. Och oavsett vilken statlig organisation som ager jarnvagsstationerna bor
instruktionen innehalla ett uttalat ansvar for att varda kulturhistoriskt vardefulla miljoer och
byggnader. For de stationer som har salts av utreds behoven att aterféra dem till Trafikverket
eller att de finns kvar i annan regi baserat pa jarnvagstrafikens utveckling och betydelsen for
de platser dar de ar lokaliserade.

Fordonsdepaer och underhallsverkstader kan dgas av Trafikverket, da de ar att betrakta som
en grundlaggande del av jarnvagsinfrastrukturen. Daremot kan driften upphandlas och drivas
pa entreprenad. Ett alternativ skulle kunna vara att de séljs till kommuner, regionala
kollektivtrafikmyndigheter eller andra for att sedan pa konkurrensneutrala villkor kunna
utnyttjas att av de trafikforetag som sa dnskar.
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Ovriga delar av Jernhusens verksamhet avyttras. Spar till terminaler och depder éverfors till

Trafikverket for att renodla ansvarsfordelningen. Kontors- och andra fastigheter utan direkt

koppling till jarnvagen kan sdljas av

SJ AB

For SJ kan olika alternativa l6sningar 6vervagas:

1.

SJ aterfar ensamratten pa huvudlinjerna. En konsekvens av detta ar att SJ inte bor tilldtas
att lagga anbud vid upphandlingar av trafik, da det skulle snedvrida konkurrensen. Om SJ
alaggs att utfora olonsam tagtrafik, t ex nattagen till vre Norrland, kan tillskott av
skattemedel kravas. Ett alternativ eller komplement till tillskott kan vara att generellt
sanka banavgifterna. Risken ar att denna organisatoriska 16sning leder till ineffektivitet,
da SJ darmed inte far nagot incitament for att vara effektiva (jamfér med DSB som tycks
befinna sig i en standig ekonomisk kris, vilket kan hamma jarnvagstrafikens utveckling).
Ensamratt ar dock troligen inte tillatet enligt EU:s regler. Om detta alternativ bedéms som
intressant behover de juridiska aspekterna utredas narmare.

SJ far kompletterande instruktioner och mal utéver de rent foretagsekonomiska
I6nsamhetskraven. Dessa bor definieras och utformas sa att de gagnar ett som helhet val
fungerande jarnvagssystem. For att balansera detta pa en konkurrensutsatt marknad kan
I6nsamhetskraven sattas ner av dgaren/staten. Ett tdnkbart alternativ ar att staten som
agare till SJ AB ger bolaget ensamratt till en grundlaggande trafikforsérjning med
trafikplikt, efter att ett nationellt trafikforsorjningsprogram har upprattats och faststallts.
Vi tror att detta ar forenligt med EU-reglerna, men det maste utredas narmare. Generellt
ar det dock tillatet att offentlig verksamhet drivs i egen regi. Vi anger i 6vrigt inte i detta
skede hur de kompletterande malen bor utformas, utan det bor utredas vidare. Det ar
svart att se varfor staten skulle dga SJ om inte foretaget ska agera annorlunda &n ett rent
kommersiellt Ionsamhetsmaximerande foretag. | ett system av denna typ forutses att det
finns viss konkurrens mellan olika tagtrafikféretag, men dar andra tagféretag far anvanda
aterstdende bankapacitet nar systemtrafik med person- och godstag ar utlagd. Viss
kapacitet bor reserveras for andra tagoperatorer.

All tagtrafik upphandlas, dven sddan som ar I6nsam. Anbudsgivare skulle da fa lagga bud
som innebar att de betalar for att trafikera [6nsamma strackor, medan de far betalt for
att trafikera olénsamma. Darmed kan I6nsam trafik medverka till att bekosta olénsam.
Avtalsperioderna behover vara langa for att trafikforetagen ska vara beredda att investera
i nya tag. Helst bor avtalen galla i 20-25 ar, d v s vara i narheten av den ekonomiska
livslangden for tagfordon. Ett sddant system paminner om det som finns i Storbritannien.
En risk med denna |6sning ar att det bara ar ett fatal stora bolag som har mojlighet att
investera i fordon. Risken ar att man hamnar i en oligopolsituation med bara ett fatal
stora aktorer som kan dela upp marknaden mellan sig.

En variant ar att ett statligt fordonsbolag skapas, som sedan kan hyra ut fordonen till de
operatorer som fatt trafikuppdrag. Da behover inte avtalsperioderna vara lika langa och
flera, aven mindre, foretag kan driva trafiken.
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Aven i detta alternativ med upphandlad trafik kan sinkta banavgifter vervigas.
Forslagsvis upphandlas systemtagsupplagg (t ex timmestrafik) i prioriterade tidskanaler.
Det hindrar inte konkurrerande foretag att 6ppna trafik pa samma strackor, men de far
da anvanda aterstaende kapacitet. | detta alternativ har SJ ingen sarskild roll utan
fungerar som ett jarnvagsforetag vilket som helst.

| samtliga alternativ, men framfor allt de tva forsta, ar det viktigt att SJ:s maojligheter att gora
stora langsiktiga investeringar tryggas. Delvis kan det ske genom lagre avkastningskrav och
sankta banavgifter. Om inte det racker bor ett kapitaltillskott till S 6vervdgas for nasta
generation tag.

Green Cargo AB

Ett generellt problem for godstrafiken pa jarnvag ar den daliga I6nsamheten. Detta beror i stor
utstrackning pa konkurrens fran tunga lastbilar som har langt kvar innan de betalar sina
samhéllsekonomiska marginalkostnader. Dessutom har det under senare ar forekommit
prisdumpning fran utlandska akerier.

For att godstrafiken pa jarnvag ska oka kravs ekonomiska styrmedel samt teknisk utveckling,
vilka ar motiverade fran saval samhallsekonomisk synpunkt som miljosynpunkt. Styrningen
kan ske genom att kilometerskatt (vagslitageavgift) for lastbilstrafik infors, att banavgifterna
sanks eller en kombination bada delarna. | detta sammanhang ser vi det som riskfyllt att tillata
langre och tyngre lastbilsekipage (t.ex. fran 25 till c:a 32 m, fran 60 till ca 75 ton), vilket for
narvarande provas och diskuteras. Grundat pa erfarenheter fran 1990-talet (da tyngre
lastbilsekipage infordes) leder detta hogst troligt till kraftigt forlorade marknadsandelar for
jarnvagen, vilket motarbetar stravan att minska transportsektorns skadliga miljopaverkan och
olycksfrekvens.

Statens l6nsamhetskrav pa Green Cargo bor vara i nivda med dem som stalls pa ovriga. Det
skulle formodligen inte gagna godstrafiken pa jarnvag att slopa konkurrensen. Det har visat
sig att sma operatorer ofta har battre forutsattningar att bedriva godstrafik i det kapillara
natet, medan en stor operator som Green Cargo kommer bast till sin ratt nar flodena ar stora.

Det kan Overvagas att Idta staten genom Green Cargo ta ansvar for ett nationellt nit av
kombitag och terminaler, garna med en ny effektivare teknik for lastéverforing.
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Green Cargo ar den enda operatér som bedriver ett nationellt vagnslastndt, och den enda
operator som kan gora det eftersom det kraver en viss volym och speciella resurser. Eftersom
detta har minskat successivt och nu ska rationaliseras ytterligare finns risk att det férsvinner
helt pa sikt. GC bor darfor fa i uppdrag av staten att uppratthalla ett nationellt vagnslastnat av
en viss minimiomfattning. Detta nat bor ocksa goras tillgangligt for andra operatorer.
Matartrafik kan med fordel upphandlas av andra mindre operatérer med incitament for att
oka volymerna.

Bade ovan namnda nat av kombitag med terminaler, liksom ett vagnslastnat, kan definieras i
ett nationellt trafikforsérjningsprogram. Ett kapitaltillskott till foretaget kan vara nédvandigt.

Mats Améen
Kurt Hultgren
Roger Bydler

Sven Barstrom
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6. Utveckling och kompetensforsorjning

Forslag i sammanfattning

Forskning, utveckling och demonstration (FUD) ar strategiskt nodvandigt fér att mota de
stora krav som kommer att stallas pa jarnvagen i framtiden. Jarnvagen bor dels ges kraftigt
okade resurser for FUD, dels b6r denna organiseras pa ett sitt sa att aktérerna blir delaktiga
och dr beredda att implementera resultaten i sin verksamhet. Stora FUD-resurser har satsats
pa vagtrafik och flyg, men jarnvagen har lange fatt betydligt mindre. Nu maste jarnvagen fa
en motsvarande andel for att kunna utvecklas vidare.

Jarnvagssektorn bor ges ett sammanhallet ansvar for kompetensférsorjning inom alla sina
omraden. Det giller traditionell utbildning vid ldroanstalter, men bo6r dven gilla relevant
praktik och trainee-verksamhet. Det giller teknik, ekonomi, marknad, underhall, organi-
sation m.m. Det giller for alla nivaer fran handhavande, reparation och tagbhemanning till
ledande befattningar, fran gymnasiekompetens till doktorsexamina.

e En FUD-styrelse upprattas, med uppgift att initiera, samordna och finansiera
angelagna FUD-projekt. Verksamheten finansieras genom en fond dar alla stora
aktorer bidrar med en faststélld promillesats av sitt genererade merviarde. Styrelsen
ska aven stodja ett aktivt deltagande av sektorns relevanta aktorer och ge incitament
for implementering av vunna resultat. Vinnova ges i uppdrag att matcha insatserna
hos jarnvdagens ndringsliv. Vi forutsdtter ett brett deltagande fran operatorer,
levererande industri (fordon och infra), Trafikverket/Jarnvigsverket samt fran
hégskolor, forskningsinstitut och kvalificerade konsulter.

e Viktiga FUD-uppgifter synes till exempel vara att sdkerstilla att kommande
hoghastighetssystem fungerar tillfredsstdllande i vart vinterklimat, att utveckla
kombitrafiken och effektiva godstransporter for basindustrins behov. Vidare att skapa
metodik och program for klimatanpassningsatgarder, att utveckla systemen for
styrning av tagtrafiken och att aktivt delta i EU-projekt. Marknadsfragor och kundnara
fragestdllningar bor ocksa ges utrymme, liksom FUD for att gora jarnvagen mera
hogpresterande och kostnadseffektiv.

e P3a motsvarande satt inrdttas ett kompetensforsorjningsrad med initierande,
stodjande och vid behov finansierande uppgifter.

o Trafikverket/Jarnvagsverket bor ges ett totalt ssmmanhallande ansvar for bade FUD
och kompetensférsérjning. Eventuellt kan FUD-styrelsen bli oberoende.
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6.1. FUD ar nodvandigt for jarnvagens utveckling

Med FUD menas forskning, utveckling och demonstration i ett och samma program, eller i
flera samordnade program. Det kan vara ett kraftfullt medel att vidareutveckla jarnvagen till
ett kundnara, ekonomiskt, tillforlitligt och miljdmassigt attraktivt transportmedel. Jarnvagen
har under lang tid forlorat marknadsandelar till andra fardmedel, aven om vissa tecken till
stabilisering och atertagande har skonjts under de senaste 15 aren. Men fortfarande saknas
"det stora lyftet” totalt sett. | EU har den egentliga jarnvdagen idag en marknadsandel av
persontransporterna pa ca 6 % och inom godstrafiken ca 11 %, alltsa en mycket lag andel.
Sverige har inom personsegmentet ca 9 % och inom godset 23 %.

