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Sammanfattning

En fungerande infrastruktur utgdér samhéllets ryggrad. Den bygger
samman samhaéllet och skapar tillvaxt. Fungerande infrastruktur
sammanlankar regioner. Det skapar tillvaxtmojligheter for saval foretag
som manniskor. Dalig infrastruktur (som exempelvis leder till férsenade
eller installda tag) far daremot negativa effekter for samhaéllsekonomin.

Denna rapport beskriver de problem SEKO ser med dagens jarnvag
samt tydliggér vad féorseningar och instéllda tag arligen kostar
samhaéllet.

Enligt SEKO finns det tva orsaker till att tdgen inte kommer i tid. For
det forsta beror det pa ett systemfel och fér det andra beror det pa
bristande resurser till drift, underhall, reinvesteringar samt
nyinvesteringar.

Systemfelet yttrar sig genom ett marknadsekonomiskt experiment som
gjort att langsiktigheten och helheten i jArnvagen gatt forlorad. I
rapporten beskrivs varfor systemfelet uppstar genom anvidndandet av
fem begrepp; bristande langsiktighet, informationsproblem, naturligt
monopol, férdelningspolitik samt demokrati.

Bristande resurser till jArnvagen visas bland annat genom att Sverige i
jamforelse med andra europeiska lander investerar 14g andel av 2007
ars BNP i jarnvagsinfrastruktur. Av de totala investeringarna i
jarnvagsinfrastruktur ar 2007-2013 ligger Sverige pa niva om 2,94
procent av 2007 ars BNP jamfort med genomsnittet for de undersokta
landerna pa 5,75 procent. Detta placerar Sverige pa plats fyra fran
botten bland de jaAmférda EU-l&dnderna.

Aven i jamforelse 6ver totala utgifter fér drift, underhall och
reinvesteringar i jarnvagsinfrastruktur under perioden 2007-2013, som
andel av langden jarnvagsspar i kilometer ar 2007, lagger sig Sverige pa
sista plats bland de jdmférda europeiska landerna. Sverige lagger 0,33
miljoner euro per kilometer jarnvagspar under perioden. Genomsnittet
fér de jdmfdérda ldnderna ar 1,35 miljoner euro.



Ar 2010 orsakade svenska politikers marknadsekonomiska experiment
och bristande engagemang for jarnvagen 45 000 férseningstimmar samt
28 800 installda tag i persontrafiken. Aven om inte alla férseningar och
installda tadg kan anses vara orsakade av eftersatt jarnvagsinfrastruktur
kan troligen en stor del vara det. Utifran grova berdkningar var de
samhallsekonomiska kostnaderna for féorseningar och instéllda tag i
persontrafiken ar 2010 cirka 5,1 miljarder kronor.
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1. Inledning

Mojlighet till resor och transporter utgér samhaéllets ryggrad. Det bygger
samman samhaéllet och skapar tillvaxt. Manniskor resor for att ta sig till
och fran arbetet, sina sociala natverk samt till och fran néjen. Att
underldtta manniskors resande gor att livet kan fungera.
Varutransporter gor att hela samhallet fungerar, utan transporter kan
exempelvis inte industrin producera. Manniskor ar beroende av
transporter for att fA mat pa bordet. Manga av de resor och transporter
som gors i Sverige idag gors kollektivt genom sparbunden trafik.

Genom forbattringar i infrastrukturen uppnas 6kad effektivitet i
samhallekonomin. Den omedelbara direkta effekten av en férbéttring i
infrastrukturen ar lagre transportkostnader till {61jd av kortare restid.
Pa lite langre sikt gor forbattringar i infrastrukturen att varor och
manniskor kan transporteras och resa pa ett mer effektivt satt.
Foretagens logistik kan forbattras samt effektiviseras och ménniskor
kan i storre utstrackning resa efter sina 6énskemal. Foretag kan enklare
fa tag i specialiserad arbetskraft eftersom infrastrukturférbattringen
leder till férbattrade resor mellan néarliggande regioner.!

