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Sammanfattning

Den svenska jarnvagen har under de senaste 20 aren stegvis avreglerats. | vissa hanseenden
har det lett till att personal, passagerare och samhallet stallts at sidan. Jarnvagen har ocksa
varit eftersatt i form av undermaliga resurser for drift, underhall, reinvesteringar och
nyinvesteringar. Kombinationen av den genomférda avregleringen och bristande resurser har
gjort att arbetsmiljon for SEKOs medlemmar blivit allt samre. Det har ocksa lett till
samhéllsekonomiska forluster eftersom manniskor och varor inte kommer fram i tid. Den
eftersatta svenska jarnvégen har fort med sig att fortroendet for jarnvégen som transportsétt i
samhallet blivit 1agt. | opinionsundersékning gjord av Novus i november 2011 framkommer
bland annat att nastan 6 av 10 tillfragade har litet fortroende for tagtrafiken och att narmare 7
av 10 inte litar pa att tagen kommer fram i tid.

Med en jarnvdg som blir allt sémre kommer ménniskor och transportkdpande foretag att soka
sig bort fran jarnvagen. Men de svenska foretag som &r helt beroende av jarnvégstransporter
for att fa ut sina varor i véarlden kommer att fa ett forsamrat konkurrenslage pa den globala
marknaden. Godstagen bar stora delar av stal-, skogs- och pappersindustrins produkter pa sina
hjulaxlar ut i Europa och saval Sveriges klimatmal, konkurrenskraft som sysselséttning
aventyras.

Det ar dags att jarnvagen gors till ett konkurrenskraftigt och valfungerande transportslag. For
att sa ska bli fallet stéller vi, i denna rapport, upp ett antal krav. Vi menar att Trafikverket
fragmentiserade sektorsuppgifter for jarnvagen maste stopas om. Trafikverket bor istallet
goras till sektorsansvarig myndighet med ett helhetsansvar for jarnvagen. Utgangspunkten for
véra krav ir “reglera avregleringen” och i korthet lyder forslagen sasom foljer:

e Oka investeringarna i jarnvag. Trafikverket menar att det utéver dagens planerade
anslag kravs 38 miljarder fram till r 2021 for att fa en fungerande jarnvag. Det kravs
utéver detta dven extra resurser for satsningar pa godstrafiken. Det handlar exempelvis
om byggande av kombiterminaler, forbattrad stromforsdrjning, dubbelspar och fler
forbigangsspar.

e Avsitt resurser for byggande av héghastighetsbanor. Detta kommer att ge positiva
miljoeffekter genom okat resande pa jarnvag. Det kommer dven leda till att kapacitet
frigdrs inom nuvarande jarnvagssystem, vilket ar positivt for gods- och lokaltrafiken.

e Ge trafikverket ansvar for samordning och utformande av jarnvagstransporternas
behov. Trafikverket ska fa i uppdrag att uppratta en nationell tagplan for
jarnvagstrafiken. Syftet ar att uppratta en plan med férutbestamda taglagen som ingar i
ett system av synkroniserade tidtabeller och enhetligt biljettsystem. Det innebér att
man som resenar kan fa hela resan pa en biljett samt boka den pa ett stalle. Dagens
resenarer star alltfor ofta infor problemet med olika biljetter till olika operatorer samt
langa vantetider vid byten. Fortsatt skall det rada differentierade priser.
Trafikhuvudmannen skall ocksa finnas kvar. Vid konflikt mellan trafikhuvudmannens
och Trafikverkets tidtabell skall Trafikverket ha det avgérande ordet. Trafikverket ska
tilldela taglagena i den upprattade nationella tagplanen utifran en bedémning dar
samhallsintresset ar styrande. Denna beddmning ska ta sin utgangspunkt i vilken man
tagoperatoren bedoms klara av att halla den av Trafikverket uppsatta tidtabellen, vad
resan bedoms ha for klimatutslapp, passagerarunderlag samt i vilken man
tagoperatoren bedoms svara for bra service och en positiv utveckling av



jarnvagstrafiken. Det ska rada fri konkurrens om taglagena och den operatér som i
storst man bedéms svara pa Trafikverkets samhallsekonomiska bedémning erhaller
taglaget. For varje taglage skall operatorerna alaggas betala en ersattning till
Trafikverket. Bedomer Trafikverket att tva eller flera operatorer i lika man svarar upp
mot den samhallsekonomiska nyttokalkylen for ett taglage skall taglaget auktioneras
ut till den operat6r som betalar mest. Dock kommer inte tagoperatorer att vilja
trafikera alla jarnvégsstrackor och stationer i Sverige. De strackor och stationer som,
av tagoperatorer, inte bedoms vara foretagslonsamma skall upphandlas av
Trafikverket. Upphandlingen ska ske i fri konkurrens mellan olika operatorer och det
skall saledes erhallas delfinansiering fran staten pa dessa stationer och strackor.
Finansieringen skall tas fran de ersattningar som Trafikverket erhaller fran taglagena
pa lonsamma starckorna. Pa sa vis garanteras ett valfungerande helhetssystem.

Trafikering av tagplanen maste kvalitetssakras. En avreglerad marknad kraver mer
regler och kontroll. For att sakerstalla kvaliteten i tagtrafiken samt se till att
Trafikverkets nationella tagplan blir valfungerande krévs att vissa allmanna krav stalls
(lampligen i myndighetsforeskrifter) pa tagoperatorer och fordonsagare. Kraven ska
sakerstalla fordonens samt tagoperatorernas service och kvalitet. Exempelvis maste
det stéllas skarpta krav pa att fordonsagare maste genomfara periodiskt férebyggande
underhall. For att sékerstalla kravens efterlevnad maste det skapas vélfungerande
kontroll och besiktning av fordonen. Kontrollen ska bedrivas i form av stickprover och
genom oanmaélda besok av oberoende aktor. Sanktioner maste vidtas vid upptackt av
felaktigheter. Kopplat till kontrollfunktionen bor det &ven finnas yttrandefrihet och
meddelarskydd for personalen. Det maste aven uppréttas ett system for insamling av
data for uppfoljning. Detta for att kontrakten samt det tilldelade taglaget skall kunna
utvérderas. Precis som att Trafikverket ska kunna stélla operattrerna till svars for
felaktigheter, ska dven operatdrerna kunna stélla krav gentemot Trafikverket vid
felaktigheter. Om det visar sig att Trafikverket brustit i sitt agerande och att agerandet
orsakat orimliga kostnader for operatérerna ska dessa kunna stalla Trafikverket till
svars. Operatorerna skall da kunna erhalla ekonomisk ersattning for skadan.

Slopa SJs avkastningskrav. Staten maste borja anvanda SJ som ett transportpolitiskt
instrument. SJ ska fa ett samhallspolitiskt mal som bestar av att staten ska kunna
alagga SJ att trafikera de strackor i den nationella tdgplanen som ingen annan aktor ar
villig att trafikera. | 6vrigt ska SJ konkurrera med ovriga aktorer om taglagen och i
upphandlingar. SJ bor utvecklas till ett “non-profit foretag” som erbjuder god service
for sina resendrer. Istéllet for dagens vinst- och avkastningskrav, bor SJ enbart ha ett
Ionsamhetskrav. Lonsamhetskravet ska sakerstalla resurser for ny- och reinvesteringar
i fordon, utveckling av servicesystem och tjanster med mera.

Forutom att stalla krav pa fordonségare och tagoperatorer kravs dven att det stalls krav
pa underhallsleverantorer av fordon. Det krévs att underhallsleverantorerna far bra
forutsattningar att bedriva fullgott underhallsarbete. Idag ser vi ett problem i de
sakallade verkstadshotellen. | dess lokaler kan det finnas flera underhallsholag.
Problemet med sadana verkstadshotell &r att ingen tar helhetsansvar for anlaggningen
— sakerheten och arbetsmiljon blir pa sa vis lidande. Darfor kravs att varje
verkstadshotell har en samordningsansvarig huvudman. For att motverka att
fordonségarens och tagoperatorens allt hardare krav pa underhallsleverantoren inte gar
ut Over trafiksdkerheten krévs att det tydligt regleras hur fordonen sékerhetsmaéssigt
ska se ut. Detta regleras idag men det bor ses dver samt foljas upp genom effektivare



stickprover av oberoende aktor. Dessutom bor det finnas meddelarskydd for
verkstadspersonalen.

Trafikverket ska ansvara och bedriva banunderhall, drift och mindre reinvesteringar i
egen regi. Kombinationen av bristande kommunikation mellan alla aktérer pa banan
samt bristfalligt utformade underhallskontrakt har visat att underhall aterigen maste
genomforas av en helhetsansvarig myndighet. Pa sa satt uppnas en hogre kvalitet samt
samordning 6ver jarnvagsnatet. Resurser som borde ga till reinvesteringar och
underhall laggs idag i alldeles for stor utstrackning pa administration.. Det kravs dven
att det stalls upp ett antal kvalitetskrav pa de entreprendrer som utfor arbete pa
jarnvagsinfrastrukturen. Upphandlingarna maste dven foljas upp genom utvardering
samt skarpa kontroller. Upptéacks felaktigheter ska betydande sanktionsmojligheter
finnas. Kopplat till kontrollfunktionen bor det aven finnas meddelarskydd for
personalen.

Jernhusen &r ett kommersiellt fastighetsforetag som dgs av staten med uppdrag att
generera vinst som sedan till viss del investeras tillbaka i bolagets fastigheter, stationer
och underhallsdepaer. Bolaget har idag inte nagot tydligt samhéallsuppdrag. En stor del
av verksamheten bestar i att hyra ut lokaler till bland annat butiker, restauranger och
kiosker i stationerna. Det &r viktigt att dessa verksamheter inte tillats tranga ut det
huvudsakliga syftet med jarnvégsstationen. Jernhusens verksamhet &r en del av
jarnvagsinfrastrukturen och bor darfor foras 6ver till Trafikverket. Detta for att fa okad
attraktivitet, tillganglighet och tydligare fokus pa resenarsfloden. Trafikverket bor fa
ett samhallsuppdrag i att erbjuda basta mojliga service och sékerhet for resenarer,
operatorer, godsforetag och personal. De skall erbjudas vél utrustade lokaler och
moderna verkstader.