EU-kommissionen har mycket héga ambitioner betrdffande jarnvagens framtida roll. | sin
vitbok fran 2011 ser man jarnvagen som ett satt att i framtiden uppratthalla en hog mobilitet
for personer och gods, samtidigt som hoga krav pa trafiksdkerhet och langsiktig hallbarhet
tillgodoses. Ar 2050 bér minst 50 % av lastbilstransporterna éver 30 mil ha flyttat 6ver till
jarnvag eller sjofart. Majoriteten av de medellanga persontransporterna bor ske med tag.

Detta staller starkt 6kade krav pa jarnvagen. For det foérsta maste jarnvdgen bli ett
férstahandsval hos kunderna for de transporter som 6verhuvudtaget kan ske med tag. Detta
stéller i sin tur mycket stora krav pa ett kundnara, tillforlitligt och kostnadseffektivt system.
For det andra staller det mycket stora krav pa jarnvagens kapacitet. Med rimliga antaganden
om en allman trafikdkning innebar EU-scenariot att jarnvagen ar 2050 maste utfora 6 ganger
sa mycket persontransporter som idag (raknat i person-km) och kéra 4 ganger sa mycket gods
(raknat i ton-km). Aven om inte EU-scenariot helt skulle komma att uppnas, sa ger det en stark
indikation pa att jarnvagen maste forandras och utvecklas kraftfullt.

Jarnvagen ar dels en kapitalkravande verksamhet, dels en verksamhet som tyngs av traditio-
nella uppfattningar om hur verksamheten boér bedrivas. Forskning och innovation, liksom en
relevant kompetensforsorjning, ar har liksom inom andra omraden ett medel att forbattra och
effektivisera. Det ar ocksa ett medel att ge allmanheten positiva signaler om jarnvagen.

Shift2Rail

Forskning, utveckling och demonstration (FUD) &r ett "maste” for att astadkomma en
vandpunkt. Det har nu dven EU-kommissionen och vissa av Europas jarnvagsaktorer insett.
Man skapar nu ett omfattande FUD-program kallat ”Shift2Rail”, som ska paga 2014-2020 och
omsatta totalt ndstan 1 miljard EUR (9200 MSEK). Det har atta finansierande huvudpartners,
daribland fem stora fordons- och signalleverantérer samt Network Rail i Storbritannien och
Trafikverket. Men operatorssidan saknas helt, liksom representanter for fyra stora europeiska
jarnvagsorganisationer i Frankrike, Tyskland, Italien och Spanien. | brist pa deltagande fran de
stora tongivande landerna och operatorerna vantas Sverige fa en relativt starkt stallning i form
av Trafikverket och Bombardier (dven om Bombardier ar ett internationellt foretag sa ligger
mycket av den mest avancerade utvecklingen i Sverige). Shift2Rail trefaldigar EU:s insatser for
jarnvagsforskning, men fortfarande ar satsningarna pa jarnvagen mindre an pa. Vagtrafik och
flyg. Dessa transportmedel har historiskt fatt omfattande EU-medel fér stora
forskningsprogram.
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Shift2Rail omfattar fem olika omraden: (1) Kostnadseffektiva och tillforlitliga tag for
persontransporter: (2) Avancerade trafikstyrningssystem; (3) Kostnadseffektiv och tillforlitlig
infrastruktur; (4) IT-system och (5) Teknik for godstransporter.

Stodet for programmet kommer framfoérallt fran de stora europeiska leverantorerna av fordon
och signalsystem, samt tva infrastrukturhallare. Agendan satts da i stor utstrackning av dessa.
Det ar mycket teknisk utveckling och detta ar naturligtvis en viktig del. Men operatorernas
engagemang syns inte. Fragan ar vem som bevakar att agendan for godstrafiken ar relevant,
och vilka som kommer att tillgodogora sig de anvandbara resultat som eventuellt kommer
fram. Vem kommer att bevaka helheten, dven kundperspektivet? Bristerna till trots sa ar
Shift2Rail anda ett angeldget steg framat. Det ar ocksa bra att Trafikverket intar en betydande
position i programmet.

6.2. Ett svenskt FUD-program

Det har ibland framforts att vi i Sverige inte langre behover utveckla sa mycket sjalva, eftersom
vi kan stodja oss pa vad som gors i utlandet. Sadana argument framfors sarskilt av
konkurrensutsatta tagoperatérer som helst inte vill ta ansvar for den langsiktiga utvecklingen.
Vi anser att alla parter bor engagera sig i jarnvagens utveckling av féljande skal:

e Vi har forhallanden som motiverar att vi sjdlva bidrar till utveckling som ar sarskilt viktig
for oss. Vi har t.ex. vinterklimat under lang tid och ett relativt glest befolkat land med
langa avstand. Det gor att vi maste stélla stora krav pa kostnadseffektivitet, vilket kraver
en helhetssyn. Tagtrafiken maste fungera klanderfritt atminstone under normala
vintrar. Vi har en blandning av mycket tung godstrafik och snabb persontrafik pa samma
infrastruktur. Vi har en tvarsnittsprofil pa jarnvdagen som atminstone i Europa ar unikt
rymlig och som ger férdelar som vi bor utnyttja. Overhuvudtaget bér vi ta oss an fragor
som vi anser vara angelagna.

e FOr att kunna delta i och tillgodogora oss den utveckling som sker i andra lander, bade
inom Europa och utanfor, sa maste vi sjalva ha kvalificerade personella resurser och
kompetens. Annars blir vi heller ingen attraktiv partner och far svart att fa gehor for vara
egna prioriteringar och synpunkter.

e Vi har generellt en god erfarenhet av utveckling inom olika omraden. Inom
jarnvagsomradet ar vi till exempel ett av 8-10 lander i varlden som har en avancerad
utveckling av moderna snabba tag och trafikstyrningssystem. Vi har ett av de
effektivaste godstransportsystemen i Europa.

Det har skiljer inte jarnvagsfragorna fran de flesta andra omraden dar vi bedriver egen
forskning och utveckling! Vi bedriver omfattande FUD inom vagtrafiksektorn — t.ex. gallande
elektrifiering av fordonsflottan, forbattrad bransleekonomi, autonoma bilar, etc. Det finns inte
mindre behov att vidareutveckla jarnvagen.
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Sverige har historiskt varit féregangare vid utveckling och introduktion av automatiska och
fjarrstyrda trafikstyrningssystem, elektriska drivsystem och snabbtag for befintlig bana. Det ar
an idag avgorande for den svenska jarnvagens effektivitet. Kompetensen finns i huvudsak
fortfarande kvar och det ar nu viktigt att behalla och vidareutveckla den.

Vi bor aktivt delta i de europeiska FUD-programmen i den man de ar relevanta for oss. Men
det finns dven stora uppgifter att géra i Sverige. Ett par sddana skissas nedan.

e Vintersakring av tagtrafiken, speciellt framtida hoghastighetssystem, med
infrastruktur, tag, underhall och organisation. Vi talar om att kora 320 km/h i vart klimat
med sno, is och kyla under flera manader varje ar. Det mesta dar mojligt om man
forbereder sig. Om vi inte forbereder oss for att gora pa ratt satt, sa tar vi stora risker.
Vi kan fa betydande vinterproblem och hoghastighetstagen far daligt rykte. Men
projektet ar mycket angeldget och far inte misslyckas p.g.a. daliga forberedelser tekniskt
och organisatoriskt.

Vindtrycket blir tva och en halv gang hogre i 320 km/h dn i 200 km/h. Stora
temperaturvaxlingar i kombination med de kraftvariationer som hoga hastigheter ger,
skulle kunna leda till icke forutsedda effekter. Ingen annan i varlden har erfarenhet av
detta, sa vi maste sjalva ta ansvaret for att det fungerar.

Det ar for 6vrigt inte bara hoghastighetstag som behover vintersikras; det galler dven
godstag och persontag for lagre hastigheter.

Ett sadant FUD-program kommer att bli omfattande. Det kraver omfattande provning
under lang tid for att prova ut system och komponenter. Kanske boér speciella
provbanor anlaggas eller atminstone befintliga banor byggas om. Det handlar om
betydande satsningar under 10-15 ar. Forutom att det &r nodvandigt for jarnvagens
framtida funktion, sa borde svensk industri kunna dra nytta av en del av detta.

e Utveckling av persontag for snabb regional- och fjarrtrafik. Erfarenheterna av
forskningsprojekten ’Effektiva Tagsystem for persontrafik’ och ‘Gréna Taget’ ar mycket
positiva. De ledde forst till introduktion av ett nytt fordonskoncept i Sverige och sedan
till en exportframgang nar konceptet saldes till Kina. Grona taget ledde bl.a. till
utveckling av nya hogpresterande delsystem som sedan applicerats pa nya tagi Europa.
Pa sa satt har fordonsindustri som har en bas i Sverige kunnat havda sig pa den
internationella marknaden. Erfarenheterna visar att man med ganska sma medel kan
astadkomma stora innovationer och nya efterfragade l|6sningar om alla parter
samarbetar. En fortsatt utveckling av fordon och delsystem i Sverige gér att svensk
industri kan behalla kompetens och personal dven om inte tagen slutmonteras har.

e Utveckling av ett nytt system for snabb lastéverforing av lastbdrare i intermodala gods-
transporter, s.k. kombitransporter. Med nuvarande teknik vaxlas tdgen in pa sarskilda
icke-elektrifierade spar, dar lastbararna lyfts av eller pa med stora portalkranar eller
hoglyftande truckar. Tekniken &r tidsodande och ger betydande kostnader. Tekniken
omojliggdr ocksa att tagen stannar for av- och palastning undervags. Det leder ofta till
onddigt langa och dyra transporter med lastbil i andpunkterna. Ofta kostar omlastning
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och kompletterande lastbilstransporter i bada dndarna mera an tagtransporten dver en
langre stracka. Allt detta gor att kombitransporter har svart att hdavda sig ekonomiskt pa
kortare strackor an 50 mil, ofta dven pa langre strackor an sa.