Forbéattrad infrastruktur gor att regioner blir storre eller vixer samman
med andra regioner. Det skapar nya moéjligheter fér saval manniskor
som foretag. Det leder till 6kad rorlighet pa arbetsmarknaden samt
forbattrad matchning mellan arbetssékande och féretag. Exempelvis
finns det en studie som undersékt sambandet mellan tillgdng och
narhet till befolkning och produktivitet bland kommuner i Sverige. Da
har det framkommit att det &r hogre produktivitet i kommuner med
battre tillgang till manniskor.2

Satsningar pa jarnvagsinfrastruktur leder ofta till att fler valjer att stalla
bilen for att istdllet resa med tag. Det leder aven till att fler féretag valjer
att transportera varor pa jarnvag. Att bygga ut och satsa pa jarnvag gor

att tdg som transportslag kan ta marknadsandelar fran transportslag

! Se: Lakshmanan, T. R., & Anderson, W, 2002. Transportation infrastructure, freight services sector and
economic growth. Wite paper for the US Department of Transportation. Federal Highway Administration.
Z Karlsson, C, Pettersson, L, 2005. Regional Productivity and Accessibility to Knowledge and Dence
Markets. CESIS Working Paper 32



med storre koldioxidutslapp. De positiva miljéeffekterna av satsningar
pa jarnvag kan pa sikt ge stora samhallsekonomiska fordelar.

I motsats till valfungerande infrastruktur star dalig infrastruktur som
exempelvis leder till instéllda och forsenade tag. En infrastruktur som
inte fungerar far negativa effekter for samhallsekonomin. Pa kort sikt
leder det till effektivitetsférluster eftersom varor och ménniskor inte
kommer fram i tid. De mer langsiktiga konsekvenserna av dalig
infrastruktur ar att manniskor och féretag tappar tilltron till
transporternas tillférlitlighet.

Efter tva vargavintrar har det svenska jarnvagsnatet blivit utsatt for stor
press. De svara forhallandena ledde till en fordubbling av antalet
férseningstimmar jamfért med féregaende vintrar. Resenarer har fatt
vanja sig vid férsenade och instéallda tag, vilket gjort att bristerna i det
svenska jarnvagsnatet har exponerats for allmdnheten. Utan
resurstillskott finns det en betydande risk att situationen kommer att
forvarras under de nastkommande aren till f6ljd av 6kning av antalet
resenarer samt gods.

I denna rapport gors en beskrivning éver de problem SEKO ser med
dagens jarnvag. Rapporten har dven som syfte att tydliggéra vad
férseningar och installda tag i persontrafiken kostar samhallet arligen.



2. Vagen mot avreglering

Avregleringen av den svenska jarnvagen borjade ar 1988 da det gamla
SJ delades upp i en myndighetsdel, Banverket, och en affarsverksdel,
SJ. Vid tillfallet hade SJ ensamratt pa trafiken. Banverket fick ansvar
for infrastrukturen.

Ar 1990 infordes system med upphandling av regional och lokal
kollektivtrafik. Trafikhuvudmannen fick denna méjlighet att handla upp
fran andra leverantorer &n SJ. SJ fick fortsatt trafikeringsréatt pa
stomnéatet som ansags vara av nationell och internationell betydelse.

Fran och med ar 1993 borjade statens kop av de foretagsekonomiskt
oldbnsamma interregionala persontransporterna upphandlas i
konkurrens istallet f6r genom omférhandlingar av avtalen med SJ. Dock
var det ingen annan leverantér som la battre anbud an SJ férran ar
2000 da vissa interregionala strackor i Sverige bérjade trafikeras av
andra tagoperatorer.

Ar 1996 fick Trafikhuvudméannen utékade rattigheter att bedriva lokal
och regional persontrafik pa stomnétet. Efter regeringens medgivande
skulle de dven kunna fa trafikeringsratt i angransande lan om syftet var
att utveckla den lokala eller regionala trafiken i det egna lanet.
Betraffande godstrafik 6ppnades hela det statliga jArnvagsnatet for alla
jarnvagsforetag med sate i Sverige. Redan existerande trafik gavs dock
foéretradesratt.