Tagresenarer bor tillskrivas ett antal rattigheter for att sakerstalla kvaliteten i
jarnvagssystemet. Darfor ska tagoperatorer fore resan lamna information till resenéren
om resendrsrattigheter enligt lag, avtalsvillkor, biljettpriser, tidtabeller, linjestrackning,
storningar, fordon och bytespunkters tillganglighet, samt hur ansvarig tagoperator kan
kontaktas. Under resan ska operatdren lamna information om nésta bytespunkt och
storningar. Om ett avbrott i trafiken uppgar, eller berdknas uppga, till mer &n 60
minuter ska tagoperatoren anordna ersattningstrafik. Nar trafiken ar mer an 20 minuter
forsenad till ankomstpunkten ska resenéren ha rétt till ersattning. Det ska &ven finnas
en skyldighet att ge assistans vid pa- och avstigning av fardmedel for de resenarer som
har behov av detta. Assistansen skall tillhandhallas pa varje station av antingen
tagoperatoren eller Trafikverket. Det ska dven finnas en skyldighet fran Trafikverkets
sida att halla stationer och vantsalar 6ppna for tagresenarer. Pa vissa utvalda stationer
skall det dven finnas tillganglig personal.



1. Varfor satsa pa jarnvag?

1.1 Satsningar pa jarnvag for klimatets skull

Naturliga klimatvariationer férekommer alltid, men forandringen vi ser nu saknar motstycke.
En allt stérre enig grupp forskare menar att klimatforandringen har orsakats av manniskans
utslapp av vaxthusgaser. Flera forskare har pekat pa att det ar nddvandigt att minska
koldioxidutslappen kraftigt inom relativt kort period. Jonathan Neale menar i rapport
“Transport workers and climate change: our jobs, our planet™ att Europa maste minska sina
utslapp med cirka 75 procent de narmsta 20 aren. Ett sétt att gora detta ar att kraftigt 6ka
anvandningen av jarnvégstransporter.

Problemet ar globala, men utslappen lokala. Utslappen fran europeiska transporter star for
ungefar 25 procent av koldioxidutslappen i Europa. | Sverige kommer cirka 30 procent av
koldioxidutslappen fran transporter. Raknas transporter fran utrikes flyg och sjéfart in star
transportsektorn for cirka 40 procent av de svenska koldioxidutslappen.? Genom att dverfora
mer transporter till jarnvag skulle transportsektorns utslapp kunna minska kraftigt. Detta
eftersom koldioxidutslappen fran tagtrafik ar mycket laga jamfort med andra trafikslag.
Jarnvagstransporter star endast for cirka 0,4 procent av de svenska inrikestransporternas
koldioxidutslapp. Med 6kad andel fornybar energi i de svenska och europeiska elsystemen
skulle den eldrivna tagtrafiken kunna minska sin miljopaverkan ytterligare.

Nagra decennier tillbaka handlade kollektivtrafikfrdgorna mycket om att klara trafiken trots
de krympande ekonomiska resurserna. Nu borjar trenden att vanda internationellt mot att
bygga ut kollektivtrafiken, &ven om det kostar. Kollektivtrafiken ses allt mer som en av de
viktigaste kuggarna i l6sningen pa framtida transporter. Kollektivtrafiken ar oerhort effektiv
nar det galler klimatpaverkan och trangsel.

Men det maste bli mer attraktivt att aka kollektivt och dyrare att ta bilen. Tekniska
innovationer, energieffektivare fordon, fornybara branslen ar bade viktigt och bra. Men det
racker inte. Vi maste minska bilanvandningen och for det kravs att kraftigare politiska
styrmedel satts in. Det kravs att sparbunden trafik gors till konkurrenskraftiga och
valfungerande transportslag. Foretag maste ocksa kunna lita pa att tag kommer fram i tid sa
att vi far mindre lastbilar pa vagarna.

1.2 Satsningar pa jarnvag for samhallsekonomins skull

Sveriges ekonomi &r beroende av att ménniskor kan transportera sig mellan boende och
arbetsplatser. Det ar ocksa viktigt att varor och tjanster kan floda fritt. En valfungerade
infrastruktur skapar forutsattningar for 0kad geografisk utbredning. Det leder till att
arbetsmarknadsregioner vaxer och skapar pa sa vis en battre matchning pa arbetsmarknaden.
Satsningar pa infrastruktur leder till att varor kan transporteras snabbare, billigare och med
storre punktlighet. Det leder till att foretagens logistik kan effektiviseras. Effektiviteten i det
inomregionala transportsystemet avgor hur stor en region kan bli och anses vara. Ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv ar investeringar i infrastruktur séllan en dalig affar.

En fungerande infrastruktur bidrar alltsa till att sanka transportkostnaderna for féretagen.
Lagre transportkostnader medverkar till att hoja vinsterna i produktionen, vilket i sin tur kan

! Neale, Jonathan, 2011, Transport workers and climate change: our jobs, our planet. A report to the European
Transport workers federation.
% Naturvérdsverket, statistik



maojliggora ytterligare produktion, storre inkomster samt &ven forutsattningar for ytterligare
sysselséttning. Den mest grundldaggande funktion som transporter har &r att krympa tid och
rum.

Infrastruktur som inte fungerar leder pa kort sikt till effektivitetsforluster eftersom varor och
manniskor inte kommer fram i tid. De tva vargavintrarna 2009/2010 och 2010/2011 satte
infrastrukturen och inte minst den svenska jarnvagen pa prov. Grundproblemet &r inte
vaderleken, utan att Sverige satsat for lite pa jarnvag samtidigt som trafiken pa sparen okat.
Utan resurstillskott finns det betydande risk for att situationen kommer att forvérras

Enligt vara berakningar kostade instéllda och forsenade tag inom persontrafiken ar 2010
samhaéllet cirka 5,1 miljarder kronor. De indirekta kostnaderna kan bli langt mycket hogre.
Exempel pa indirekta kostnader ar kostnader for minskat fortroende for jarnvagen som
transportmedel, forlorade affarer for industrin eller 6kad klimatpaverkan for att manniskor
valjer att ta bilen istéllet for taget.

Trots att Sverige ar glesbefolkat, exportberoende, och behdver en stark infrastruktur for att
havda sig i den internationella konkurrensen har Sverige under lang tid investerat mindre i
transportinfrastruktur &n resten av Europa. Sverige har enligt Nutek nyinvesterat under den
genomsnittliga nivan for 15 vasteuropeiska lander sedan ar 1980 i infrastruktur (med
undantag frén &r 1995 och 1996).® Hur det har sett ut under 2000-talet i Sverige och 15
vasteuropeiska lander nar det géller nyinvesteringar, reinvesteringar och underhall i
transportinfrastruktur askadliggors i diagrammet nedan.

Diagram 1 — Utgifter for nyinvesteringar, reinvesteringar och underhall i
transportinfrastruktur. Jamforelse europeiska lander.
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Det finns en rad studier som visar pa ett tydligt positivt samband mellan investeringar i
infrastruktur och produktivitetsutveckling saval som BNP-utveckling och tillvaxt. Darfor ar
det mycket oroande att Sverige investerat mindre an 6vriga vasteuropeiska lander sedan 1980-

® Nutek, Arshok 2008. I infrastruktur ingdr inte enbart vag och jarnvag. Aven annan offentlig infrastruktur ingér
sdsom tele och energi.



talet. Trafikanalys ger i rapporten ”Infrastrukturatgdrder som stabiliseringspolitiskt
instrument” en kort forskningsgenomgang for de langsiktiga och kortsiktiga effekterna av
infrastruktursatsningar. | rapporten beskrivs att empiriska studier Overlag har visat att béattre
infrastruktur sanker transportkostnaderna for foretagen.* | Trafikanalys andra studier har
Institutet for naringslivsanalys (INA) studerat sambandet mellan olika infrastrukturvariabler
och utvecklingen av bruttonationalprodukt (BNP) pa kort, mellanlang och lang sikt. Resultat
visar pa att bruttoinvesteringar i vagkapacitet har langsiktiga positiva effekter pa BNP:s
tillvaxt. Aven jarnvagarnas foradlingsvarde och investeringar i byggnader och anlaggningar
paverkar positivt BNP:s langsiktiga utveckling.” Trafikanalys menar att investeringar i
infrastruktur pa kort sikt inte har nagra kortsiktiga stabiliserande effekter pa ekonomin, utan
investeringar i infrastruktur ska framforallt motiveras utifran deras paverkan pa BNP:s
langsiktiga tillvaxt.

Bland de kortsiktiga effekterna av investeringar i infrastruktur marks den sysselséttning som
skapas nar atgarden genomfors. Anvandningen av arbetskraft varierar i forhallande till
maskiner och material beroende pa vilken typ av atgard som genomfors. Nar ny infrastruktur
byggs uppkommer ocksa indirekta sysselsattningseffekter. Dessa bestar bland annat av
leveranser av insatsvaror och -tjanster i flera led till genomférandet av atgarderna. Detta
paverkar i sin tur produktion och sysselsattning genom okad konsumtionsefterfragan.
Tillganglighet forbattras pa kort sikt om infrastrukturen blir mer pélitlig.°

Det kravs nu en langsiktig strategi utifran ett nationellt samhallsekonomiskt perspektiv for
investeringarna i infrastrukturen. Det behdvs aven en 6versyn av de samhéllsekonomiska
kalkylerna, verktyget maste bli battre pa att vdga in klimatpaverkan och battre synliggora de
faktiska kostnaderna for godstrafiken till exempel vid berakning av effekter av
forseningsminuter. Det kravs att politiker vagar ta langsiktigt ansvar och investerar i
valfungerande jarnvag. Infrastrukturen maste ses som en viktig del av svensk naringspolitik.

1.3 Satsningar pa jarnvag for ékad trafiksakerhet

Trafiksakerhetsarbetet enligt Nollvisionen utgar fran att allt ska goras for att forhindra att
manniskor dodas eller skadas allvarligt. Samtidigt som atgarder ska vidtas for att forhindra
olyckor, maste transportsystemet utformas med hansyn till insikten om att manniskor gor
misstag och att trafikolyckor darfor inte kan undvikas helt.

Enligt preliminara uppgifter fran Trafikverket bedéms 78 personer ha omkommit i
jarnvagsolyckor under 2011. En klart 6vervagande del av dessa ar sjdlvmord. Det &r en
minskning jamfort med ar 2010. | vagtrafiken visar berdkningarna pa att 314 personer
omkommit under ar 2011. Det &r en 6kning jamfort med 2010. Ingen person omkom som
passagerare pa tag under 2011. Daremot omkommer flera utanfor tdgen, dels i plankorsningar,
dels pakorningar av personer som befinner sig pa sparen. Under aret dédades tva personer i
samband med spararbeten.

4Bemdt E R och B Hansson, 1992, "Measuring the Contribution of Public Infrastructure in Sweden”, Scandinavian Journal
of Economics, 94, supplement, s 151-168. Nadiri M I och T P Mamuneas, 1994, ”The Effects of Public Infrastructure and
R&D Capital on the Cost Structure and Performance of US Manufacturing

Industries”, Review of Economics and Statistics 76(1), s 22-37

® Trafikanalys, 2012:1, Infrastrukturtgarder som stabiliseringspolitiskt instrument

® Trafikanalys, 2012:1, Infrastrukturtgarder som stabiliseringspolitiskt instrument



Siffrorna talar for att en forflyttning av resenarer fran véag till jarnvag skulle kunna ge ett
viktigt bidrag till nollvisionens mal och darmed minska risken for trafikolyckor i samhéllet.
Den negativa utvecklingstrenden for olyckor maste brytas.