Man behover utveckla en teknik dar lastbdrarna snabbt kan lastas av och pa taget
under korta uppehall undervags under stromforande kontaktledning. Tekniken bor
fungera bade storskaligt och relativt smaskaligt. Da kan kombiterminalerna ligga
tatare, lastbilstransporterna bli kortare och kostnaderna sankas. Kombitransporter blir
totalt sett mera konkurrenskraftiga an att kora lastbil hela vagen.

o Effektiva godstransportsystem for basindustrins behov. Godstransporter pa jarnvag i
Sverige ar troligen det mest effektiva i Europa och ar en forutsattning for att svensk
industri ska vara konkurrenskraftig. Sverige har lange varit féregangare med hogre
axellaster och storre lastprofil &n i Europa. Men har finns en dnnu stérre potential med
langre och tyngre tag. Utvecklingen av langre och tyngre lastbilar gar snabbt men
jarnvagen har en minst lika stor potential. Da Sverige inte har nagon tung industri som
tillverkar godsfordon och godsbolagen i regel har 1ag Idnsamhet ar det sarskilt angelaget
att samhallet tar ett ansvar har. Det kravs ett systemtdankande dar tag, infrastruktur och
trafikering samverkar.

¢ Klimatanpassningsatgarder. Med héansyn till forvantade klimatférandringar bor ett
vetenskapligt baserat anpassningsprogram definieras. Bl.a. férandringar i temperatur,
nederboérd och havsniva, ar mojliga hot. Det géller i synnerhet jarnvagens infrastruktur,
men dven andra delar av systemet kan paverkas pa olika sétt.

e Systemanalyser som ser till helheten inom ett visst segment och som beaktar kundkrav,
ekonomi, teknik och organisation. Det finns ofta en tendens att var och en ser till sin
egen del, utan att beakta hur helheten kommer att paverkas och utvecklas. | dessa
sammanhang bor marknadsfragor och kundnara fragestallningar ges utrymme, liksom
FUD for att géra jarnvagen mera kostnadseffektiv.

6.3. Om behovet av kompetensforsorjning

Pa annan plats i denna rapport beskrivs jarnvagen/spartrafiken som en maskin eller en
processindustri, utdragen i terrdngen. En mangd delsystem, komponenter och processer
maste fungera tillsammans. Det géller bade tekniska samband mellan (och inom) banan och
fordonen, beroenden mellan olika tagfarder, balanserad kapacitet (inga flaskhalsar) pa banan.
Trafikeringen bygger pa strangt reglerade farder och pa samspel mellan marknadskrav,
trafikproduktion, bankapacitet och ban- och fordonsprestanda. Spartrafiken ar ett
teknikintensivt system som ska hanteras inom ett samhallsekonomiskt, kommersiellt och
administrativt ramverk. Det finns en tendens att foretagsledningarna koncentrerar sig pa
marknad och ekonomi, men man bor inse att framgangar och tillkortakommanden ofta ar
relaterade till tekniken och hanteringen av den. Kompetensutveckling inom den
jarnvagsspecifika tekniken, trafikplaneringen och trafikregleringen ar darfor angelagen. Att
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fortlopande hantera spartrafiksystem kraver gedigna yrkeskunskaper, dels inom special-
omraden (bana, fordon och trafikering), dels pa systemniva dar beroenden mellan olika delar
maste sta klara for alla med nagon form av 6vergripande ansvar.

Av tradition har sadana kunskaper kommit fram genom erfarenhet, kompletterad med
utbildningar inom det gamla affarsverket SJ, som fore 1988 svarade for i princip all verksamhet
som var knuten till det statliga jarnvagssystemet. Att skapa "jarnvagskunnandet" var en intern
fraga, och det allménna utbildningssystemet behdvde inte engageras i namnvard grad.

Nulage och problem

| dag ar denna "processindustri” uppdelad pa en mangd aktérer, manga av dem sma och med
begransade uppgifter, i konkurrens med andra foretag, med varierande ekonomi. De styrs ofta
av kortsiktigt ekonomiskt tankande eftersom det ar osdkert om de far framtida kontrakt och
det ar fa kdpare av tjansterna. | ett sddant system kan inte foretagen att bygga upp langsiktigt
behovlig kompetens. Man maste koncentrera sig pa de egna foretagsspecifika fragorna.
Kompetensutvecklingen styrs av foretagens kortsiktiga rekryteringsbehov eller specifika
arbetsuppgifter.

Tyvarr finns det ingen som idag tar sig an kompetensfragorna for spartrafiksektorn. De ar
lamnade néastan vind for vag at "branschen", som inte ar tillrackligt sammanhallen och rustad
for sektorsovergripande insatser.

Branschen bestar av trafikforetag, leverantérer av jarnvagsmateriel, konsultforetag och entre-
prenadféretag samt av Trafikverket, som dock inte har nagot sammanhallande ansvar for
jarnvagssektorn och som darfor blir lika "trangsynt" som de andra i branschen. Manga foretag
ar otydligt branschinriktade. Ofta ar jarnvdgen en liten del i konsult- och
entreprenadforetagens affarer. Detsamma kan ibland ocksa galla de stora material-
leverantorerna, vilkas ”jarnvagsdivisioner” ofta ar sma delar i stora koncerner med helt annan
inriktning.

Ocksa Trafikverket ar suddigt i sin branschroll. Dess trafikslagsovergripande inriktning medfor
att jarnvagen "bara” blir ett av flera verksamhetsomraden. Att Trafikverket inte har nagot
sektorsansvar medfor att ingen har det, att fa har jarnvagen som sin huvuduppgift och att
ingen pa allvar tar sig an kompetensfragorna. Detta kan vara forodande for framtiden.

Det finns dock stora mojligheter. Saval universitet/hégskolor som yrkeshdgskolor och vissa
gymnasieskolor har kursprogram i jarnvagstekniska @mnen. Omfattning och innehall ar i hog
grad beroende av personlig profil hos de ansvariga och av den enskilda skolans marknads-
bedémning. Det finns ingen egentlig organisation som pa ett systematiskt satt tar sig an stra-
tegier och kompetensbeskrivningar. Ett embryo ar natverket Rail Skill Forum med anknytning
till KTH och Bombardier. Men det har ingen formell status, inget formulerat uppdrag, inte
heller ndgra ekonomiska férutsattningar for att driva ett systematiskt arbete.
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Jarnvagsskolan i Angelholm &r en vilrustad institution, dgd av Trafikverket, driven pa mark-
nadsmassiga villkor. Trafikverket har velat franhdnda sig skolan med motiveringen att utbild-
ning inte ar Trafikverkets ansvar. Man har dock tills vidare klokt nog behallit skolan i egen regi,
eftersom ingen annan intressent har forklarat sig villig att driva verksamheten langsiktigt.

6.4. Kompetens- och utbildningsstruktur

Ekonomisk, administrativ. och kommersiell kompetens &r tamligen allmangiltig och
spartrafiksektorn ar en avnamare bland manga av sdadant kunnande. Det allmanna
utbildningssystemets nuvarande innehall gor god nytta for spartrafiksektorn, och man
behéver inte har koncentrera sig pa utvecklingen av dessa kompetenser. Insikter om
spartrafiksystemet som helhet (inte bara det egna foretagets verksamhet) ar en viktig tillgang
for alla generalister som ska verka inom systemet.

Spartrafikens teknik ar vasentligen tillampningar av andra teknikomraden, framst inom
anlaggningsteknik, maskinteknik, elektroteknik och IT, styr- och reglerteknik. For dessa finns
det manga val lampade utbildningsprogram pa olika nivder. Jarnvagen skiljer sig i detta
avseende inte fran andra branscher.

Jarnvagstillampningarna stéller speciella krav (eftersom det handlar om en i manga stycken
unik verksamhet), och standarder, konstruktionsprinciper mm behdver anpassas till
spartrafikens forhallanden. Utférandet av en anldaggning, utrustning eller ett fordon maste
vara "jarnvagsmassigt", alltsa vara anpassat till strangt reglerad drift med synnerligen hoga
sakerhetskrav och med tunga, krocksdkra fordon i hoga hastigheter pa en bana som ska var
solid, ha lang livstid och som paverkas av vibrationer, sattningar, vader, materialdldrande och
som tillsammans med eldrivna fordon bildar en elektrisk hégspanningskrets, som i sin tur kan
ge elektromagnetisk interferens med omgivningen.

| driften kan handhavandefel leda till mycket stora konsekvenser. Om exempelvis
motorpadraget i ett elfordon inte slas av vid vissa angivna partier langs banan
(skyddssektioner) kan kontaktledningen skadas allvarligt med langt trafikavbrott som foljd.