Det stundande EU-intrddet bérjade paverka den svenska jarnvagen i
borjan pa 1990-talet. Redan 1991 antog EU direktiv3, vars syfte var att
underlatta anpassningen av gemenskapens jarnvagar till den enhetliga
marknadens behov och 6ka deras effektivitet. Till f6ljd av Sveriges
intrdde 1995 var det nédvandigt att inféora nagra bestdmmelser som
gallde ratten for s.k. internationella sammanslutningar att bedriva
transittrafik, utan ratt till cabotage, genom och mellan olika
medlemsstater och ratten att utféra internationella kombinerade
godstransporter. I enlighet med EG-direktiv* beslutade regeringen 1996

® Direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jarnvagar
* Direktiv 95/19/EG om tilldelningen av jarnvégsinfrastrukturkapacitet och uttag av infrastrukturavgifter



om principer for tilldelning av kapacitet pa sparen. Kapaciteten skulle
tilldelas med utgangspunkt i ett effektivt utnyttjande av statens
sparanldggningar. Tilldelningen skulle ske pa ett konkurrensneutralt
och icke-diskriminerande satt.

Ar 1999 inrattades en ny myndighet, Rikstrafiken. Myndigheten fick i
uppgift att ansvara fér upphandling av olénsam interregional
kollektivtrafik.

Ar 2001 delades SJ upp i tva helt oberoende statligt 4gda bolag for
person- och godstrafik. SJ AB respektive Green Cargo. Dessa
verksamheter skulle 4gas helt av staten. Aven SJs verkstéder,
terminaltjénst, fastigheter och dataenheter bolagiserades. Fastigheterna
ags idag av det statliga bolaget Jernhusen AB och resterande delar
skoéts av privata bolag.

Den 1 juli 2004 tradde jarnvagslagen i kraft. Genom lagen genomférdes
bl.a EUs s.k. forsta jarnvagspaket. EUs forsta jarnvagspaket bestar av
fyra EG-direktiv.5 Regleringen var EUs forsta foérsék att inféra regler
som skulle tvinga medlemsstaterna att 6ppna sina respektive
jarnvagsmarknader. Foér svenskt vidkommande innebar EUs férsta
jarnvagspaket att konkurrensen pa jarnvidgsmarknaden ska 6vervakas
av ett regleringsorgan som ar oberoende i férhallande till varje
infrastrukturférvaltare, avgiftsorgan, organ som tilldelar
infrastrukturkapacitet samt jarnvagsforetag och andra som kan anséka
om infrastrukturkapacitet. Regleringsorganet i Sverige blev
jarnvagsstyrelsen, numera Transportstyrelsen.

Ar 2006 lade regeringen fram en transportpolitisk proposition som
skapade en liten 6ppning f6r andra jarnvagsforetag &n SJ AB att
bedriva persontrafik pa rent kommersiella villkor. Fran april 2007 har
det jdrnvagsnéat som férvaltas av staten varit 6ppet for alla
jarnvagsforetag att bedriva trafik med chartertdg och nattag.

® Direktiv 2001/12/EG om andring av direktiv 91/440 om utvecklingen av gemenskapens jarnvagar,
Direktiv 2001/13/EG om andring av direktiv 95/18 om tillstind for jarnvagsforetag, Direktiv 2001/14/EG
om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur och
utfardande av sakerhetsintyg, samt Direktiv 2001/16/EG om driftskompabiliteten hos transeuropeiska
jarnvégssystemet for konventionella tag.



Till f6ljd av EUs andra jarnvagspaket® genomférdes ett antal
férandringar i svensk lagstiftning ar 2007. Genom andra paketet
harmoniseras regler om sédkerhet och teknisk utformning inom
gemenskapen med syfte att effektivisera internationell trafik och gbéra
det enklare for jarnvagsforetag att utféra sadan trafik.