2. Sverige maste investera mer i jarnvag

| ett stort och glesbefolkat land som Sverige utgér fungerande jarnvég en ryggrad i ekonomin.
Det skapar tillvaxt och jobb. Som visat i tidigare avsnitt har investeringarna i
transportinfrastruktur i Sverige varit laga under lang tid. Detta har orsakat stor skada i
samhéllsekonomin. Regeringen tycks inte vilja gora nagot at problemet. Enligt siffror
baserade pa utredning fran Riksdagens utredningstjanst ligger, jamfort med 6vriga EU-lander,
de totala utgifterna for jarnvég i Sverige under perioden 2007-2013 pa ytterst lag niva.
Sveriges utgifter for drift, underhall, reinvesteringar och nyinvesteringar uppgar totalt till 2,94
procent av 2007 ars BNP. Detta jamfort med genomsnittet for 18 jamforda EU lander pa 5,75
procent. Det placerar Sverige pa plats fyra fran botten bland de jamférda landerna.

| jamforelse Gver totala utgifter for drift, underhall och reinvesteringar i jarnvagsinfrastruktur
under perioden 2007-2013, som andel av langden jarnvéagsspar i kilometer ar 2007, lagger sig
Sverige pa sista plats bland de jamforda europeiska landerna. Sverige lagger 0,33 miljoner
euro per kilometer jarnvéagsspar under perioden. Genomsnittet for de jamforda landerna ar
1,35 miljoner euro. Aven om det ar svart att fa en hog tillforlitlighet vid internationella
jamforelser av detta slag” s& pekar andock jamforelsen pd att Sverige bor lagga mer resurser
till jarnvéagens forfogande.

Bilden av laga investeringar forstarks av att Trafikverket i rapport ”Jirnvigens behov av 6kad
kapacitet — forslag pa losningar for aren 2012-2021” pekar ut det svenska jarnvagsnatet som
grovt eftersatt. Infrastrukturen aldras snabbare &n vad dagens niva pa underhall och
reinvesteringar klarar av att motverka, underhall bedrivs idag till stor del som avhjéalpande
istallet for forebyggande. Det kravs stora reinvesteringar, exempelvis anvands manga
kontaktledningar trots att den tekniska livslangden passerat. For att 6ka kapaciteten pa sparen
kravs aven en rad nyinvesteringar. Trafikverket har i rapporten identifierat de mest akuta
“flaskhalsarna” i jarnvagssystemet. Trafikverket bedémer att det fram till ar 2021 behovs,
utéver dagens planerade anslag, 38,025 miljarder for att aterstélla jarnvéagen till det som den
ar avsedd for. Men ocksa for att 6ka kapaciteten i systemet. Nastan 10,950 miljarder kan
Trafikverket sta for sjélva, vilket innebar att 27,075 miljarder maste finansieras genom okade
anslag.

| kombination med eftersatt underhall bestar dven en del av jarnvagens kvalitetsproblem i att
trafikvolymerna kat kraftigt under de senaste 15 aren, samtidigt som investeringarna inte
foljd med i samma takt. Aven om det inte finns nagot rakt samband mellan okad trafikvolym
och okade investeringar (exempelvis kan 6kad trafikvolym, férutom genom investeringar,
uppnas genom effektivare anvandning av redan befintlig infrastruktur) ar det intressant att
jamfora forhallandet mellan transportarbetet och investeringsvolymen. Forhallandet illustreras
i nedanstaende diagram dar ar 1996 &r basar och utgor darfor index 100. | diagrammet
framgar tydligt att investeringarna i jarnvagsinfrastruktur minskade i efterdyningarna av
budgetsanering vid mitten av 1990-talet. P& grund av kraftig transporttillvaxt har detta gjort

" Det kan i vissa fall vara oklart vilken definition som ligger till grund for varje lands lamnade uppgifter.
Dessutom talar inte siffrorna om hur mycket varje land far ut av varje investerad krona (exempelvis kan en hig
effektivitet bara upp laga utgifter).
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att en skuld i den svenska jarnvagsinfrastrukturen byggts upp. Denna skuld kvarstar dn idag
eftersom resandetillvéaxten har fortsatt. Investeringarna i jarnvagsinfrastrukturen har sedan ar
2004 legat dver 1996 ars niva. Det ar viktigt for en valfungerande jarnvég att den 6kande
trenden inte stannar av.

Diagram 1 - Procentuell 6kning av transportarbetet samt investeringar i infrastruktur
jamfort med basar 1996. Aren 1996-2010
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Den borgerliga regeringen lade i hostbudgeten fér 2012 satsningar pa den svenska
infrastrukturen. Totalt 5 miljarder extra anslas under aren 2012-2013 och av dessa gar
majoriteten till jarnvagen — 3,6 miljarder. 3,6 miljarder under tva ar blir 1,8 miljarder per ar.
Det ar valkommet men det &r en kortsiktig satsning som mer handlar om att varda det
befintliga an om att ge jarnvagen langsiktiga forutsattningar att bli ett starkt transportslag for
gods och manniskor. Pengarna kommer inte att racka till nagra stora utvecklingsprojekt inom
jarnvagens omrade eller ens till att avhjalpa flaskhalsarna i nartid. Pengarna regeringen nu
skjuter till handlar om den miniminiva Trafikverket sjalva anser sig behova for att kunna
bibehélla samma “kapacitet och punktlighet” som pa dagens niva. Trafikverket har ett behov
av minst 27,075 miljarder i okat anslag fram till ar 2021 och inte 1,8 miljarder per ar i tva ar.

Att jarnvagsinfrastrukturen har tillatits forslitas till en sddan niva att svensk basindustri i allt
storre utstrackning 6vergar till vagtransporter ar allvarligt. Att staten nu tvingas till akuta
atgarder for att sakerstalla konsekvenserna av ett anorektiskt underhall ar mycket
illavarslande. Staten bor i framtiden sakerstalla en uppfoljningsmekanism som forhindrar ett
aterupprepande av att infrastrukturen tillats bli eftersatt likt dagens nivaer.

Bilden av regeringens laga prioritering av jarnvagsinfrastruktur forstarks av att banavgifterna
for gods- och persontrafik ska hojas kraftigt under de narmsta aren (8,8 miljarder hogre under
perioden 2010-2021 an vid 2009 ars niva). Det finns betydande risker for att avgiftshéjningen
leder till minskad efterfragan pa tagtrafik. Trafikverket menar att avgifterna spelar storre roll
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for godstransporter &n for persontrafiken.® | ett system dar avgifterna pa jarnvag ar mycket
dyrare &n vid anvandandet av vagtransporter blir inte transportinfrastrukturen
konkurrensneutral. Det riskerar leda till att transporter flyttas dver fran tag till lastbil.

3. Svensk jarnvag bevittnar ett systemfel

Under de senaste tjugo aren har konkurrensutsattningen av jarnvagen pagatt. Sedan slutet av
ar 2011 har den svenska persontrafiken pa jarnvag varit utsatt for full konkurrensutsattning.
Innebdrden av det &r i princip att vem som helst kan trafikera vilken stracka som helst.
Ansvaret for helheten har sakta men séakert fragmentiserats i ett tekniskt system dar alla
delarna ar beroende av varandra for att helheten ska fungera. Jarnvagen forutsatter
sammanhallning nar det géller spar, tag, stationer, signaler, elférsérjning med mera.
Fragmentisering av helheten har gjort att svensk jarnvag bevittnar ett systemfel.

3.1 Sammanhallningen och langsiktigheten har gatt forlorad

Idag upphandlas all drift, underhall och investeringar i jarnvagsnatet under fri konkurrens.
Vid anbudsutvarderingarna véager alltfor ofta priset langt tyngre an viktiga faktorer som
kvalitet och arbetsmiljo. Det dr nastan alltid det billigaste anbudet som vinner.
Anbudsgivarens uppgift &r i forsta hand att generera vinst till foretaget.

| dess renaste form gor kortsiktiga vinstintressen att den langsiktiga samhallsnyttan blir
lidande. Pa sikt forsamras ocksa servicen och sakerheten for resenarerna. Det gor aven att
sammanhallningen undanrdjs eftersom varje aktor konkurrerar med alla andra. Att inneha en
fungerande infrastruktur ar viktigt for samhallsutvecklingen, att lamna 6ver ansvaret pa
aktorer, med vinst som framsta syfte, har inneburit att jarnvédgen numera bevittnar ett
systemfel. Vinstintresset kan regleras genom upphandlingskontraktens utformning. Men
bestéllarna av dessa tjanster har i dagslaget inte visat sig formogen att stalla valfungerande
krav. Nagot som forstarker bilden av felaktigt utformade kontrakt ar Sveriges radios rapport
den 18 april 2011 om att drygt halften av felen inte atgardas inom de tidsramar som ar
uppsatta i Trafikverkets foreskrifter. Inte ens alla akuta fel, sa kallade A-anmarkningar, som
kan orsaka tagstorningar och olyckor, atgardas i tid.® P& grund av prispress och daligt
utformade kontrakt vet vi dven att det skett dodsolyckor pa grund av bristfallig bemanning
och kompetens. Exempelvis har det efter en foljd av ar utan dodsoffer varit sju dodsolyckor
vid arbete pa sparen pa mindre dn tva ar. | LO-tidningen 9 december, 2011 menar Bengt Sjoo,
chef vid Transportstyrelsens analysenhet, att 6kningen inte kan vara en ren slump.™

Dagens system leder till att fel pa sparet inte atgardas ordentligt och det kan &ven vara samma
aktor som gor besiktning pa sparet och darefter atgardar felet."* P4 grund av att det idag rader
kontraktssituationer pa jarnvagsinfrastrukturen leder “’sjélvbesiktningar” till felaktiga
incitament. Aktorerna kan antingen tjana pengar pa att inte atgarda fel ordentligt eftersom
atgarder kraver personal och tid. Alternativt, om kontraktet ar utformat som sadant att
foretaget far betalt per atgardat fel, ha viljan att reparera fler gdnger an nodvandigt. Saledes
borde, i dagens upphandlingssystem, besiktning och kontroll utféras av en oberoende aktor
helt fri fran inblandning i utférandet. Men om Trafikverket skotte drift och underhall i egen

8 Trafikverket, 2011, Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — forslag pa l6sningar for aren 2012-2021
® Sveriges radio, 2011-04-18, Akuta brister pa jarnvagen atgardas inte i tid

10 O-tidningen, 12-12-09, “Sékerhet p4 undantag”

! Sveriges radio, 2011-04-19, Samma foretag granskar och lagar jarnvagen
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regi hade detta inte varit nédvandigt eftersom det da hade varit mest Ionsamt om aven
banarbetarna genomforde slutbesiktning.