En spartrafikinriktad teknisk kompetens darfor mycket angelagen att vidmakthalla och
utveckla. Det géller alla utbildningsnivaer:

e Doktorer och licentiater. Tankbara avndamare ar i férsta hand universitet och hégskolor
med inriktning pa spartrafik men dven Trafikverket/Jarnvagsverket, stora operatorer
och konsulter anstallera doktorer for kvalificerade arbetsuppgifter. Detsamma galler
storre eller specialiserade foretag, exempelvis inom fasta anlaggningarnas teknik,
fordonsteknik eller kapacitetsanalyser och trafikplanering/trafikstyrning.

e Civilingenjorer behovs inom manga grenar av spartrafiken. Arbetsuppgifterna kan vara
generella eller specialiserade och avse saval féretags-, projekt- och produktionsledning
som forskning och utveckling, projektering, konstruktion, logistik, drift och underhall.
Arbetsmarknaden finns vid Trafikverket/Jarnvagsverket, regionala
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kollektivtrafikmyndigheter, konsult- och entreprenadfdretag, fordons- och komponent-
tillverkare.

e Hogskoleingenjorer har en liknande arbetsmarknad som civilingenjérerna.
Arbetsuppgifterna kan handla om projekt- och produktionsledning, projektering,
konstruktion, drift och underhall.

e Yrkeshogskoleingenjorer passar bra for projekterings- och arbetsledningsuppgifter.
Utbildningen kan ocksa vara lamplig for specialiserade produktionsuppgifter inom
montage, drift och underhall, samt for lokforartjanst. Deras arbetsmarknad spanner
over alla slags foretag inom spartrafiksektorn.

e Ombordpersonal pa tagen. Denna kategori ar oftast den forsta och enda personal som
resendrerna moter. Vid trafikstérningar har personal ombord ett stort ansvar for att
hjdlpa enskilda resenéarer och lindra effekten av installda och forsenade tag. De har
dessutom ett sakerhetsansvar och ska vid behov forséka avhjalpa diverse uppkomna
tekniska fel pa tagen. Denna viktiga personalkategori skulle behdva en grundlaggande
operatorsoberoende basutbildning, liknande den som ges for lokforare.

¢ Gymnasieutbildade tekniker. Inom denna kategori kan man finna drift- och under-
hallspersonal samt personal for tillverkning, byggproduktion och tillstandsbedémning
av infrastrukturen. Arbetsmarknaden finns inom Trafikverket/Jarnvagsverket, vissa
andra infrastrukturférvaltare, entreprenadféretag, fordonstillverkare, fordonsunder-
hallsféretag och inte minst hos tagoperatérerna.

Vi ska inte har ga in pa hur de olika utbildningarna bor organiseras och struktureras. Det tycks
naturligt att pa de hogre nivderna lagga in relevant spartrafikmassigt stoff som valfria delar i
exempelvis samhallsbyggnads-, maskin- och elektrotekniska utbildningsprogram.

| alla de spartrafikrelaterade utbildningsprogrammen boér ingd en lagom stor dos "allméan
jarnvagsteknik" med syfte att ge lamplig grad av forstaelse for helhetens forutsattningar och
funktionssatt. Pa de hogre nivaerna bor dessutom inga ledarskap, juridik, ekonomi och miljo,
garna ocksa foredragningsteknik och traning i att uttrycka sig i tal och skrift.

Trafikverkets/Jarnvagsverkets roll

Trafikverket/Jarnvagsverket bor ha ett stdende uppdrag att samordna och paverka kompe-
tensforsorjningen och utbildningsutbudet inom spartrafiksektorn. Verket bor leda ett sam-
verkansorgan — kompetensforsérjningsrad - dar branschens foretag ar representerade till-
sammans med utbildningsanordnare. Till radet ska knytas de myndigheter som beslutar om
anslagstilldelning till olika utbildningar. | uppgifterna ska inga att formulera lampliga
kompetensprofiler och att ha kunskaper om branschens framtida behov och volymer. Pa sa
satt ska verket kunna fa fram underlag fér dimensionering av utbildningsinsatser.

Verket bor ocksa ha till uppdrag att marknadsfora spartrafiksektorn som arbetsplats for att
darigenom intressera manniskor att soka sig till sektorn.
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6.5. Hur kan detta organiseras och finansieras?

For att FUD ska bli forverkligad och bara frukt, maste den organiseras pa ett sadant satt att de
olika intressenterna och aktérerna kanner sig delaktiga.

I manga lander har man bildat sarskilda forskningsinstitut for jarnvagsforskning och utveckling.
Detta ar troligen inte ratt vag att gad om sektorns aktérer ska kdnna sig delaktiga. Vi foreslar
att FUD istallet i betydande utstrackning utfors av sektorns aktorer, under medverkan fran
hogskolor, kvalificerade konsulter och forskningsinstitut.

e Vi foreslar att en FUD-styrelse upprattas, med uppgift att initiera, samordna och
finansiera stora angeldagna FUD-projekt, av det slag som namnts i avsnitt 2 ovan.
Styrelsen bor ocksa disponera en pott for mindre omfattande projekt. Styrelsen ska dven
stodja ett aktivt deltagande av sektorns relevanta aktorer och ge incitament for
implementering av vunna resultat.

Styrelsen bor ha representanter for Trafikverket/Jarnvagsverket, tagoperatorerna, den
tillverkande jarnvagsindustrin och anlaggningsbranschen. Representanter for forskar-
samhallet och for jarnvagens kunder (néringsliv och resenérer) boér inga.

Verksamheten finansieras i stor utstrackning genom en FUD-fond dar alla stora aktérer
bidrar med en faststalld promillesats av sitt genererade mervarde. Detta ar viktigt for
att fa ett engagemang hos jarnvagssektorns stora aktorer, inklusive
Trafikverket/Jarnvagsverket och tagoperatorerna. Vinnova bor av regeringen ges
uppdrag att matcha de insatser som gors av framforallt tagoperatorer och levererande
industri, mojligen ocksa en viss del av anlaggningsbranschen. Sa har det lange varit
betraffande bilindustrin. Aven andra forskningsfinansidrer skulle kunna bidra,
exempelvis Energimyndigheten.

En del av aktorernas FUD-bidrag kan ges genom egna resurser.

Med ett bidrag pa exempelvis 5 promille fran sektorns aktérer, plus det ovan namnda
bidraget fran Vinnova skulle totalt 250-300 MSEK per ar kunna tillféras. Fragan om hur
mycket olika aktorer bér bidra med bor beredas vidare.

e P3a motsvarande satt inrattas ett kompetensforsorjningsrad med initierande, stodjande
och vid behov finansierande uppgifter.

e Trafikverket/Jarnvagsverket bor ges ett totalt sammanhallande ansvar for bade FUD
och kompetensforsorjning. Det boér dock provas om FUD eventuellt ska hallas samman
av en neutral partssammansatt instans.

Evert Andersson
Sven Barstrom

Bo-Lennart Nelldal
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7. Resendrernas behov och rattigheter

Forslag i sammanfattning

e Nationellt trafikforsérjningprogram

e Sektorsansvar for Trafikverket/Jarnvagsverket aterinfors

e Regressritt fér operatorer pa TrV/JV

e Regler for tagoperatorernas 6msesidiga resendrsassistans vid storningar

e Information gemensamt for alla féretag, neutralt, dven med priser, inkl.
tagtidsanslag, kartor och talsvar

e Stations-info och tagtidsanslag skots av regionala kollektivtrafikmyndigheter

e En huvudman fér stationerna, service och natverk, kontaktpelare

e Regelbunden dialog med resendrerna genomféras

e Systematisk serios uppfoljning av resendrskontakter

e Kontanter accepteras, liksom kontokort i lokal/regional trafik

o Biljettkop per telefon och via informationshemsidan

e Tagbiljetter till utlandet maste kunna kdpas pa internet, per telefon och dver disk

e Tagbytesrutinerna skarps

e Forsakringslosning for storre skador vid forseningar utreds.

7.1. Bakgrund

Resendrernas behov kan vara likartade pa geografiskt och socialt olika grupper. Men med
konkurrensen som ledande princip uppstar olika forutsattningar pa olika hall.

De ekonomiska forutsattningarna i ett stort foretag eller en organisation gor att det kan
internsubventionera delar som inte ar direkt Idnsamma darfér att det uppstar tillrackliga
overskott pa andra hall inom foretaget. Det kan man géra utan att utat redovisa kalkylen. Men
nar stora foretag delas upp i mindre blir de olika komponenterna synliga.

Det finns i grunden tva olika former av verksamhetsstyrning, sett pa branschniva. Antingen
anses det att konkurrens ska rada, med fritt tilltrdde till marknaden och konkurrens i alla
avseenden. Det kan konstateras att konkurrensen alltid handlar om att slass om de I6n-
sammaste delarna. Det finns alltid vissa delar som det inte I6nar sig att konkurrera om. Dessa
mindre eftertraktade delar maste samhallet bestimma sig for hur man vill astadkomma en
nagotsanar rattvis tillganglighet.

Eller ocksa utdelar staten en form av koncessioner som tacker hela behovet. | varje koncession
finns dels Ionsamma delar, dels olonsamma delar, som den som far koncessionen ar tvungen
att finna en l6sning pa. Pa sa satt kan hela samhallet forsorjas. Det gamla Statens Jarnvagar
var i princip ett foretag med koncession, dven om sa inte formellt var fallet, eftersom det var
staten sjdlv. S3 smaningom utvecklades ett system for styrning via regionala instanser sa att
verksamhet inom respektive region kunde skotas som ett foretag, medan gamla SJ skotte den
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langvaga trafiken. Koncessionsmodellen har fordelen att vissa oldnsamma tjanster paketeras
ihop med Idnsamma, varvid internsubventionering skoter om att inga kundgrupper lamnas
utan service. Men det ger inte samma incitament till utveckling.

Vid genomférandet av konkurrensen som huvudprincip omkring ar 2000, befanns det naturligt att
bolagisera gamla Sl till en rad foretag, varvid vissa uppdrag helt enkelt (men formodligen oavsiktligt)
glomdes bort.

Konkurrens har flera styrkepunkter. Bland annat ges frihet for olika aktorer att komma med initiativ
och olika produkter och tjanster som brukarna efterfragar, eller visar sig efterfraga.

Om man vill utnyttja konkurrensens fordelar med initiativ och fritt tilltrade till marknaden maste
man med ett regelverk sdkerstilla att de kundgrupper som det inte I6nar sig att konkurrera om ocksa
far tillgang till alla de tjdnster som de stora grupperna redan far. Dessa grupper kan vara geografiska
eller sociala. Annars uppstar en allvarlig diskrepans i samhallet. Det &r i princip denna senare situation
som just nu rader i Sverige.