I oktober 2007 beslutades om EUs tredje jarnvagspaket.” Avsikten med
detta paket var att gora jarnvagstransporterna mer konkurrenskraftiga
och attraktiva bl.a. genom att lagstifta om att resenérerna ska ges vissa
minimirattigheter. Dessutom ska marknaden for internationell tagtrafik
oppnas for alla jarnvagsforetag. I detta inkluderas ratten till cabotage,
d.v.s. att ett jarnvagsforetag fran ett annat EU-land har ratt att bada ta
upp och ldmna Over passagerare i ett annat land utan att dessa behoéver
passera en nationsgrans.

Genom regeringens forslag, prop. 2008/09:176 Konkurrens pa sparet,
kommer all inrikes persontrafik pa jarnvidgen vara 6ppen foér
konkurrens i oktober 2010. Men i praktiken far inte detta effekt forran i
december 2011 da en ny taglagesperiod paboérjas. Ansékning av
jarnvagskapacitet har skett under varen 2011.

Pa infrastruktursidan har Banverket efter 1988 successivt fatt 6verta
vissa uppgifter fran SJ. Ar 2000 fattade Banverkets styrelse beslut om
att det med start ar 2001 skulle konkurrensutsatta de producerande
enheterna och att dessa déarefter skulle upphandlas genom fri
konkurrens. Numera sker upphandling av underhall till 100 procent i
fri konkurrens, vilket har gjort att det nu finns en stor flora av aktérer
pa svenska jarnvigsnatet. Ar 2009 beslutade riksdagen att Banverket
Produktion skulle avskiljas fran Banverket genom bolagisering.

® Direktiv 2004/49/EG om sékerhet p& gemenskapens jarnvagar och om dndring av direktiv 95/18/EG om
tillstand for jarnvagsforetag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sékerhetsintyg, Direktiv 2004/50/EG
om andring av direktiv 96/48/EG om driftskompabiliteten hos det transeuropeiska jarnvagssystemet for
hoghastighetstag och Direktiv 2001/16/EG om driftskompabiliteten hos det transeuropeiska jarnvagsnatet
for konventionella tag, samt Direktiv 2004/51/EG om andring av direktiv 91/440/EEG om utvecklingen
av gemenskapens jarnvégar.

" Férordning (EG) nr 1371/2007 om rattigheter och skyldigheter for tAgresenarer, Direktiv 2007/58/EG
om &ndring av direktiv 91/440/EEG om utveckling av gemenskapens jarnvégar och Direktiv 2001/14/EG
om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur samt
Direktiv 2007/59/EG om behérighetsprovning av lokforare som framfor lok och tdg pa jarnvagssystem
inom gemenskapen.
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Banverkets underhallsverksamhet 6verfordes darmed fran den 1
januari 2010 till det helstatliga Infranord AB.
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3. Varfor kommer inte tagen i tid?

Det totala antalet férseningstimmar i tagtrafiken fér person- och
godstrafik ar 2010 var 143 000 timmar, varav 45 000 timmar i
persontrafik och 98 000 timmar i godstrafik.8 Installda tdg samma ar
uppgick for persontrafik till 28 847 och for godstrafik till 49 457.9 Det
har inneburit att m&nniskor och varor inte kommit fram i tid och det
har fatt stora konsekvenser fé6r samhéllsekonomin.

Enligt SEKO finns det tva orsaker till att tdgen inte kommer i tid. For
det forsta beror det pa ett systemfel och fér det andra beror det pa
bristande resurser till drift och underhall samt nyinvesteringar.

3.1 Systemfel

Under de senaste tjugo aren har konkurrensutséttning av jarnvagen
pagatt. Fran och med december ar 2011 kommer den svenska
persontrafiken pa jarnvag vara utsatt for full konkurrensutséttning.
Innebdrden av det ar att det kommer att etablera sig en rad aktérer som
trafikerar det svenska jarnvagsnatet.