Nar det galler trafikering av jarnvagsinfrastrukturen ser vi ocksa hur sammanhallningen och
langsiktigheten har gatt forlorad. Den hardnande konkurrensen mellan aktérerna i tagtrafiken
har lett till att samarbetet forsdmrats. Incitamenten att hjalpa varandra i akuta lagen, som &r en
nodvandighet i ett hart kopplat tekniskt system som jarnvagen, har undanrdjts. Ett fel som
uppstar i systemet leder oundvikligen till stora foljdverkningar i form av forseningar. Om
tagen ar undermaligt underhallna kan det leda till att taget blir stdende pa sparet. Hur stora
foljdverkningarna blir beror helt pa hur snabbt problemet kan avhjélpas och hur manga tag
som gar pa banan. Jarnvéagen &r speciellt i s matto att det inte smidigt bara gar att kora forbi
ett tdg som gatt sonder ute pa banan.

Pa grund av bland annat daligt fungerande jarnvagsinfrastruktur rader hard prispress och sma
marginaler i jarnvagsbranschen jamfort manga andra branscher. Nagot ekonomiskt utrymme
for reservhallning finns inte langre, vilket paverkar forutsattningarna att kunna bedriva ett
fullgott underhallsarbete av fordon negativt. Problematiken visar sig exempelvis genom att
fordonsagare och operatérer inte tenderar, pa grund av kostnader, vilja ha nagra extra tag eller
lagerhallning av reservdelar. Vid fel pa taget kan det leda till att forseningar blir onddigt
langa. Fordonsagare och tagoperatorer staller allt hardare krav pa underhallsleverantérer om
att inga fordon far sta still (d.v.s. tagen ska vara tillgangliga dygnet runt). Detta leder till att
underhallstiderna minskar (eftersom det inte finns extratag) med risk for att misstag 6kar och
saledes att trafiksakerheten hotas. Det hinns inte langre med att atgarda alla fel och brister.
Det ar negativt aven om de inte ar direkt kopplade trafiksakerheten. Trasiga toaletter,
glodlampor med mera tillats ofta passera. Dessutom tecknas ofta underhallskontrakten av
fordon pa korta perioder, 3-4 ar. Korta kontraktstider leder till kortsiktiga losningar. Det ar
alldeles for kort tid for att underhallsforetaget ska kunna utvecklas, vaga anstélla och
investera i vidareutbildning samt ny teknik. Det genererar kortsiktighet och aventyrar
kvalitén.

Den asidosatta kvalitén inom jarnvagen avspeglas dven i att hot och valdsituationen for de
anstéllda &r mycket hdg. Nar AFA Forsakring ombads att lista antalet allvarliga
arbetsolycksfall pa grund av hot, vald och ran inom ett antal utsatta yrkesgrupper hamnade
ombordpersonal pa tagen skyhdogt i topp. Har lag risktalet pa 18,7 per tusen anstallda. Den
nast mest utsatta gruppen var bussforare, som hade ett risktal pa 4,7 per tusen anstallda.
Siffrorna baseras pa antalet anmalda olycksfall under 2008-2009. Anledningen till att
ombordpersonalen &r sa pass utsatta ar att resenarerna kanner irritation 6ver forsenade och
installda tag. Irritationen gar ut Gver personalen.

3.2 Bristande samordning av information

Uppsplittringen av jarnvagen har pa ett tydligt satt synliggjorts genom trafikens samordnings
och informationsproblem inom resenarsinformationsomradet. En uppsplittrad marknad med
manga aktorer staller hdga krav pa fungerande kommunikation i alla led. Resendrerna har fatt
betala priset for den bristande samordningen av tidtabeller mellan olika operatérer, oklarheter
kring vem som har ansvaret att informera samt stangda vantsalar. Langa vantetider vid byten,
stora brister i informationen vid storningar verkar ha blivit vardag i tagtrafiken. Vidare gor
bristande samordning och kommunikation mellan olika aktorer att resenarer som &r férsenade
ibland far dalig information om alternativa anslutningsmajligheter.
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Beslut om avregleringar och investeringar i ny teknik maste ga hand i hand. Avsaknaden av
ett gemensamt biljettsystem inom tagtrafiken &r ett exempel dar avregleringen inte féljts upp
av investeringar i gemensamt och effektivt datasystem. Den ytterligare avreglering som

genomforts i arsskiftet 2011/2012 kommer leda till att floran av biljetter for olika operatorer
kommer att 0ka. Detta kommer att skapa ytterligare samordnings- och informationsproblem.

3.3 Jarnvagsinfrastrukturen ar ett naturligt monopol

Ett naturligt monopol uppstar i branscher dar det initialt ar stora investerings- och
kapitalkostnader. Det & omojligt for en konkurrent att etablera sig pa en sadan marknad
eftersom det ar olénsamt att exempelvis bygga konkurrerande jarnvagsnat mellan tva orter.
Dessutom genererar inte utbyggnad av jarnvagsnatet vinst forran manga ar efter att natet
fardigstallts. Det finns exempel dar privata foretag har investerat i jarnvégsinfrastruktur,
exempel ar PPP-16sningen med Arlanda Express. Arlanda banan har delfinaniserats av det
privata foretaget. Men det uppstar problem vid sadana tillfallen. Problemen uppkommer
eftersom foretaget, i utbyte mot delfinansieringen, erhallit ett avgransat privat monopol med i
stort sett ensamrétt pa trafikering fran en plats till en annan. Exempel pa problem ar om det
uppstar nya regioner som kraver anslutning eller alternativa jarnvagar till samma plats.
Foretaget, som har investerat i sparet, vill inte ha konkurrenter eftersom det riskerar sla ut
deras verksamhet. Dessutom kan foretaget genom att bygga bort risker fér konkurrenter som
kan sla ut verksamheten forsakra sig om ensamréatt. Exempel pa detta ar unika
plattformshdjder, vilket &r ett effektivt konkurrenshinder mot att andra aktérer kan anvanda
infrastrukturen. Men det hindrar dven foretaget och staten att i framtiden utoka trafikens
geografiska utbredning. Foretaget kommer pa, de satt som gar, att motsatta sig anslutningar
eller alternativa jarnvagar till sasmma plats. Helheten i jarnvagsnatet riskerar pa sa vis att bli
lidande. Darfor kravs istallet att staten tar ansvar for utbyggnad av jarnvéag och saledes dger
infrastrukturen.

3.4 Stordriftsfordelar

Jarnvagsmarknaden &r av karaktaren naturligt monopol och det tenderar leda till att det
uppkommer vad som brukar bendmnas som stordriftsfordelar. Detta uppkommer eftersom
investeringen initialt &r oerhort kostsam och att det darfor ar mest kostnadseffektivt om
investering samt drift och underhall gérs i stor skala. Det finns en rad omréaden dér ett
nyttjande av stordriftsfordelarna skulle kunna ge 6kad kostnadseffektivitet. Till exempel drift
och underhall, driftledning, fordon, tidtabeller och bytespunkter, For att uppna
stordriftsfordelar krdvs samordning 6ver hela jarnvagsnétet. | en utredning genomférd av
Trafikverket'? pavisas att en av de stora orsaker till férseningar i tagtrafiken vintern
2009/2010 var att samarbetet med entreprendrer som skoter drift och underhall inte fungerade
tillfredsstallande. Ingen lyckades ta det helhetsansvar som forutsatts i marknadsmodellen.

Det finns empirisk forskning som talar for att det finns stordriftsfordelar i form av sakallade
natverkseffekter inom kollektivtrafiken. Dessa effekter &r ett resultat av att vissa
gemensamma och nédvandiga funktioner, som till exempel trafikledning, taxor, trafikturer
och linjer, information och biljettsystem, samordnas mellan jarnvagsforetagen. Studier fran
Storbritannien visar att en forsvagning av dessa natverkseffekter kan forklara sa mycket som
en tredjedel av nedgangen av resandet med jarnvag under de forsta aren efter avregleringen av
den lokala och regionala kollektivtrafiken. Likheterna mellan den sedan arskiftet 2011/2012
genomforda avregleringen i Sverige och den Brittiska dr betydanden. De analyser som gjorts
visar att det ar fullt mojligt att fora dver resultatet om natverkseffekter fran Storbritannien till

Trafikverket, 2010, Utredning Jarnvég Vinter,
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den numera avreglerade svenska kollektivtrafiken.*®> Om inte den svenska avregleringen
regleras och stéps kommer vi om nagra ar, nar avregleringen natt full effekt, veta om
forskningen slar rétt.

Med avreglering och uppsplittring av ansvaret forsvinner stordriftsfordelarna och
natverkseffekterna i dagens oreglerade jarnvéagssystem. Varje aktor som arbetar eller
trafikerar jarnvagen ar konkurrent med en annan aktor. Det leder till dalig samordning och det
uppstar problem om vem som ska gora vad. Med operatorer som plockar “russinen ur kakan”
pa kommersiellt Ionsamma strackor blir det svart att uppratthalla trafik pa de strackor som
ensamma kanske inte dr lonsamma, men ar sa i kombination med andra strackor. Detta ar inte
bara samhéllsekonomiskt olonsamt utan det ar dven fel ur ett fordelningspolitiskt perspektiv.
Med fordelningspolitik asyftas i sammanhanget att det finns ett samhéllsintresse av att alla har
tillgang till bra transportmajligheter — aven de pa landshygden.

Exempel pa samordning och stordriftsfordelar som gatt forlorade pa jarnvégsinfrastrukturen
ar att driften och underhallet i Stockholm delats upp pa tva konkurrenter. En tar hand om akut
felavhjalpning och den andre om forebyggande underhall. Genom att istéllet lata en aktor ta
ansvar for helheten kan stordriftsfordelar genom samordning av arbetskraft, fordon med mera
uppnas och darmed totalkostnaden minskas.

Istallet for den uppsplittrade syn som idag finns for jarnvagen &r det viktigt att ha en
systemsyn — annars riskerar helheten att ga forlorad.