Med aktorer i konkurrens som grundprincip kommer fokus att laggas pa de jarnvagsstrackor
som har bast underlag for trafiken, d.v.s. de viktigaste huvudlinjerna. Samhallsmalet att
utveckla hela landet, dven delar som inte ligger i de storsta straken, maste ocksa tillgodoses.
Det sker genom det regionala ansvaret, men bor ocksa ske genom ett ansvar pa nationell niva.
Det regionala ansvaret ar val definierat genom kollektivtrafiklagen som féreskriver RKM
(regionala kollektivtrafikmyndigheter) och deras trafikférsorjningsprogram. Deras uppgift
omfattar dock inte langvaga resor. Det nationella ansvaret har hittills inte alls definierats i
den nya konkurrenssituationen. Situationen dr den att all langvaga tagtrafik har
overlamnats at den fria konkurrensen, vilket leder till att atskilligt faktiskt inte fungerar. |
regional trafik har en metod introducerats med kollektivtrafiklagen 2012. Det nationella
regelverket saknas daremot.

7.2. Problem for tagresendrerna idag

7.2a. Bristande nationell ambition och malinriktning

Organisationen idag skapar misstro och bristande palitlighet. Det dr mycket allvarligt. De
organisatoriska forutsattningarna stdller krav pa prestationer i vissa avseenden, t.ex.
l6nsamhet pa eget kapital och soliditet, men de borde ocksa stédlla krav pa samhillsroller,
eftersom tagtrafiken ar ett nationellt samhallsintresse. Det finns idag ingen styrning av
trafiken pa jarnvagarna pa langre avstand, bortsett fran investeringsdarenden rérande vissa
linjer. De regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM), som etablerades 2012, har ett visst
ansvar, men pa langre strackor har regeringen lamnat 6ver ansvaret till enskilda initiativ. | en
tidigare trafikpolitik hade staten definierat vissa linjer som nationella, andra som regionala.
Det galler inte langre. Att helt [amna den langvaga tagtrafiken, bade i persontrafik och for
gods, kan tyckas likartad hantering. Men for persontrafiken foreligger en mycket annorlunda
situation. Resenarer ska valja olika fardmedel och olika bolag beroende pa utbud, priser och
kombinationer. Inom de regionala resorna forutsatts att varje RKM definierar ett trafikutbud
pa linjer och turtathet. Men pa nationell niva saknas alla krav. Detta dr inte acceptabelt. Vad
gdller godstrafiken bér den behandlas separat, kanske med i stor utstrackning separata
jarnvagslinjer. Men for persontrafikens del dr det mycket viktigt att borja med resbehoven
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och de krav som dessa leder till. Det &r behoven som ska utgoéra grunden for tagtrafiken,
inte kommersiella initiativ om att spekulera i vinster pa vissa linjer. Gnestafallet ar ett
exempel. Trafikverket har missbedomt det uppdrag det fatt fran regeringen att sdkerstélla god
trafikforsorjning och uppfunnit kategorier av tag som ska prioriteras efter en egen upprattad
kategoriindelning — tyvarr genomford till synes utan tillrdcklig kunskap. For att undvika den
typen av missgrepp ar det viktigt att jarnvagstrafik i konkurrens regleras genom ett
nationellt trafikférsorjningsprogram. Det ar inte nédvandigt att inrdtta en sarskild
myndighet, det racker troligen med ett genomarbetat program.

7.2b. Information pa internet och i den fysiska verkligheten

Jarnvagen ar ett stort teknikintensivt system med bana, signaler, trafikledning, kapacitets-
fragor och fordonsfragor, med all den organisation som dartill hor. Men sjdlva syftet med
jarnvagstrafiken ar att leverera tjanster, mjukvaror, till resenarerna och godskunderna.
Utvecklingen har hittills gatt framat pa de tekniska omradena, sa att produktionen har blivit
effektivare. Samtidigt har mycket av utvecklingen pa omradet tjanster, att tillfredsstélla
resebehoven — fore, under och efter resan — ocksa utvecklats men huvudsakligen enligt ett
starkt produktionsperspektiv. Digitaliseringen — dar SJ var pionjar under 1970-talet med
snabb platsbokning och senare biljettférsaljning — har under de senaste tjugo aren overgatt i
en mekanisering som inte enbart gjort det lattare for resendrerna. Det har skett en koncen-
tration till datoriserad teknik som fatt nodviandiga alternativ att falla bort. Alla vill
koncentrera sig pa den I6nsammaste delen av de potentiella resendrerna. Féretag som
producerar langvaga tagresor och regionala tagresor har hanterat detta lite olika.

Informationen till resendrerna ska enligt de riksdagsbeslut som fattats tillhandahallas i ett
gemensamt system for alla trafikféretag. Den ska ges for alla foretag pa ett neutralt satt. Detta
fungerar pa internet. Den rikstackande tryckta tidtabellen ges inte lagre ut. Samtrafiken gor
ett utmarkt arbete med den nationella tidtabellsdatabasen. Dock ges dar idag inga priser. Men
man maste ocksa kunna stilla fragor per telefon. Tidigare fanns en datoriserad talsvarstjdnst
dygnet runt som kunde ge tidtabellsupplysningar med svar fran databasen, men den finns inte
langre i drift. Telefonservicen hos SJ AB dr manuell, men den ar dock endast dppen pa
vardagar under kontorstid och inte under kvéllar eller helger. Detta &r inte acceptabelt.
Fragan om vem som ska skota telefonservicen kan diskuteras. Det bor finnas ett kommersiellt
intresse, men servicetiden maste motsvara rimliga krav.

Nar det galler informationen pa stationerna om avgaende tag ar digital information utmarkt
for de narmaste avgangarna. Daremot saknas den information som géller hela dygnet. Det
finns ett valmotiverat behov att kunna fa reda pa avgdende tag under ett dygn.
Tagtidsanslagen som forut fanns pa varje station omfattade alla avgaende tag har numera
slopats. Detta ar inte acceptabelt. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) kdnner
inte ansvar for att informera om fjarrtagen. Grundprincipen ar att den information som ges
ska omfatta bade regional trafik och fjarrtrafik. Eftersom varje trafikféretag tycker att de har
uppfyllt sin skyldighet att informera genom information pa internet, sa tycker de att de kan
avsta fran att betala for tryckta informationsanslag pa stationerna. Alla gar inte omkring med
datorlika mobiltelefoner. Ingen instans kan patala detta med nagon storre auktoritet,
eftersom alla endast vill betala for sin egen information. Det visar sig istdllet pa atskilliga
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stationer att ett av bolagen utnyttjar den tomma affischplatsen for att satta upp information
enbart om sina egna tag. Darigenom skapas en missvisande eller falsk bild av utbudet. Och
beslutet om gemensam, fullstandig och neutral information tillampas inte.

Overblick — kartor. De flesta resenirer dr vana att orientera sig pa en karta for att kunna félja
med pa resan. FOr detta krdvs kartor som visar var man ar, hur linjerna gar, var man kan byta
till olika linjer osv. Tyvarr finns idag ingen riktig karta som visar detta. Tidigare gav Samtrafiken
ut en sadan karta. Eftersom alla trafikoperatorer ar ytterst mana om att begransa sina
kostnader och ingen riktigt vill ta kostnaderna for att ge 6vergripande information, sa trycks
inte kartan langre. Den inneholl for 6vrigt ocksa specialkartor 6ver storre orter och stationer,
vilket ar sarskilt vardefullt. Schematiska skisser 6ver linjenatet har bara begransad nytta. Sa
gott som alla kartor 6ver Sverige eller regioner idag visar enbart vagnatet. Resendrerna kraver
en basinformation, latt tillganglig.

7.2c. Stationsinfo

Personer med funktionsnedsattningar och alla andra som vill planera sin resa har tidigare haft
mojlighet att i forvag studera hur det ser ut pa alla storre och viktigare stationer i ett
datoriserat informationspaket fér allmanheten som har kallats Stations-Info. Dar kunde man
se hur man forflyttar sig mellan plattformarna, var det finns hissar och ramper, var det finns
butik och toalett, var busshallplatserna ligger osv. Detta informationspaket har lagts i
malpase och uppdateras inte ldngre darfor att ingen operator langre vill betala for att
uppdatera denna informationskalla. Det ar en foljd av att inga regler klargor att detta ar ett
krav. Och stationerna har ingen huvudman. | sjdlva verket kommer EU genom den nya PRM
TSI som nu utarbetas — EPF medverkar i arbetsgruppen i Lille — att krdva att register 6ver
stationeras service och fysiska férhallanden ska publiceras. Det finns idag ingen som har
ansvaret for stationerna, och alla berdrda avvisar det. Trafikverket anser sig inte ha uppdrag
att skota det, Jernhusen sager sig inte heller ha nagra pengar att skota detta.

7.2d. Biljettkop

Lanstrafikforetagen har kastat sig in i varsitt digitalt projekt for biljetthantering, istallet for att
enas om ett gemensamt system som skulle ha blivit tillgangligt for alla. Varje lan har skaffat
sig eget plastkort med en egen lokal valuta. Resenarer i regional trafik ar bara valkomna om
de reser varje dag pa samma stracka, medan ovana resenarer fran eget eller angransande lan,
eller besdkare fran annat land, inte alls dr valkomna. Resendrer avvisas fran regional trafik
darfor att de inte har de forkopta biljetter som respektive regional trafikhuvudman har infort.
Fokuseringen pa digitalisering som en rationalisering utan resenarsperspektiv har medfort
att ovana resendrer stalls utanfor. Detta strider mot kollektivtrafikens syften, och det galler
inte minst i regional tagtrafik. Digitaliseringen har kompletterats pa ett negativt siatt genom
att trafikforetagen infort forbud for kontanter och genom att kontokort inte accepteras i
kortvaga trafik. Att sedan biljettautomater i viss utstrackning har inforts ar bra, men det finns
inte biljettautomater 6verallt. Biljettautomaterna ser olika ut och fungerar olika i varje region.
Det blir svarare. Det ar for resendrerna som hela kollektivtrafikapparaten finns till. Det
hjalper inte hur fina tag som finns om resendrerna inte kan kopa biljetter pa ett enkelt satt.
Det ar en viktig komponent i tillgangligheten och palitligheten. Biljettproblematiken, som ar
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ett sarskilt krisartat omrade, har specialstuderats inom den tillsatta organisationsutredningen
genom en studie utford av Asa Vagland, som samlade in relevanta uppgifter fér snabba
atgéarder.

En resendr kan inte fraga om vilken biljett och resvag man ska képa for langvaga resor under
icke kontorstid. Man kan anvanda dator, eller de biljettautomater som finns, men dar gar inte
att stdlla fragor. Denna nedskurna service gor det svart. Detta ar inte acceptabelt. Om
tagresandet ska vara en angelagenhet pa riksniva sa ar telefontillganglighet ett krav.