Idag upphandlas dessutom all drift och underhall samt nyinvesteringar
i jarnvagsnatet under fri konkurrens. Billigaste anbud vinner. Den
vinnande anbudsgivaren har inget samhallsuppdrag att fullfélja utan
det enda som géller ar att generera vinst till det egna foretaget.
Kortsiktiga vinstintressen gor att den langsiktiga samhéallsnyttan blir
lidande. Pa sikt férsdmras ocksa servicen samt sdkerheten for
resendrerna. Det gor dven att sammanhallningen i tagtrafiken
undanrdjs. Varje aktdér konkurrerar med alla andra. Att inneha en
fungerande infrastruktur ar viktigt fér samhallsutvecklingen, att lamna
over ansvaret pa privata aktorer, med vinst som framsta syfte, har
inneburit att jarnvagen numera star infér ett systemfel.

Av olika skal fungerar inte alltid en marknad pa ett optimalt satt. Vid
dessa situationer bor staten ta ett stérre ansvar och man brukar tala
om ett marknadsmisslyckande. Ett sjdlvklart marknadsmisslyckande ar

® Trafikverket, Manadsrapport tagtrafik, december 2010.
® Trafikverket, 2010, Arsrapport
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omférdelning i samhallet, utan statlig omférdelning av resurser skulle
det finnas utbredd fattigdom. For de flesta ar aven skola, sjukvard,
rattsvasenden sjalvklara statliga omraden. Féor SEKO ar det sjalvklart
att staten ska ta ett stort ansvar for jdrnvigen. Annars finns betydande
risker for marknadsmisslyckanden.

Nedan beskrivs varfor systemfelet uppstar genom anvidndandet av fem
begrepp; bristande langsiktighet, informationsproblem, naturligt
monopol, férdelningspolitik samt demokrati.

Bristande langsiktighet — Idag sker all drift och underhall av svenska
jarnvagar genom upphandling. Billigaste anbud vinner. Men privata
foretag, som framst vill generera vinst till nasta kvartalsrapport, tar inte
langsiktigt ansvar f6r underhallet. Foretag utfér ofta underhallet till
lagsta mojliga pris, vilket innebar att kvalitén kan bli asidosatt. Staten
genomfor underhéallet med stérsta mojliga noggrannhet. Det kanske
kostar lite mer pa kort sikt, men i det langa loppet leder det till en mer
rationell féordelning av resurser.

For privata féretag med vinstintresse ar det rationellt att kapa mesta
mojliga tdnkbara kostnader. Det leder i vissa fall till en kortsiktighet
som kan orsaka problem. Exempelvis tenderar privata aktorer, pa
grund av kostnader, att inte vilja ha nagra extratag eller nagon
lagerhallning av reservdelar. Vid fel kan det leda till att férseningar blir
onodigt langa samt att fo6ljdférseningar uppstar.

I december 2011 kommer det att rada full konkurrens av
persontrafikeringen pa svenska jarnvagsspar. Det kan leda till stora
problem f6r den svenska jarnvagsinfrastrukturen. Exempelvis har det
framkommit uppgifter om att det redan idag finns bolag som kér med
daliga tag som forstor rals och ledningar.19 En anledning till att bolagen
kor med daliga tag gar att finna i att de sjalva inte ansvarar for
infrastrukturen de trafikerar. De behover alltsa inte sjalva sta for
kostnader fér den rals och de ledningar de forstér. Det skapar istallet
problem och kostnader for infrastrukturagaren, det vill sdga staten.