3.5 Staten maste ta storre ansvar for infrastruktur och kollektivtrafik

Av olika skal fungerar inte alltid en marknad pa ett optimalt satt. Vid dessa situationer bor
staten ta ett storre ansvar och man brukar da tala om ett marknadsmisslyckande. For drift och
underhall av jarnvéag saknas grundlaggande forutsattningar for en teoretiskt fungerande
marknad. En vélfungerande marknad forutsatter att det finns flera séljare och flera kdpare,
men for drift och underhall saknas kdpare. Bortsett fran viss efterfrdgan pa jarnvagsunderhall
fran olika regionala sparhallare ar Trafikverket den enda kunden for de bolag som verkar pa
den svenska marknaden for jarnvagsunderhall. Det finns inte heller nagon egentlig alternativ
europeisk marknad for dessa foretag. Manga lander i Europa har valt att bedriva stora delar av
sitt jarnvagsunderhall i egen regi. Sammantaget innebér detta att marknaden for drift och
underhall av jarnvagsnatet kannetecknas av monopsoni — en marknad med en helt
dominerande kopare. Aven antalet siljare pa marknaden for jarnvagsunderhall &r hogst
begransat. Denna marknadsstruktur kommer bland annat till utryck i att antalet anbud per
upphandling ofta &r lagt.* Vid dessa betingelser bor staten ta ett storre ansvar.

Jarnvagen behover rustas for att aterfa en standard vard namnet och for det kréavs resurser
samt en politik som s&tter ménniskor och samhéllsnyttan framfor foretagsekonomisk vinst.
Politiker har hittills inte visat viljan att lagga fast spelreglerna for drift, underhall och
trafikering av jarnvéagen.

13 Effekter av samtrafik. Systemsamband och natverkseffekter i kollektivtrafiken. WSP Sverige AB. Mot en
framgangsrik avreglering, bilaga till En ny kollektivtrafikslag, SOU 2009:39

! Riksdagsmotion 2009/10:T1 med anledning av prop. 2009/10:10 Andrad verksamhetsform fér Banverkets
enhet Banverket Produktion
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4. Avreglerade marknader och upphandling ar svarutvéarderat

Ofta talar sig avregleringsforesprakare varma om de positiva effekterna av 6kad konkurrens
pa omraden som tidigare varit tydligt reglerade. Foresprakare for avreglering menar att
marknadisering kar effektiviteten och att man darfor far ut mer kvalitet for pengarna. SEKO
ar val medvetna om att konkurrens och fri marknad inom flertalet omraden kan vara positivt
for saval effektivitet som kvalitet. Dock menar vi att den avreglerade fria marknaden inte
fungerar inom alla omraden. Saddana omraden &r branscher som karakteriseras av att det kravs
en helhetssyn samt att det finns ett stort samhallsnyttigt intresse av att de ar valfungerande —
jarnvagen och kollektivtrafiken ar sadana branscher.

Ska avreglering andock drivas pa for den typen av verksamheter menar forbundet att
effekterna maste utvarderas och féljas upp utifran ett helhetsperspektiv dar de indirekta saval
som direkta samhallsekonomiska kostnaderna varderas. Med andra ord maste pastaendet om
Okad effektivitet nyanseras och kontrolleras. Darfor ar det viktigt att tydliga instrument for
rapportering, statistik och uppfoljning skapas. | dagslaget finns exempelvis ingen som vet hur
manga sysselsatta, inklusive underentreprendrer, som finns inom jarnvagsbranschen. Utan
sadana grunddata &r det svart att utvardera och folja upp upphandlingar saval som
avregleringar.

Det &r ocksa viktigt att belysa storleken pa transaktionskostnaderna for upphandlingssystemet.
Upphandlande myndigheter, foretag och regionala huvudman haller sig med allt stérre
avdelningar for utformande av forfragningsunderlag och kontrakt. En stor del av offentliga
resurser ser ut att ga till administration istallet for till faktiskt verksamhet. Aven
anbudsgivarna lagger ner allt mer resurser pa utformande av anbud. Att
transaktionskostnaderna 6kar inom jérnviagen framgar i Trafikverkets rapport ”Situationen i
det svenska jarnvéagsnétet” dér det beskrivs att ’en betydande och 6kande del av de totala
resurserna for underhall och reinvesteringar gar till indirekta drifts- och underhallskostnader
till exempel underhallsstyrning, telekommunikation, elnat och interaktion med operatorrer.
Dessa aktiviteter foryngrar eller fornyar inte sjalva jarnvagsnétet direkt men ar anda
nddvandiga”. Tva av posterna kan tolkas som tydliga transaktionskostnader —
underhallsstyrning och interaktion med operatorer. Trafikverket beskriver vidare att de
justerade kostnaderna for indirekt underhall har 6kat med 13 procent varje ar under perioden
2002 till 2009.

En upphandling som fatt uppméarksamhet &r den om driften av Stockholms tunnelbana. Det
vinnande budet av MTR var 200 miljoner dyrare &n storsta konkurrentens. Anledningen till att
ett dyrare anbud antogs var att kvalitén skulle forbattras och sakerstallas. Men i den rapport
som landstingets revisorer tagit fram patalas att “Kostnaden har inte heller relaterats till
nagot matt pa produktion for att kunna ge en indikation pa produktivitetsutvecklingen 6ver
tid. Utan korrekta grunddata kommer det inte ga att folja kvalitetsutvecklingen relaterat till
kostnader éver tid”.*> SEKO menar att detta fall, att det inte finns ndgot satt att mata huruvida
upphandlingen har lett till 6kad produktivitet eller kvalitet, snarare ar regel an undantag inom
den hé&r typen av branscher.

SEKOs uppfattning av bristande uppfdoljning och kontroll av upphandlad kollektivtrafik delas
aven av Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi dar Jan-Eric Nilsson beskriver i rapport
’Kollektivtrafik utan styrning” att det i kollektivtrafikbranschen saknas uppfoljningar av de

15 Rapport 21/2010
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kontrakt som upphandlas och vilka effekter kontraktens och erséttningens utformning far for
kostnader, antalet resenérer, kundndjdhet etc. Det beskrivs dven att det saknas inbyggda
mekanismer for oberoende kontroll och kvalitetsuppfoljning.

Problematiken har dven patalats inom andra avreglerade branscher. Forskare pa
Studieférbundet Naringsliv och Samhalle (SNS) har i rapport gatt igenom privatiseringens
effekter inom vélfardssektorn. Forskarna menar i rapporten att det rader brist pa vetenskapligt
baserad kunskap om effekterna av konkurrens i valfardssektorn. Utifran befintliga studier
kunde inte forskarna hitta nagra vetenskapliga belagg for att de hogt stallda forhoppningarna
om att 6kad konkurrens skulle leda till forbattringar av valfarden har infriats.'®

18| aura Hartman (red), Konkurrensens konsekvenser. VVad hander med svensk vélfard? SNS, 2011
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5. Atgarder for att aterupprétta fortroendet for jarnvagen samt
gbra jarnvagen till ett konkurrenskraftigt transportslag

| detta avsnitt foljer de forslag pa investeringar och underhall som SEKO anser vara av stor
vikt for att 6ka jarnvagens tillforlitlighet samt for att ateruppratta fortroende for
transportslaget.

5.1 Investeringar i 6kad kapacitet och kvalitet

Regeringen har tidigare aviserat om okat anslag till Trafikverket for jarnvag pa 3,6 miljarder
under tva ar. Pengarna handlar om den miniminiva Trafikverket sjalva anser sig behova for att
kunna bibehalla samma “’kapacitet och punktlighet” som pa dagens niva. Detta innebér alltsa
att vi framgent aven far forvanta oss lika mycket forseningar som tidigare. Trafikverket har
saledes ett behov som stracker sig langt langre &n regeringens tillférda resurser. Dessutom
aviserade regeringen om 800 miljoner extra till jarnvagsunderhall i varpropositionen 2011.
Dessa 800 miljoner har dock inte, vad forbundet befarar, gatt till underhall ute i sparet.

Under perioden 2012-2021 menar Trafikverket att det, utéver dagens planerade anslag,
behdvs 38,025 miljarder for att aterstélla jarnvagen till det som den ar avsedd for. Men ocksa
for att 6ka kapaciteten i systemet. 10,95 miljarder kan Trafikverket genom effektivisering sta
for sjalva. Det innebéar, om hela effektiviseringen kan anvéndas till att finansiera jarnvég, att
27,075 miljarder maste finansieras genom 6kade anslag. De forsta fyra aren kréavs 10,288
miljarder kronor och resterande sex ar kravs 16,787 miljarder kronor i utokade anslag. Det
handlar primart om att tidigarelagga kapacitetshojande atgéarder pa de mest kritiska avsnitten,
vilket enligt Trafikverkets egen bedomning &r synonymt med de hart anstrangda
persontrafikstraken i storstadsregionerna. Dessutom &r resurserna avsedda for att komma
ikapp det uppddmda behovet av reinvesteringar.

Utifran “Kapacitetsutredningen” forhaller det sig pé foljande vis:

e Underhallsbehov — Under de narmaste 10 aren uppskattas behovet av I6pande
underhallsatgarder till cirka 26,7 miljarder kronor. Knappt hélften utgors av
underhallsatgarder for spar. Detta baseras pa nuvarande jarnvagsnat. Om storre
investeringar sker kommer dven dessa att krava specifikt underhall, vilket okar
behovet

e Reinvesteringsbehov — Under de kommande 10 aren nar ytterligare anlaggningsdelar
motsvarande cirka 22,8 miljarder kronor ett sa bristfalligt funktionellt tillstand att de
behdver bytas ut. Kostnaden bestar till 25 procent av spar, 21 procent av broar, 15
procent av sparvaxlar, 12 procent av signalstallverk, 7 procent av kontaktledning och
till 19 procent av dvriga teknikslag.

e Uppdamda underhalls- och reinvesteringsbehov — Det totala uppdamda behovet for
alla teknikslag uppskattas till 8,8 miljarder kronor. Av detta star kontaktledningar for
33 procent, spar for 27 procent, broar for 22 procent och sparvaxlar for 17 procent.
Det uppdamda behovet for signalstéllverk ar litet.

| tillagg till de identifierade 58 miljarderna for underhall och reinvesteringar bedéms att det
finns ett utokat underhall pa nationell niva pa cirka 5 miljarder fér 2012-2021. Det uttkade
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underhallet innehaller mindre, oforutsedda anlaggningsatgarder som uppkommer i samband
med storre underhall och reinvesteringar. Ett exempel kan vara underhall i samband med
sparbyte, till exempel atgardande av avvattningsproblem och byte av trummor. Andra
exempel pa underhall som é&r inkluderade i det utokade underhallet ar bergsskrotning och att

laga sékerhetsstaket.

Namnda behov pa 63 miljarder kronor &r
uppskattat over en 10-arsperiod. Jamfor man
detta behov med de resurser som finns i
nuvarande planer for drift och underhall, finns ett
gap pa cirka 23 miljarder kronor for bade
underhall och reinvesteringar.

Om de forslagna nivaerna for underhall och
reinvesteringar inte  genomférs kan inte
jarnvagsnatets funktionalitet sakerstallas. Vid en
lagre niva maste till exempel reducering av
antalet taglagen och/eller lagre hastigheter ses
over. | praktiken kan detta innebéra att vissa
strackor maste nedprioriteras och darmed
trafikeras med farre taglagen och/eller lagre
hastighet.