Under 2014 stangde SJ AB biljettkontoren pa alla stationer i Sverige utom i fyra storre stader
(Stockholm C, Goteborg C, Malmo C, Sundsvall C) och pa Arlanda C. Alla dvriga storre och
medelstora stationer dr avbemannade: Uppsala, Vasteras, Norrkoping, Linképing, Gavle,
Karlstad, Orebro, J6nkdping o.s.v. Alla resenirer ar inte datoriserade, och alla resenérer gar
inte standigt omkring med en datoriserad telefon i handen.

Hosten 2014 slutade SJ AB sdlja tagbiljetter till utlandet, vilka inte ens gar att képa pa natet.
Endast Interrailkort kan kdpas, dven pa Sl:s internetsajt. Digitalisering &r manga avseenden
mycket bra, men man kan tyvarr inte helt 6verge manuell service. All sadan forsaljning
hanvisar SJ AB till en liten privat resebyra som inte alls har den kompetens och geografi- eller
jarnvagskunskap som en resenar har ratt att vanta sig fa hjalp med. Det ar uppenbart att det
kravs en biljettforsaljning per telefon och viss manuell hjalp att skaffa biljetter for tagresor till
utlandet. Denna sorts kortsiktiga och kundfientliga installning som SJ AB visar ligger inom
det omrade som ett nationellt trafikforsorjningsprogram skulle kunna ge en l6sning pa.

7.2e. Tagresor till utlandet

Trafiken till utlandet handlar inte bara om Oresundsbron. Det handlar om att en stor del av
resorna inom Europa faktiskt gors med tag, inte bara med flyg. Darfor maste det finnas
tillrackligt goda tagférbindelser med acceptabla byten till Tyskland, och fér den som vill resa
vidare till Frankrike, Schweiz, Benelux eller annat mal. Tagférbindelserna med anslutning till
tag mot Hamburg och vidare maste sikerstallas, dven av kulturella, sociala och klimatiska skal.
Ingen trycksak informerar langre om de goda forbindelser som faktiskt finns, men man kan
studera forbindelserna pa DB:s internetsajt. SJ AB bedriver inte tagtrafik langre &n till
Képenhamn (och Oslo och Narvik). Men det ligger i Sveriges intresse att sdkerstalla anslut-
ningarna séderut. Tagférbindelserna maste sakerstallas i de internationella planeringskonfe-
renser som fortfarande férekommer, men dar ingen idag foretrader de svenska resendrernas
intressen. SJ AB gor det inte och inte Trafikverket, och darmed ingen annan heller.

Tagresor mellan Sverige och dvriga Europa maste kunna ske pa ett enkelt satt. Hittills har SJ
AB skott biljettforsaljningen av tagbiljetter till utlandet och i utlandet (se ovan). Inte heller
information om resmojligheterna ges av SJ AB.

7.2f. Stationsservicen — ett ingenmansland

SJ:s bolagisering 2001 innebar att stationerna forvandlades till ingenmansland, dar ingen har
samordnande ansvar. Under de senaste tio aren har dessutom bemanningen pa stationerna
successivt minskats. Rationalisering kan drivas ned till en gemensam person for olika
uppgifter, men nar det inte finns en enda serviceperson kvar pa stationen finns inte langre

78



nagon att utfora vissa nédvandiga serviceuppgifter. Varken husdgaren Jernhusen eller spar-
och plattformsagaren Banverket, senare Trafikverket, har nagon personal pa plats annat an
pa enstaka stationer vid olika tidpunkter. Ingen kan ge besked eller ta initiativ. Uppdelningen
i olika bolag bade i langvaga trafik och i regional trafik har lett till att ovana resenarer som
staller fragor till en operatérsanstalld alltfor ofta far beskedet att man ska vdnda sig till nagon
annan. De fysiska agarrollerna ar visserligen tydliga, méjligen logiska — men resendrernas
situation ar helt kaotisk. Ingen tar rollen att ansvara for det system som gor att
kollektivtrafiken hanger samman.

Stationer har blivit ett ingenmansland, eftersom ingen tar ansvaret for stationen i sin helhet
ur resendrens perspektiv. Alla tar bara ansvar for de fysiskt agda markbitar och hus som finns
dar, med sma treriksrésen mellan dgorna, nagot som resendrerna inte har en aning om.

Alla tagresor borjar och slutar pa stationer, ofta sker ett byte pa en tredje. Resendrer har ett
naturligt behov att fraga saker. Det giller i normalfallet, men alldeles sarskilt sa fort det
uppstar storningar. Aven om det finns hdgtalare och textskidrmar behdvs manuell nirvaro. Att
peka vart man ska ga ar tydligast. Bytena ar det svaraste momentet i tagresan. Samtidigt maste
vi konstatera att stationerna ar den svagaste lanken i resekedjan. Vid stérningar i trafiken
och brutna anslutningar lamnas resenarerna alltfor ofta vind for vag utan nagon som kan
hanvisa eller hjalpa till. Vantsalen kan vara stangd efter ett visst klockslag, hogtalarna ar tysta,
digitala skyltar visar inte det man undrar Over, ingen informerar.

Pa de flesta stationer har stationshuset salts till ndgon utomstaende, ibland kommunen, ibland
till nagot fastighetsbolag. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har ett begransat ansvar
som endast galler de egna tagen och bussarna. Eftersom de inte ansvarar for fjarrtag bryr de
sig inte om att hjalpa till eller svara pa fragor - det ar inte deras bord.

Trafikverket har frantagits uppdraget att skota det sektorsansvar som tidigare lag pa
Banverket resp. Vagverket. Sektorsansvaret hade en grundlaggande betydelse fér samverkan
mellan alla parter. Det gar inte att tro att de enskilda aktorerna sjalvmant ska skapa ett sddant
system.

Efter sammanslagningen mellan Banverket och Trafikverket 2010 slopades sektorsansvaret
som tidigare legat pa Banverket for stationer med tagtrafik och busstrafik (pa Vagverket for
bussterminaler). Sektorsansvaret innebar ett samordningsansvar. Trafikledningen kunde
informera, radda anslutningar, ordna taxi. EU har i passagerarfordordningen (2007) forutsatt
att varje medlemsland har en utpekad ”station manager”, men i Sverige finns ingen
utpekad.

Pa stationer i Norrland finns rullstolslyftar som Trafikverket inte vill ta ansvar for. De anskaf-
fades av Statens Jarnvagar och anses dgda av SJ AB, som inte later andra féretag anvanda
dem. Trafikverket vagrar ta ansvar for dem; de har inget sektorsansvar; och det finns ingen
stationsansvarig.
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7.2g. Bytesproblematiken

Resendrer som ska byta fran ett fairdmedel till ett annat lamnas helt enkelt utan nagot
stod pa stationerna. | sjdlva verket ar alla kollektivtrafik beroende av att man kan byta
mellan ett fardmedel och ett annat.

7.2h. Resendrer drabbade av férseningar och instillda tag

Forseningsstatistiken maste redovisas pa resendrsniva. Om 90 procent av tagen kommer
punktligt men 80 procent av resendrerna reser med de forsenade tagen, sa ar punktligheten
pa resendrsniva 20 procent. Tagniva ar en for resenadrerna ointressant matmetod. Installda tag
ar i regel varre an forsenade tag.

Nar en resenar blir férsenad pa grund av att taget ar forsenat eller installt uppstar problem.
Installda tag ar i regel varre an forsenade, men for operatoren finns regler som ger incitament
att hellre stalla in @n kora ett forsenat tag. Ersattningsreglerna har visserligen forbattrats, men
de omfattar endast aterbetalning av delar av biljettpriset. EU:s passagerarférordning av 2007
foreskriver ersattning (med 25 %) fran 60 minuters forsening, men inte for kortare forseningar.
Denna aterbetalning kan resendren fa kontant om sa 6nskas. Daremot utgar ingen ersattning
alls om en resenar dagligen ar férsenad 25 minuter, trots att detta summerar till betydligt
storre skada for en arbetsresande. Tidtabellen ar ett kundl6fte. Att SJ AB erbjuder ersattning
i poang for 30 minuters forsening andrar inte pa detta. Den skada som uppstar genom
forseningen ersatts normalt inte, trots att den kan vara betydande. Som exempel brukar
namnas forlorad anslutning till ett flyg till New York, eller en forlust av deltagande i en viktig
forrattning, brollop eller begravning. Denna ersattning bor istdllet jamstallas med ett slags
forsakring, vilket dock idag inte erkanns som en verklig forsakringssituation. Det finns idag
ingen forsakringslosning pa detta problem, nagot som rimligen borde kunna konstrueras.
Oavsett forsdkringslosning eller ej, sa bor en relevant ersattning ges for denna typ av
konsekvenser.

Enligt EU-férordningen ska operat6ren ersatta resenaren oavsett vem som fororsakat
forseningen. Det betyder att en tagoperator, vars tag forsenats av banarbete som inte blivit
fardigt i tid eller av en nedfallen kontaktledning, maste betala ersattning till resenaren.
Tagoperatérerna kan inte stalla Trafikverket till ansvar for att banan inte fungerar. Inte heller
nar ett banarbete har dragit ut pa tiden sa att tag fatt stallas in eller férsenas, och resenarer
blivit drabbade. Trafikverket ar minst lika mycket en aktor i trafiken som de foretag som kor
tag. Principen om att den vallande ersatter bor gélla alla aktorer. Men en regressratt fran
operatoren pa Trafikverket saknas idag. Regressen skapar klarhet for alla parter. Utan
regress kommer den operator som vet att banhallaren inte betalar tillbaka den ersattning
som resenaren ska ha, trots att banhallaren &r vallande, att granska resenarens krav med
extra njugghet. Bade operatdren och resendren drabbas.
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7.2i. Bemoétandet

Manga av de namnda faktorerna kan tyckas detaljartade. Men summan av olika detaljer leder
hos manga resenarer till forvirring och tveksamhet. Syftet att tagoperatdrerna tillsammans
ska bilda en attraktiv bransch kan bara astadkommas genom att alla tagoperatorer bade
samverkar och konkurrerar. Sadan samverkan hander inte av sig sjalv. Den maste tyvarr
regelstyras. Reflektionen som ger sig osokt automatiskt hos en resenar ar att man tydligen
kanske maste flyga for att bli vdl omhédndertagen. En flygplats ar aldrig obemannad. Flyget
kraver personal for incheckning och sakerhet.