10 Se Metro 2011-05-09, Professor: Diliga tig forstor rils och ledningar”
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Informationsproblem - Konkurrerande foretag har inte intresse av att
informera resenérerna om alternativa och billigare transporter. De har
motiv att undvika sddan information. Féretagen vill behalla kunderna
sjalva. For att underlatta fér resenaren, pa en marknad med en flora av
aktorer, gar det att ha en informationscentral dar all fakta om alla
aktorers resor finns samlad. Dock ar det endast informationscentralen
som tillhandhaller informationen. Det kan skapa problem, vid
exempelvis forseningar. Att som resenér sitta pa féorsenat tag som gor
att anslutning missas missgynnar resendren. Att da inte fa fullstandig
information om alternativa anslutningar vallar problem. Aven om tagen
ar i tid sa finns det redan idag bristande samordning av tidtabeller
mellan olika operatorer. Det riskerar att orsaka langa vantetider for
resendrer som ska byta tag.

Vidare har det framkommit att det uppkommit stora problem vid
férseningar for resenarer vantande pa stationerna. Det finns
samordningsproblem mellan Trafikverket (som ar ansvarig for
informationstavlor och utrop pa stationen) och tagoperatdérerna (som ar
direkt ansvariga for att resendrer nas av information). Pa grund av
bristande kommunikation och svara gransdragningar om vem som &ar
ansvarig for vad har resenarer fatt bristfallig information.!! Genom 6kad
flora av tagoperatodrer kan inte samordnings- och
informationsproblematiken vantas blir battre.

Staten har inget intresse av att undanhalla information. Darfér ar det
viktigt att staten tar ett helhetsansvar for trafikeringen av jdrnvagen.

Naturligt monopol — Jarnvagsnétet ror sig om ett naturligt monopol.
Ett naturligt monopol uppstar i branscher dar det initialt ar stora
investerings- och kapitalkostnader. Det ar omojligt for en konkurrent
att etablera sig pa en sadan marknad. Att bygga konkurrerande
jarnvagsnat mellan tva orter 16nar sig inte eftersom kostnaden ar stor.
Dessutom genererar inte utbyggnad av jarnvagsnatet vinst f6rran
manga ar efter att natet fardigstallts.

1 DN ekonomi 2011-06-20, Intervju med Trafikverkets generaldirektér Gunnar Malm, Tagférseningar
blev &nnu dyrare
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Det finns exempel dar privata féretag har byggt jarnvagsinfrastruktur
trots héga investerings- och kapitalkostnader (Arlanda Express). Dock
kan det uppsta problem vid sadana tillfillen. Exempel pa detta &r om
det uppstar nya regioner som kraver anslutning eller alternativa
jarnvagar till samma plats. Det privata foretaget, som har investerat
stora resurser i att bygga spar, vill inte ha konkurrenter eftersom det
riskerar sla ut deras verksamhet. Foretaget kommer darfor att motséatta
sig anslutningar eller alternativa jarnvagar till samma plats och
helheten i jarnvagsnatet riskerar pa sa vis att bli lidande. Darfor kravs
istallet att staten tar ansvar fér utbyggnad av jarnvag.

Pa grund av det naturliga monopolets karaktér tenderar det leda till att
det uppkommer vad som brukar bendmnas som stordriftsférdelar.
Detta uppkommer eftersom investeringen initialt &r oerhoért kostsam
och att det darfor &r mest kostnadseffektivt om investering samt drift
och underhall goérs i stor skala. Genom storskalig produktion kan
kostnaderna for jarnvdg minskas. For att uppna stordriftsférdelar kravs
samordning 6ver hela jarnvagsnatet. Samordning uppnas bast av att en
agare tar ansvar for helheten. I utredning genomférd av Trafikverket!2
pavisas att en av de stora orsaker till férseningar i tagtrafiken vintern
2009/2010 var att samarbetet med entreprenérer som skoéter drift och
underhall inte fungerade tillfredsstallande.

Med avreglering och uppsplittring av ansvaret férsvinner
stordriftsférdelarna i dagens system. Varje aktér som arbetar pa
jarnvagen ar en konkurrent med en annan aktér. Det leder till dalig
kommunikation och det uppstar problem om vem som ska gora vad.
Exempelvis kan det idag vara samma privata aktér som gor besiktning
pa sparet och darefter atgardar felet.13 Det bor vara en oberoende aktér
som gor besiktningen.