Utover dessa underhall och reinvesteringar kravs
vissa investeringsatgarder (trimningsatgarder),
som i regel kostar mindre an 50 miljoner kronor.
Men det finns &ven investeringar som kostar mer
an 50 miljoner kronor. Exempel pa investeringar
ar nya motesspar, samtidiga infarter och
plattformsforlangningar. Dessutom kravs
tidigarelaggningar av vissa investeringar.*’

I figuren till hoger visas kapacitetsbristen i
svenska jarnvagsnatet utifran  Trafikverkets
bedémning. Det ska tilliggas att godstag till
overvagande del kors pa natten/kvéllen och hade
dessa tag istallet korts pa dagtid hade det
troligtvis inte varit nagra grona linjer i figuren.
Dessutom &r det sa att jarnvagen ar ett system
och &r det storningar nagonstans i systemet sa far
det foljdkonsekvenser for helheten. Det innebar i
praktiken, utifran kartan, att det ar det réda och
gula som styr och saledes spelar det mindre roll
att det &r mycket gront.

7 For utforlig beskrivning se: Jarnvagens behov av dkad
kapacitet — forslag pa losningar for aren 2012-2021,
Trafikverket, 2011
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5.1.1 EU-medel finns att soka

For nyinvesteringar inom lite storre jarnvagsstrak finns det medel inom det av EU uppréttade
TEN-T att soka. EU har utpekat flera strackor i Sverige som de ser som nddvandiga och till
vilka det finns EU-medel att soka for delfinansiering. EU har sarkilt pekat ut Botniska
korridoren (bestér av Ostkustbanan, Adalsbanan, Botniabanan, Norrbotniabanan och
Haparandabanan pa svensk sida och fortsatter runt Bottenviken i Finland ned till Helsingfors)
tillsammans med Malmbanan. Aven hoghastighetstdg som sammanbinder Oslo, Stockholm
och Kdpenhamn finns utpekat i EUs transportnatverk. EU kan skjuta till pengar, men forst
maste Sverige skicka in en projektanstkan som ska godkannas av EU. Resten av
finansieringen maste Sverige sjalv sta for. Problemet &r dock att regeringen hittills inte har
uppvisat nagon storre vilja att gora nagra storre investeringsprojekt i jarnvagen.

5.1.2 Satsning for 6kad godstrafik pa jarnvag samt for att framja omlastningar

Utdver tidigare namnda resurstillskott i form av anslag pa cirka 27 miljarder kravs att det
avsétts ytterligare resurser for 6kad godstrafik pa jarnvéag. Det handlar om resurser for
utbyggd och forstarkt infrastruktur. Primért innebdr det nybyggnation av godsterminaler,
moderna och nya industrispar samt forbattrad strémforsorjning. Detta i syfte att mojliggora
for foretag att transportera med jarnvag. For godtrafiken ar det ocksa extra viktigt att resurser
avsatts for att bygga fler forbigangsspar samt dubbelspar. Som i ett led att effektivisera och
frdmja omlastningar ar det vasentligt att det skapas och investeras i valfungerande
kombiterminaler. Detta for att godstransporter pa vag, jarnvag och sjofart enkelt ska kunna
motas for omlastning.

5.1.3 Inratta fond for forskning och utveckling

| dagens jarnvag rader prispress. Alltfor ofta handlar det om att fullfélja ett kontrakt med
minst mojliga resurser. Inom branschen finns det idag inte utrymme for forskning och
utveckling. Darfor ser SEKO ett behov av 6kade resurser till forskning och utveckling for
saval fordonssidan som infrastruktursidan. Detta for att fa fram mer miljévanliga och
komfortabla fordon samt béttre teknik. Ett sétt att 0ka resurserna till forskning och utveckling
ar att inratta en fond som foretag, stat och myndigheter &r tvingade att bidra. Fonden skulle
kunna tillskansas resurser genom en procentuell avsattning pa banavgifter och viten.

5.1.4 Kréavs langsiktighet

Okade investeringar i jarnvag kraver langsiktighet. Det gar inte att stalla om fran en dag till en
annan. Den volymokning som Trafikverket och entreprendrer stélls infor vid utdkade resurser
kraver tydliga besked fran regeringen. Det kravs att regeringen, istallet for kortsiktiga
resurstillskott om ett eller tva ar, tydligt markerar resursékningar éver tio-tjugo ars cykler.
Detta gor att Trafikverket och entreprendrer far mojlighet att stalla om for att bland annat
utbilda samt rekrytera personal. Pengarna ger mer samhéllsnytta om Trafikverket och
entreprendrer ges en mojlighet att forbereda mottagandet.

5.1.5 Kompetensforsorjning

For att jarnvagen ska kunna halla hog standard i framtiden krévs att tillgangen pa kompetent
arbetskraft sakras. SEKO ser hur den kvalificerade yrkesutbildningen for jarnvagsomradet har
halkat efter. Inom jarnvéagssektorn rader det, inom vissa yrkeskategorier, personalbrist och
foretag har darfor svart att rekrytera personal med ratt utbildning. Vi ser ocksa risker i att den
personal som nu utbildas inte racker till for att fylla behoven i framtiden. Darfor kravs att den
kvalificerade yrkesutbildningen inom jarnvagsbranschen byggs ut.
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5.1.6 Avgifter maste utformas trafikslagsneutrala

SEKO ser idagslaget behovet av att upphdra med de pabérjade banavgiftshojningarna.
Forbundet menar att en férandring av banavgifterna ar acceptabel om de fungerar pa sa vis att
de tag som far hogst prioritet och snabbast restid betalar mer. Detta for att effektivisera
anvandningen av infrastrukturen. Férbundet menar ocksa att vissa delar av marknaden kan
tala hojda avgifter om infrastrukturen byggs ut och leveranskvaliteten forbattras. Men da bor
regeringens och Trafikverkets utgangspunkt vara att forst leverera en béttre kvalitet och
effektivitet pa sparen och darefter ta upp en diskussion om avgiftsuttagen. Att hoja
banavgifterna i en bransch som redan idag, pa grund av bland annat eftersatt infrastruktur, har
sma marginaler riskerar att drabba jarnvagsforetagen hart.

SEKO anser aven att de avgifter som tas ut ur transportsystemet maste utformas
trafikslagsneutralt och utefter en samhéllsekonomisk nyttokalkyl. Det &r inte lampligt att
utforma avgifterna sa att de motiverar éverflyttning fran miljovanligt tag till mer miljoskadlig
lastbil.

5.1.7 Hur ska investeringar i jarnvagen finansieras?

Kruxet heter till stor delar budgetlagen.'® For att skapa och bibehalla ordning i statens finanser
satts tydliga restriktioner upp genom att detta regelverk stoppar mojligheterna att lata
utgifterna spranga taket. Den ordningen har tjanat Sverige val de senaste tva decennierna och
ligger bakom den statsfinansiella succe som fortfarande &r ett faktum. Den svenska
statsskulden har pressats tillbaka ar fran ar, bade i absoluta tal och som andel av
bruttonationalprodukten, BNP. I dag &r statsskulden nere i ca 35 procent av BNP. Nar denna
skuldkvot var som hogst, 1998, 1ag den pa 75 procent av BNP.

Huvudregeln idag ar att infrastrukturinvesteringar skall anslagsfinansieras. Det vill sdga att
hela infrastruktursatsningar ska rymmas under utgiftstaken. Riksdagen kan i undantagsfall
besluta om att infrastruktursatsningar kan lanefinansieras. Detta regelverk ar stramt och i
dagens lage da vi har en mangarig och djup svacka nar det galler nysatsningar i
kommunikationer &r det lampligt att 6ka maéjligheten till lanefinansiering. En lanefinansiering
innebar de facto inget annat an att anslags- och skattefinansieringen skjuts framat i tiden
istallet for att hela investeringen finansieras vid ett enda tillfalle, namligen vid
investeringstillfallet (infrastrukturprojektet startar). Det finns mycket att ta igen i den
eftersatta infrastrukturen och avkastningen pa en kraftig upprustning borde bli hdgre én
réanteutgiften, och vérdet hogre &n kostnaden.

Framtida generationer kommer inte att tacka dagens beslutsfattare for att de i sin iver att halla
allt under ett kortsiktigt budgettak kvaser nddvandiga utbyggnader av klimatsmarta
kommunikationer. Framtida generationer kommer daremot att séga att de garna ar med och
betalar delar av just de langsiktigt hallbara investeringar som de kommer att ha direkt
anvandargladje av. Det &r framtida generationer som kommer att ha nytta av dagens
satsningar, darfor ar det ocksa rimligt att de ar med och betalar. Det ar dven i ett annat
avseende klokt att staten i dagens lage lanar pengar for infrastruktursatsningar. Och det
handlar om kostnaden for att ta upp lan. Just den svenska staten ar populér som lantagare och
erbjuds extremt lag ranta. Just nu &r det billigt — det har inte varit billigare pa minst 25 ar,
enligt Riksgaldens statistik — for den svenska staten att lana.

18 Budgetlagen, SFS 2011:203 kompletteras med Kapitalférsérjningsforordningen, SFS 2011:210. Dessutom
finns det ytterligare regler, som ges ut av Ekonomistyrningsverket, ESV, som innehaller férklaringar och
preciseringar av olika regler i dessa bada forfattningar.
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5.2 Avsatt resurser for byggandet av hoghastighetsbanor

Ska Sverige uppna hogt stallda miljopolitiska mal kravs, utéver Kapacitetsutredningens
forslag, hoghastighetsbanor mellan Stockholm — Géteborg — Oslo — Képenhamn. SEKO
menar att regeringen bor avsétta resurser for byggandet av hoghastighetsbanor.

Lampligt ar att, som en del av hoghastighetsjarnvag pa Gotalandsbanan (Stockholm och
Goteborg via Norrkdping, Linkoping, Jonkdping och Boras), pabdrja arbetet pa olika
delstrackor. Ett forsta steg i Gotalandsbanan &r strackan Boras-Goteborg. Det ar en av de
strackor dar trycket ar som hogst i hela landet och dér folk sitter fast i bilkoer. Véstsvenska
Handelslfgmmaren har visat att detta ar den langsammaste pendlingsstrackan med tag i hela
Sverige.

For godstrafiken kommer den kapacitet som frigérs inom det nuvarande jarnvagssystemet
genom héghastighetsbanorna att ha mycket stor betydelse for mojligheten att 6ka
jarnvagstransporternas andel av godtransporterna. I och med férkortade restider kommer dven
arbetsmarknadsregionerna att forstoras vilket i sin tur skapar forutsattningar for tillvaxt och
utveckling. Aven den regionala tagtrafiken kommer att kunna 6ka genom den kapacitets som
frigors.