7.2j. Allman oro och undran bland resenarerna

Allman oro och undran beror pa de olika lokala férhallandena, men beror i an hég grad pa hur
de olika tagoperatorerna och statens olika organ upplever och utfor sitt uppdrag. Vad &r det
som forvantas av respektive part? Vad ar det som forvantas av en tagoperatér, och vad ar det
som foérvantas av den som skoter stationerna (om det nu dr nagon som gor det alls)?

Manga resendrer har idag en uppfattning om tagresandet, regionalt och pa langre strackor,
som mycket starkt paverkar deras vilja att prova pa tagresor, eller att géra nya tagresor efter
den senaste tagresan. For alltfér manga ar den fylld av skepsis. Sarskilt allvarlig ar situationen
bland dem som inte prévat tagresor under den senaste tiden, kanske inte pa flera ar, eftersom
dessa har en kanske visserligen ogrundad, men likval styrande uppfattning om brister i
tagresandet.

7.3. Forslag till Il6sningar

7.3a. Nationellt trafikforsorjningsprogram

Inrattandet av ett nationellt trafikforsorjningsprogram har tidigare namnt i Avsnitt 3.6 och 5.3.
Ett nationellt trafikforsorjningsprogram maste beslutas av riksdagen, gallande for flera ar i
foljd. Dar maste anges vilka linjer som ska inga som basutbud i det nationella systemet. Dar
ska ocksa anges vilken turtathet som ska gélla pa dessa linjer. Pa samma satt som i de regionala
RKM-besluten ska anges vilka linjer som ska inga och vilken turtathet som ska gélla. Pa vissa
linjer Over visst avstand ska dven sovvagnstrafik kunna forekomma. Om de olika aktorerna
erbjuder tillrackligt utbud sa ar det acceptabelt. Om de kommersiella aktérernas utbud inte ar
tillrackligt sa maste en kompletterande upphandling genomforas.

Ett nationellt trafikforsorjningsprogram bor omfatta vilka linjer som ingar i det nationella
natet, dven om alla linjer ar lika trafikerbara for olika bolag som de for narvarande &r. Sa var
det ju inte i det tidigare systemet. Dar bor anges vilket turtdthet som ar minimum pa olika
langvaga linjer, inte for regionala behov utan for langvaga behov. S& kan minimum for
samhallsrollen vara att Malmalinjen ska trafikeras med tag en gang i timmen, Goteborgslinjen
och Vastkustbanan likasa. Dar kan ocksa anges att Ostkustbanan-Botniabanan ska ha ett
utbud minst varje timme — for den langvaga trafikens skull. Att flera av forbindelserna ar
regionala underlattar naturligtvis for alla parter. Nya stambanor ska ingd i det nationella
trafikforsorjningsprogrammet, for att det ska bli battre kapacitet, delvis men inte enbart for
hoga hastigheter och korta restider. Bade kapacitet och restider ar kritiskt viktiga egenskaper
for framtidens jarnvagssystem.
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Vissa typer av service kan behova definieras i det nationella trafikférsorjningsprogrammet
pa grund av sjdlva avstandet. Dar avstanden ar 6ver 500 km tar annu sa lange resorna for
lang tid under dagtid for att vara ett tillrdckligt bra alternativ. Det krdvs nattagsforbindelser
av sociala, kulturella och politiska skal. Sovvagnstrafiken Stockholm-Malmo ar ett sadant fall
som liksom sovvagnstagen till Norrland bor uppratthallas, om nodvandigt genom
upphandling.

Det tidigare sektorsansvaret innebar att tagforetag kunde aldggas att hjalpa till med olika
saker, och det ddvarande Banverket kunde pa eget initiativ utfora tjanster som var nédvandiga
for resendrerna. Nybildade Trafikverkets ledning har uttryckligen uttalat sin gladje over att
slippa de dyra insatserna for sektorsansvaret som var sa besvarligt att uppfylla och som
medforde kostnader for Trafikverket. Davarande Banverket och Vagverket hade var sitt
sektorsansvar. BV skotte stationer med tag, aven resecentrum med bade tag och buss, och
Vagverket skotte alla renodlade bussterminaler.

Det har foreslagna nationella trafikforsorjningsprogrammet kan foreskriva hur servicen ska
fungera pa stationerna. Ett sddant system kan utféras av manga olika parter, men det maste
inga i ett system som &r likartat pa alla stationer. Att de maste vara likartade beror pa att
resendrerna maste kdnna igen sig i systemet. Alla resor sker fran en hemvan station till en
"borta-station” dar resendrerna maste forutsattas kdnna sig "bortkomna”. Om detta ar
utgangspunkten for planeringen, da kommer alla resendrer att kdnna sig hemtama. Ett
exempel ar den nationella ledsagning som bor inga stationsnatverket. Sektorsansvaret bor
inga i det nationella trafikforsorjningsprogrammet.

7.3b. Systemsynen ateretableras

Systemet av tjanster som bjuds ut till resendrerna ska kugga i varandra, utan det uppstar
glapp. Resenadrer behdver méta manniskor dven nar de just ska dka tag. Det behdver inte vara
lika krangligt som vid flygresor, men det maste finnas manniskor att tala med nar man ar ovan
och osdker, inte minst vid storningar. | vissa fall kan ett tydligt annonserat stdd per telefon
vara tillrackligt. Se aven s.k. kontaktpelare i avsnitt 7.3f.

7.3c. Krav pa information

For det forsta maste de konkurrerande foretagen inga i ett system som sdkerstaller
resendrernas fulla uppfattning om alternativen. Alla resendrer och potentiella resenérer
maste ha full tillgang till de olika — ofta konkurrerande —alternativen. De maste finnas i samma
informationsdatabas, och de maste presenteras neutralt.

Kartor kravs. En rikstackande karta (motsvarande Samtrafikens karta) bor foreskrivas i det
nationella trafikforsorjningsprogrammet. Stations-Info med stationsskisser och bilder bor
utges av respektive regionala kollektivtrafikmyndigheter enligt uppdrag i det nationella
trafikférsorjningsprogrammet.

Stationernas tagtidsanslag (fullstandiga, neutrala)

Regler maste finnas for att branschen ska uppfylla de krav pa information som har utgjort
grundregeln for konkurrensen. For att konkurrensen ska fungera maste brukarna kunna fa
information pa samma stalle om vilka alternativ som finns att vélja pa. Utan den grundregeln
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kommer manga resendrer att ga miste om tillracklig information, och endast de mest
valinsatta personerna kan dra nytta av konkurrensen. Ett nationellt trafikforsorjnings-
program for hela landet kan foreskriva att RKM skoter detta pa egna stationer och pa egen
mattlig bekostnad.

Tagtidsanslagen gors direkt ur databasen och trycks for varje station. De presenterar hela
dygnets alla tag, alla bolags tag, liksom for resenarerna viktiga uppgifter som spar och
ankomsttider till viktiga destinationer. Ett tagtidsanslag kan ha formen av ett enkelt tryckt
anslag (sadana som numera har slopats), och det finns affischtavlor dar de kan sattas. Alter-
nativt kan samma information ges i stora dataskarmar, men tryckta anslag kan ha fordelar.

Tagtidsanslag ar nodvandiga for att alla som inte gar omkring med en datoriserad telefon ska
fa tillracklig information. Det ar ett socialt krav. Det ar dessutom sa att (for jarnvagsexperter
nastan obegripligt) manga personer vill ta reda pa exakt nar och var som ett tag gar foljande
dag eller nar de ska mota nagon. Nyttan ar mycket stor, inte minst for alla tillresta ovana beso-
kare. Det skapar trygghet. Tagtidsanslagen maste inga i regelverket. Kostnaden for att trycka
tagtidsanslagen ar mattlig. Den bor falla pa respektive regional kollektivtrafikmyndighet, vilket
bor uttalas i det nationella trafikforsorjningsprogrammet. Sjalvbetjaning ska uppmuntras -
aven for den som inte standigt ar uppkopplad mot en dator.

7.3d. Betalningssystem nationellt

Betalningsrutinerna maste vara likadana, d.v.s. betalningssystemet ska vara gemensamt.
Varje foretag ska givetvis ha sina priser, men alla ska kunna betalas med samma metod. Ett
kortsystem som sakerstaller att betalkortet kan géalla hos olika foretag goér ocksa att konkur-
rensen forbattras. Obsoleta separata betalningssystem eller lokala ”kollektivtrafikvalutor”
giltiga endast i ett Ian, maste upphoéra. Kontanter ska accepteras.

7.3e. Biljetter till utlandet

Vilka regler som ska gélla for information och biljettforsaljning maste definieras i ett nationellt
trafikforsorjningsprogram, och om det finns svarigheter att fa en lonsamhet i en viss verk-
samhet med en tillrdckligt bra kvalitet, sa maste den upphandlas. Internetlosningar for kop av
utlandsbiljetter maste snarast skapas.

Resbehovet slutar inte vid gransen, nu mindre dan nagonsin tidigare.

7.3f. Stationerna

Stationerna maste fa en huvudman, annars forblir de kaotiska pa det satt de av manga
uppfattas idag. Men varje station av betydelse maste ocksa ha en lokalt ansvarig person som
gar att kontakta. Det handlar inte minst om att vara forberedd i stérningssituationer. Det
handlar om att svara pa fragor och visa vagen. Det handlar om att 6ppna en stangd vantsal,
att ordna kaffe nar det kor ihop sig, att se till att resenarer kommer med ratt ersattningsbuss,
att motande far besked. Det &r en trygghetsfaktor av mycket stor betydelse for palitligheten i
jarnvagsresandet.

Det finns en reservmdjlighet som hittills inte anvdnts i Sverige. Man kan inrdtta en
kontaktpelare, en stolpe med en knapp for att komma i kontakt med en serviceperson. Ett
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samtal via denna kanal kan ge stod till vilsna resenarer. Denna kontaktpelare kan ocksa forses
med bildkontakt. Samma pelare kan ocksa férses med en SOS-knapp, vilket kan oka
tryggheten. Kontaktpelare bor finnas pa alla stationer som inte har bemanning under hela
trafiktiden, atminstone pa stationer som har mer dn ett minsta antal resendrer per dag. Pa alla
ovriga stationer ska dessutom finnas anslaget vilket telefonnummer man ska ringa for att na
denna kontakttjanst. Pa samtliga stationer ska ocksa anges telefonnumret till taxi pa orten
(ev. flera nummer).