Det finns stora mojligheter att koppla samman ett svenskt héghastighetsnat med det
europeiska hoghastighetsnétet nér befintliga banor i Danmark och norra Tyskland
uppgraderas.

En samlad bedémning ar att héghastighetsbanor kan ge stora samhéllsekonomiska nyttor i
form av exempelvis kortare restider, regionforstoring, 6kad tillganglighet, 6kad godstrafik pa
jarnvag samt inte minst de positiva miljo- och klimateffekter som den 6kande andelen
jarnvagstrafik kan ge.”

Det finns flera lyckade exempel pa hoghastighetslinjer i Europa. Exempelvis 6kade resandet
mellan 2007 och 2008 i Spanien med éver 70 procent, som en f6ljd av att hoghastighetslinjen
mellan Madrid och Barcelona dppnade i februari 2008.%

19 Borés-Goteborg, Sveriges simsta jarnvag, Vastsvenska Handelskammaren
% 50U 2009:74 — Héghastighetsbanor
1 SOU 2009:74 — Héghastighetsbanor
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6. Reglera avregleringen

Ett valfungerande samhalle maste ha hogt stallda krav nar det géller den grundlaggande
infrastrukturen. Det maste finnas fungerande infrastruktur i form till exempel vagnat,
jarnvagsnat, hamnar och flygplatser. Sverige har under 1900-talet, i huvudsak via statens
insatser, byggt upp en grundstruktur for samhallsservice vad géller transporter och
kommunikationer. Statens avgtrande roll i det sammanhanget var naturlig, eftersom ingen
annan hade resurser att bygga upp och vidmakthalla de nédvandiga strukturerna. Vi har ocksa
med ratta kunnat hévda att vi internationellt presterat mycket val nar det géller standard,
tillganglighet, fordelning och pris fér denna samhallsservice.

Under de senaste 15-20 dren har en process &gt rum i samhallet som inneburit dramatiska
forandringar nar det géller hur systemen utformats for att tillgodose samhallsservice av olika
slag. Det systemskifte som skett inom spartrafiken med en mycket uttalad kostnadspress inom
hela branschen har gatt ut dver samhallsnyttan i transportsystemet. Aven de anstélldas villkor
och arbetssituation har forsamrats pa ett oacceptabelt satt. De upphandlingar och kontrakt som
skrivits har ofta ensidigt fokuserats pa lagsta pris, vilket inneburit en rad negativa
konsekvenser for den samlade nyttan.

Vid arsskiftet 2011/2012 tas de sista stegen till privatisering da i stort sett alla har mojlighet
att ge sig in i kollektivtrafiken. SEKO menar att det maste ske en del forandringar i dagens
kollektivtrafiksystem for att samhéllet ska kunna séttas framfor marknadens drivkrafter.
Nedan listas ett antal forslag som SEKO ser som nddvéandiga. Som grund for vara forslag
ligger att Trafikverket ska goras till sektorsmyndighet med helhetsansvar for jarnvédgen. ldag
har Trafikverket ett fragmentiserat uppdrag i form av diverse sektorsuppgifter.

6.1 Ge Trafikverket ansvar for samordning och utformande av
jarnvagstrafiken

Dagens marknadsmodell har inte gynnat den samordnade tagtrafiken. Resenarer star alltfor
ofta infor problemet med langa vantetider vid byten. Tidtabeller mellan olika operatorer &r
inte samordnade. Dessutom finns det brister i informationssystemet mellan operatdrer och

resenarer.

For att komma till ratta med problematiken kravs att Trafikverket far ansvar éver att uppratta
en nationell tagplan for persontrafiken. | denna ska Trafikverket utforma en plan éver
tagtrafiken pa det nationella jarnvagsnatet i Sverige. Syftet ar att uppréatta en plan med
taglagen som genererar en vélfungerande helhetshild dér hela jarnvagsnatet ar samordnat.

SEKO menar att det tidigare systemet med trafikhuvudmé&n som har ansvar for den regionala
och interregionala tagtrafiken &r en bra 16sning. Dock anser forbundet att de regionala och
interregionala tagplanerna ska vara underordnade den nationella tagplan som Trafikverket far
I uppdrag att uppratta. | praktiken innebér det att Trafikhuvudméannen ska samordna sitt
jarnvagssystem med Trafikverkets. Skulle en konflikt uppsta mellan de olika tagplanerna bor
Trafikverket, utefter en samhallsekonomisk nyttokalkyl, ha det avgorande ordet. Viktigt att
poangtera ar att alla operatorer savél nationella som regionala ska rada under samordnade
tidtabeller samt biljettsystem. Trafikverket far i uppdrag att "hélla ihop” systemet. Samtliga
aktorer ska saledes finnas i ett samordnat och enhetligt nationellt biljettsystem. Det innebar att
man som resendr kan fa hela resan pa en biljett samt boka den pa ett stélle. Fortsatt skall det
rada differentierade priser.
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Trafikverkets tagplan ska innehalla en rad forutbestamda taglagen som ingar i ett system av
synkroniserade tidtabeller. Detta for att mojliggora for sa korta och smidiga tagbyten som
mojligt samt for ett samordnat biljettsystem. SEKO anser att Trafikverket ska tilldela
taglagena i den upprattade nationella tagplanen utifran en samlad samhallsekonomisk
bedémning dar samhallsintresset ar styrande. Denna bedémning ska ta sin utgangspunkt i
vilken man tagoperatoren bedoms klara av att halla den av Trafikverket uppsatta tidtabellen,
vad resan beddéms ha for klimatutslapp, passagerarunderlag samt i vilken man tagoperatoren
bedéms svara for bra service och en positiv utveckling av jarnvagstrafiken. Det ska rada fri
konkurrens om taglagena och den operator som i storst man bedoéms svara pa Trafikverket
samhéllsekonomiska bedémning erhaller taglaget.

For varje taglage skall operatorerna alaggas betala en ersattning till Trafikverket. Bedomer
Trafikverket att tva eller flera operatorer i lika man svarar upp mot den samhéllsekonomiska
nyttokalkylen for ett taglage skall taglaget auktioneras ut till den operatdr som betalar mest.

Tagoperatorer kommer dock inte ha viljan att trafikera alla jarnvagsstrackor och stationer i
Sverige. De strackor och stationer som, av tagoperatorer och Trafikverket, inte bedéms vara
foretagslonsamma skall upphandlas av Trafikverket. Upphandlingen ska ske i fri konkurrens
mellan olika operatorer och det skall saledes erhallas delfinansiering fran staten pa dessa
stationer och strackor. Finansieringen skall tas fran fran de ersattningar som Trafikverket
erhaller fran taglagena pa de lonsamma strackorna. Pa sa vis garanteras ett valfungerande
helhetssystem.

Tiden for ett taglage eller upphandling skall vara minst 5 ar, med betydande majligheter for
forlangning (forutsatt att tgoperatdren svarat for bra service och en positiv utveckling for
tagtrafiken). Langsiktighet i kontrakt skapar god forutsattningar till kvalitet i operatdrens
arbete eftersom det leder till investeringsvilja. Det maste dven skapas incitament och
beléningssystem om operattren haller tidtabellen samt viten om operatéren kan stallas till
svars for att inte hallit tidtabellen. Orsakar operatdren foljdforseningar for andra tag skall
operatdren ersatta dessa

Den restkapacitet som finns for persontrafiken, efter att Trafikverkets tagplan har faststallts,
skall kunna nyttjas av tagoperatorerna. Denna trafik skall ocksa inga i det gemensamma
tidtabell- och biljettsystemet. Om trafikering av restkapaciteten star i konflikt med
Trafikverkets tgplan och riskerar forstora helheten skall inte operatoren fa tillatelse att
bedriva trafik.

Vid upprattandet av tagplanen maste Trafikverket ta sarskild hansyn till godstrafiken. Det
innebar att Trafikverket maste planera for en viss restkapacitet dar godstrafiken kan tilldelas
taglagen genom sakallad successiv tilldelning.

6.1.1 Trafikering av tdgplanen maste kvalitetssakras
En avreglerad marknad kraver mer regler och kontroll. For att sékerstélla kvalitén i
tagtrafiken samt se till att Trafikverkets nationella tagplan blir valfungerande kravs att vissa
allmanna krav stalls (Iampligen i myndighetsforeskrifter) pa tagoperatorer och fordonsagare:
A) Krav pa att tagoperatérer maste halla tillracklig reservfordonskapacitet samt andra
reservdelar
B) Krav pa dokumenterat systematisk arbetsmiljo och sékerhetsarbete
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C) Skarpta krav pa att fordonsagare maste genomfora periodiskt férebyggande
underhall
D) Krav pa att operatérer maste vara anslutna till stérningsbegransande verksamhet,
exempelvis avisningsanlaggningar
E) Tydliga konsekvenser i form av kostnader for operatéren om upphandlingen bryts i
fortid
| dagslaget genomfors en rad upphandlingar av jarnvagstrafik i Sverige pa regional och
interregional niva. Detta har inte alltid fungerat felfritt. De upphandlande myndigheterna har
visat bristande intresse for att folja upp kvalitén i upphandlingen. D&rfér menar vi att
myndigheterna maste kontrollera och sékerstalla att operatéren uppfyller sina dtagandena
enligt kontraktet. Det maste dven uppréttas ett system for insamling av data for uppfoljning,
sd att kontraktet kan utvarderas effektivt. Dessutom maste mekanismer skapas for att
utvardera tilldelningen av taglagena i den av Trafikverket upprattade nationella tagplanen.

Det maste skapas vélfungerande kontroll och besiktning av fordonen fér att kontrollera om
Transportstyrelsens befintliga krav samt ovanstaende namnda krav (A-D) efterlevs.
Kontrollen ska bedrivas i form av stickprover och genom oanmalda besok. Den aktér som
utfor kontroll och besiktning av fordon maste vara oberoende aktor, exempelvis Trafikverket.
Sanktioner maste vidtas vid upptackt av felaktigheter Kopplat till kontrollfunktionen bor det
aven finnas, pa samma satt som for anstallda inom offentlig sektor, yttrandefrihet och
meddelarskydd for personalen. Det vill séga att personalen har ratt till att lamna uppgifter till
exempelvis media samt ratt att vara anonym. Dessutom ska inte foretaget ha ratt att
efterforska i vem som har lamnat uppgifter. Meddelarskyddet ar inte bara ett bra satt att
sékerstélla kvalitén det ar aven bra ur arbetsmiljosynpunkt.