Stationshallare ska finnas i enlighet med EU:s krav. Sverige dr det enda land som inte har
gett EU svar pa fragan vem som ar stationshallare. Det beror pa att regeringen inte har utsett
nagon, vare sig Trafikverket eller Jernhusen eller ndgon annan. Ett nationellt
trafikférsorjningsprogram ska innehalla uppgift om vilken instans som har 6verinseendet
over ”stationsvasendet”, sa att stationerna har nagorlunda likartad uppbyggnad. De
behover inte drivas av samma institution, de kan mycket val drivas av olika, t ex av kom-
munerna. Men de ska finnas i ett ansvarigt natverk till nytta fér resendrerna.

7.3g. Bytesproblematiken

Bytena ingdr i systemet, i motsats till bilsystemet dar foraren koér utan byten av fordon fran
start till mal. Det ingar i systemet att bytena maste sidkerstallas. Bytena har en grundlag-
gande betydelse i tagtrafikens natverk och de kan inte bara ignoreras. Detta maste uttalas i
ett nationellt trafikférsorjningsprogram.

7.3h. Kompensation for storre skador av forsening

| vissa fall far forseningar eller instdllda tdg en mycket stor betydelse for resendren;
typexemplet dr att man missar ett flyg till New York. En formell 16sning skulle kunna vara att
inratta ett forsakringssystem som grundar sig pa en mindre kostnad per biljett som premie,
vilket skulle ge mojlighet till ersattning eller kompensation for allvarliga skador som uppstatt.
Premien skulle kunna handla om nagon krona per resa.

Fragan om regressratten studeras for narvarande av utredningen om COTIF, och allt talar for
att regress pa Trafikverket kommer att inforas.

Vid stérningar kommer resendrer med ett bolags tag ofta att behdva resa vidare med tag
som tillhor ett annat bolag. Detta ar en av rattigheterna i det internationella férdraget om
befordran av tagresenarer (TCV), som géller i huvudsak internationell trafik. Vid storre
storning pa en linje har alla tagbolag skyldighet att hjadlpa resenarerna fram till malet, for att
minska skadan. Detta ar ett system som &r till nytta for branschen, eftersom tagresandet
framstar som det sakra system som man vill framstd som. Denna grundregel bygger pa att
foretagen inte bara konkurrerar, de samverkar ocksa for kundernas basta. MEN: For att detta
ska tillampas maste det finnas regler som sager att bolagen &r tvungna att hjalpa varandra
och resendrerna. Utan regler uppstar hela tiden osdkerhet. Det kravs seriés samverkan for
att TAGSYSTEMET SKA FUNGERA. Dessutom bér inte bara tdgbranschen ingd i detta palitliga
resesystem. Aven reguljir busstrafik bor ingd i systemet. Det dr dock en fraga som giller hela
kollektivtrafiken, vilket faktiskt faller utanfor den nuvarande utredningen om jarnvagens
organisation [2]. Inget hindrar dock att detta papekas. Utredningen kan fa tillaggsdirektiv. Det
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kan ocksa fattas beslut i enlighet med tagsystemet, nar val tdgsystemet ar sa foredomligt som
det bor vara. Ett nationellt trafikforsorjningsprogram maste sdkerstdlla att systemet
fungerar. Nagon maste utpekas som systemansvarig.

7.3i. Personer med funktionsnedsattningar

"PRM” (people with reduced mobility) utgor visserligen en begransad grupp, men den har
stor trafikpolitisk betydelse. Denna grupp kraver att viss kvalitet uppratthalls, och intressant
nog ar sa gott som alla dessa funktioner sddana som alla resendrer har nytta av. Slutsatsen ar
att personer med funktionsnedsattningar staller spjutspetskrav till nytta for de flesta
resenarer. Det ar dessa andra resendrer som okar sitt resande till forman for operatérer och
for samhallet, ndr systemet gor det majligt for personer med funktionsnedsattningar att
resa.

7.3j. Dialog och uppfoljning av kvaliteten

Varje trafikféretag och varje regional kollektivtrafikmyndighet ska etablera en regelbunden
dialog med resendrerna. Resendrsforum medverkar garna till att finna lokala/regionala
representanter. Uppféljning av att tagresesystemet fungerar tillrackligt bra maste ske
regelbundet.

Klagomal fran resenarerna ar en mycket bra kalla till information om hur systemet fungerar.
Det dr nodvandigt att varje trafikforetag har en instans som pa ett seriost satt hanterar
klagomal som inkommer. Klagomalen &r i sjdlva verket en mycket god grund for utveckling av
utbudet till resendrerna. En férdubbling av resandet med jarnvag kan endast ske om rese-
narerna uppfattar att tagresealternativet ar attraktivare dn det hittills ofta har visat sig vara.

Ett tagbolags klagomalshantering maste skotas seriost och ta respektive anmilan om brister
i kvaliteten pa allvar. Inget foretag far tillampa standardsvar som tillbakavisar anmalarens
valmotiverade klagan eller ersattningskrav. En sarskild éverprévningsrutin kan behdva
inrattas, eftersom erfarenheterna hittills tyvarr pekar pa att alltfor manga klagomal behandlas
utan serids ambition. Dessa erfarenheter géller idag bade regionalt verksamma och nationellt
verksamma tagforetag.
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utbildning vid KTH och skrivit flera larobdcker. Han ar invald i Ingenjérsvetenskapsakademin
(IVA).

Roger Bydler

Civilingenjor vag- och vattenbyggnad. Erfarenhet fran transportsektorn och da framst vag och
jarnvag, bl.a. som chef for langsiktig vagplanering inom Vagverket och sedan inom olika
konsultforetag. Roger var VD for foretag inom Programatorkoncernen, som nordisk chef for
CSC Index (management- och researchforetag inom CSC-gruppen) och for det globala affars-
omradet Travel & Transport inom Cap Gemini.

Sven Barstrom

Civilingenjor vag- och vattenbyggnad. Sven Barstrom har erfarenhet fran ledande befattningar
i det tidigare affarsverket SJ och Banverket inom omrddena banteknik och banunderhall,
jarnvagsinfrastrukturforvaltning, trafikplanering och trafikledning. Sven har dven haft inter-
nationella uppdrag inom jarnvigssektorn. Aren 2005-2008 var han stillforetradande
generaldirektor i Banverket. Han har egen konsultverksamhet med undervisning,
forfattarskap, utredningar mm.

Ulric Gunnarsson

Civilingenjor vag- och vattenbyggnad. Ulric Gunnarsson har tidig erfarenhet som
jarnvagsentreprendr fran Ystad och transportutvecklare vid LKAB i Kiruna. Han har vid f.d. SJ
Banavdelning haft ansvar for bandrift och banunderhall i mellannorrland och i sédra Sverige.
Ulric har vid Banverket varit teknikchef och chef for bandriftledningen samt drivit utveck-
lingsprojekt for trafikledning och bandriftledning. Ulric har aven haft uppdrag for UIC
(Internationella jarnvagsunionen).
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Gunnar Hallert

Civilingenjor Vag- och Vattenbyggnad. Han har haft flera ledande funktioner inom olika
jarnvagsverksamheter, bl. a i olika chefsbefattningar inom affarsverket SJ och i Banverket.
Gunnar Hallert har ocksa verkat lange utomlands, bl. a som chef for jarnvagen i Kosovo (FN-
uppdrag) samt som projektchef for utveckling av TAZARA-jarnvagen (Tanzania/Zambia) och
for snabbjarnvagsprojekt pa Trinidad. Gunnar har ocksa som VD i Citypendeln Sverige AB
ansvarat for SL pendeltagstrafik. Han har egen konsultverksamhet med utredningar, utbild-
ning mm.

Kurt Hultgren

Civilekonom Handelshdgskolan i Stockholm. Han har arbetat i Exportféreningen, vid SBB i
Bern, SJ persontrafik (stationsutvecklingschef), UIC (Internationella Jarnvagsunionen), CER i
Bryssel, Radgivande delegationen for handikappfragor och i Stationskommittén. Kurt ar nu
generalsekreterare i Resenadrsforum och styrelseledamot i EPF (European Passengers’
Federation). Han ar ledamot i Kollektivtrafiklagutredningen, COTIF-utredningen, Trafikverkets
Persontransportrad och Tillgdnglighetsradet. Han har forfattat flera bocker i trafikfragor och
ar forelasare.

Bo-Lennart Nelldal

Bo-Lennart Nelldal ar professor emeritus i Tagtrafikplanering vid KTH. Han har ocksa arbetat
pa S) med strategisk planering 1989-2011. Innan dess var han projektledare for utvecklingen
av nationella prognosmodeller for person- och godstransporter. Bo-Lennart har lett flera FoU-
projekt bl.a. "Effektiva tagsystem for godstransporter” och analyser om héghastighetstag och
kapacitet. Han har byggt upp forskning och utbildning vid KTH och deltagit i flera EU-projekt
om transporter.

Marie Zethelius

Marie Zethelius ar Vice ordférande i féreningen TIM-pendlare med ansvar fér kundservice-
och restidsersattningsfragor. Marie pendlar dagligen mellan Enkdping och Stockholm (SJ) och
vidare i Stockholm med SL. Hon arbetar med kundservice och support pa TheCard Scandinavia
AB.
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Framsidesbilden

Allt flera reser med tag, dven om det ibland blir trangt bade pa stationerna, pa tagen och pa
sparen. Vi maste i persontrafiken alltid utga fran resenarsperspektivet.

Baksidesbilden

Val fungerande infrastruktur ar en mycket viktig del av systemet. Vinter med kyla, sné och
isbildning ar en del av verkligheten som vi maste ta hansyn till. Snabbtaget X2000 (SJ 2000)
skapadesi ett [angsiktigt utvecklingsprogram 1968-1990 i samarbete mellan davarande SJ och
svensk industri. Det ger an idag 6verldagsna prestanda och en god intjaningsférmaga pa de
kurviga svenska sparen.

88



Resenﬁrsi Forum

kollektivresendrerna
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