Precis som Trafikverket ska kunna stalla operatdrerna till svars for felaktigheter, ska aven
operatdrerna kunna stélla krav gentemot Trafikverket vid felaktigheter. Om det visar sig att
Trafikverket brustit i sitt agerande och att agerandet orsakat orimliga kostnader foér
operatdrerna ska dessa kunna stalla Trafikverket till svars. Exempelvis har det hant att
Trafikverket stangt rangerbangardar eftersom de inte klarat snérojningen, vilket orsakat stora
kostnader for vissa operatorer. Om en sadan stangning visar sig bero pa bristfalligt agerande
fran Trafikverkets sida bor drabbade operatorer erhalla ekonomisk ersattning. ~’Straffavgifter”
av detta slag, kallade kvalitetsavgifter, infordes delvis av Trafikverket i borjan av 2012. Att
ensidigt infora sddana avgifter utan att forst forbattra kvaliteten i infrastrukturen anser vi &r
ytterst olampligt. Det finns stora risker for att dagens eftersatta infrastruktur leder till att
resurser som egentligen skulle ha gatt till underhall istallet gar till utbetalanden av erséttning
till tdgoperatorerna.

6.2 Ge SJ ett samhallspolitiskt mal

SJ &r av staten alagd att skapa vinst som levererar avkastning. Avkastningskravet leder till att
SJ maste prioritera ner vissa strackor samt ha hoga biljettpriser. SEKO menar att SJs
avkastningskrav till dgaren ska avskaffas. SJ bor utvecklas till ett non-profit foretag” som
erbjuder god service for sina resenarer. Istallet for som idag, da SJ har ett avkastnings- och
vinstkrav, bor SJ enbart ha ett Ilonsamhetskrav. Lonsamhetskravet ska sékerstélla resurser for
ny- och reinvesteringar i fordon, utveckling av servicesystem och tjanster med mera.

Lonsamhetskravet skall dock utformas sa att det sakerstalls att regering och riksdag inte skall

behdva ge resurstillskott. Regering och riksdag ska inte heller detaljstyra SJ, utan enbart séatta
upp mal som foretaget ska uppratthalla. Lonsamhetskravet ska dven formuleras pa sa vis att
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SJs mal, i kombination med att uppna foretagsekonomiskt I6nsamhet, blir att strava efter att
uppna samhéllsekonomiskt I6nsamhet.

Nar det galler Trafikverkets upphandlingar och tilldelning av taglagen for trafikering av den
tidigare beskrivna tagplanen anser SEKO att SJ ska ha samma stéllning som &vriga operatorer
pa marknaden. Det vill saga att SJ ska konkurrera med kvalitet om att trafikera de lnsamma
strackorna samt i upphandling av de mindre I6nsamma. Men i de fall ingen privat aktor ar
villig att trafikera eller upphandla trafikering av en stracka i den nationella tagplanen skall
staten kunna alagga SJ trafikeringsplikt pa dessa strackor. SJ ska givetvis erhalla erséttning
for att trafikera sddana stationer och strackor. Statens motiv for att aga SJ ska saledes vara ett
samhéllpolitiskt mal som bestar av att staten ska kunna alagga SJ trafikeringsplikt pa de
strackor i den nationella tagplanen som ingen annan privat aktor &r villig att trafikera eller
upphandla.

6.3 Verkstader och fordonsunderhall

Som tidigare namnts skall det, pa tagoperatorerna, stéllas skarpta krav pa forebyggande
underhallsarbete samt att tdgoperatorer maste halla tillracklig reservfordonskapacitet och
andra reservdelar. For att underhallsleverantorerna ska fa goda forutséttningar att uppfylla
kraven ar det lampligt att det skrivs langre underhallsavtal an i dagslaget. Langa avtal kréavs
for att underhallsforetaget ska kunna utvecklas, vaga anstélla och investera i vidareutbildning
samt ny teknik. Avtalets langd &r en fraga for parterna i avtalet och darfor kan inte
myndigheter eller stat ga in och reglera detta.

Idag ser vi att allt fler verkstader utformas som sakallade verkstadshotell. Detta ar lokaler dar
ett eller flera spar hyrs under en tidsbegransad period for att bedriva fordonsunderhall. I dessa
lokaler kan det finnas flera underhallsbolag. Problemet med sadana verkstadshotell &r att
ingen tar helhetsansvar for anlaggningen — sakerheten och arbetsmiljon blir pa sa vis lidande.
Dérfor kréavs att varje verkstadshotell har en samordningsansvarig huvudman.

For att motverka att fordonségarens och tagoperatorens allt hardare krav pa
underhallsleverantoren inte gar ut dver trafiksékerheten kravs att det tydligt regleras hur
fordonen sékerhetsmaéssigt ska se ut. Detta regleras idag men det bor ses dver samt foljas upp
genom effektivare stickprover av oberoende aktor. Det ar aven viktigt att fordonsagare &r
helhetsansvarig for underhallet. Fordonsagaren ska ansvara for att det finns, av
Transportstyrelsen, godkéanda underhallsplaner. Operat6r och underhallare ska se till att
underhallsplanen féljs. Men om det upptécks felaktigheter i underhéllet skall det vara tydligt
att det alltid ar fordonségaren som dr ytterst ansvarig for fordonets beskaffenhet.

Dessutom bor det finnas, pa samma satt som for anstéllda inom offentlig sektor, yttrandefrihet
och meddelarskydd for verkstadspersonalen. Det vill séga att personalen har ratt till att lamna
uppagifter till exempelvis media samt ratt att vara anonym. Dessutom ska inte foretaget ha réatt
att efterforska i vem som har lamnat uppgifter.

6.4 Banunderhall i Trafikverkets regi

Trafikverket bor ansvara och bedriva banunderhall, drift och mindre reinvesteringar i egen
regi. Pa sa satt uppnas en hogre effektivitet samt samordning 6ver jarnvagsnatet. Dessutom
ger det forutsattningar for mer personal pa sparen samt en storre kostnadskontroll. Dock inte
sagt att Trafikverket dven ska utfora nyinvesteringar och stOrre reinvesteringar i egen regi.
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Vid upphandling av investeringsobjekt krdver SEKO en kostnads- och kvalitetsanalys av
dessa anbud. Denna analys skall besvara fragan om entreprenaderna ger det som Trafikverket
anser/hoppas att de ska ge. Av erfarenhet vet forbundet att vissa entreprenader inte alltid
fungerar optimalt. Pa sikt kan det fa konsekvenser i form av att kvaliteten blir asidosatt. Nagot
som i sin tur riskerar leda till 6kade kostnader. For att sakerstélla goda arbetsforhallanden
kravs ocksa att upphandlingar genomfars med en social dimension. Det ar viktigt att
Trafikverket, i varje upphandling, staller som krav att entreprendrer skall tillampa villkor i
enlighet med svenska kollektivavtal.

Det kravs aven att det stélls upp ett antal Gvriga krav pa de entreprendrer som utfor arbete pa
jarnvagsinfrastrukturen:
A) Krav pa erforderlig kompetens for att utfora arbetet
B) Krav pa dokumenterat systematisk arbetsmiljo och sékerhetsarbete
C) Arbetsmaskiner och fordon ska uppfylla gallande krav
D) Kontroll av sakerstalld resurstillgang
E) Kostnadsanalys av det offererade priset med en rimlighetsbedémning i
anbudsutvarderingen (laga priser borde vacka misstankar och de riskerar att leda till
kostnadskravande tvister i efterhand)
F) Tydliga konsekvenser i form av kostnader for entreprendren om upphandlingen bryts
i fortid

Upphandlingarna maste dven féljas upp genom utvardering samt skarpa kontroller av
oberoende aktor. Upptéacks felaktigheter ska betydande sanktionsmdjligheter finnas. Precis
som for kontroll av fordon och fordonségare ska kontrollen till évervagande del utféras
genom oanmélda besok. Kopplat till kontrollfunktionen bor det dven finnas meddelarskydd
for personalen, det vill sdga att personalen har rétt till att lamna uppgifter till exempelvis
media samt ratt att vara anonym. Dessutom ska inte foretaget ha rétt att efterforska i vem som
har lamnat uppgifter.

6.5 Jernhusens verksamhet bor foras over till Trafikverket

Jernhusen &r ett kommersiellt fastighetsforetag som &gs av staten med uppdrag att generera
vinst som sedan till viss del investeras tillbaka i bolagets fastigheter, stationer och
underhallsdepaer. Bolaget har idag inte nagot tydligt samhéallsuppdrag. En stor del av
verksamheten bestar i att hyra ut lokaler till bland annat butiker, restauranger och kiosker i
stationerna. Det ar viktigt att dessa verksamheter inte tillats tranga ut det huvudsakliga syftet
med jarnvagsstationen.

Nar den nya kollektivtrafiklagen trader ikraft fran arsskiftet kommer komplexiteten och
samordningshehovet ytterligare dka pa stationer och bytespunkter.

Jernhusens verksamhet ar en del av jarnvagsinfrastrukturen och bor darfor foras over till
Trafikverket. Detta for att fa 0kad attraktivitet, tillganglighet och tydligare fokus pa
resenarsfloden. Trafikverket bor fa ett samhallsuppdrag i att erbjuda basta mojliga service och
sdkerhet for resenérer, operatorer, godsforetag och personal. De skall erbjudas val utrustade
lokaler och moderna verkstader. De resurser som finns i Jernhusen idag bor anvéndas till att
rusta upp infrastrukturen.
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6.6 Resenarernas rattigheter

Tagresenarer bor tillskrivas ett antal rattigheter for att sakerstalla kvaliteten i
jarnvagssystemet. Darfor ska tagoperatorer fore resan lamna information till resenaren om
resenarsrattigheter enligt lag, avtalsvillkor, biljettpriser, tidtabeller, linjestrackning, stérningar,
fordon och bytespunkters tillganglighet, samt hur ansvarig tagoperator kan kontaktas. Under
resan ska operatoren lamna information om ndsta bytespunkt och storningar.

Om ett avbrott i trafiken uppgar, eller beraknas uppga, till mer an 60 minuter ska
tagoperatoren anordna ersattningstrafik. Ersattningstrafik kan innebara att egna eller en annan
transportdrs fordon sétts in eller att ett annat trafikslag anvands. Operatoren ar inte skyldig att
anordna erséttningstrafik om information om fullgoda alternativa fardvagar finns och lamnas
till resenérerna. Sarskild hansyn ska tas till mojligheten for personer med funktionshinder
eller nedsatt rorlighet att anvénda sig av ersattningstrafiken. Néar trafiken &r mer an 20 minuter
forsenad till ankomstpunkten ska resendren ha ratt till ersattning. Ersattningen ska utga i
proportion till férseningens langd.

Det ska dven finnas en skyldighet att ge assistans vid pa- och avstigning av fardmedel for de
resendrer som har behov av detta. Assistansen skall tillhandhallas pa varje station av antingen
tagoperatoren eller Trafikverket.

Det ska dven finnas en skyldighet fran Trafikverkets sida att halla stationer och vantsalar
oppna for tagresenarer. Pa vissa utvalda stationer bor det aven finnas tillganglig personal.
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