Nagot som riskerar skada stordriftsférdelarna av trafikeringen pa
jarnvag ar den konkurrensutsattning av persontrafiken som far full
effekt i december 2011. Privata aktorer har enbart intresse for att
trafikera lénsamma strackor mellan storstader. Ingen privat aktoér vill ta
ett samhallsansvar och trafikera strackor som gar med férlust. Dessa

Trafikverket, 2010, Utredning Jarnvég Vinter,
13 Sveriges radio, 2011-04-19, Samma foretag granskar och lagar jarnvagen
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stréckor lamnas till staten att trafikera. Men eftersom staten inte ldngre
gar med vinst, genom att i lika stor utstrackning trafikera l6nsamma
strackor, blir det skattebetalarna som alaggs att betala trafiken pa
landsbygden. Alternativt ldggs trafikering av vissa strackor ned.

Fordelningspolitik — Det finns ett samhallsintresse av att alla har
tillgang till bra transportmojligheter. Det &r en del av
férdelningspolitiken. Total privatisering av jarnvigen kan komma att
leda till att manga féretag och personer pa landsbygden inte far goda
mojligheter att resa och transportera varor. Genom ett statligt
helhetsansvar gar det, som tidigare namnt, omfordela fran strackor som
gar med vinst till strackor som gar med forlust.

Demokrati — Eftersom jarnvagen ror sig om ett naturligt monopool
kravs det att staten tar ansvaret fér investeringar i
jarnvagsinfrastrukturen. Det innebéar alltsa att vara gemensamma
resurser i form av skattepengar bland annat gar till att bygga jarnvag.
Men da trafikeringen av sparen konkurrensutséatts och vem som helst
kan trafikera vilka strackor som helst férlorar skattebetalarna kontroll
over avkastningen pa den investering de gjort.

Fram till 1990-talet var det sjalvklart att skattefinansierad verksamhet
aven skulle produceras i offentlig regi. Anledningen var att de som
finansierat verksamheten aven skulle vara med om att, i demokratisk
ordning, besluta hur verksamheten skulle bedrivas. Privata vinster fick
aldrig bli 6verordnad méanniskors mojlighet och behov att ta sig fran
punkt A till punkt B.

Det demokratiska problemet med de avregleringar som gjorts sedan
1990-talet av offentlig verksamhet handlar inte alltid om att det i alla
lagen ar ratt att ga tillbaka till det gamla och driva all skattefinansierad
produktion i offentlig regi. Det handlar om att det inte gar att
privatisera skattefinansierade investeringar hur mycket som helst till
vilka villkor som helst. Féretagsekonomisk vinst {6r aldrig bli
overordnad samhéllsnyttan.
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3.2 Bristande resurser for drift och underhall samt
nyinvesteringar

En stor anledning till varfoér tdgen i Sverige inte kommer i tid beror pa
Sveriges laga investeringar i jArnvagsinfrastruktur. I ett europeiskt
perspektiv kdnnetecknas Sverige av att vara ett glesbefolkat land med
sma lokala arbetsmarknader. Med ett alltmer globalt konkurrenstryck
ar det néodvandigt med en omstéllning mot ett mer kunskapsintensivt
naringsliv. Ekonomisk teori och empiri visar att hégt specialiserad
produktion med stort kunskapsinnehall fodrar stora lokala
marknader.!4 For att 6verbrygga konkurrensnackdelen i att ha sma
lokala regioner kravs infrastruktursatsningar som ldnkar samman flera
regioner.

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att utreda behovet av 6kad
kapacitet i jarnvagssystemet fram till 2050. Uppdraget ska i sin helhet
redovisas i februari 2012. En delredovisning som avser perioden 2012-
2021 presenterades i juli ar 2011. I denna framkommer att det svenska
jarnvagsnatet ar mycket slitet och 6verbelastat. Den storsta
anledningen till problemen med stora féorseningar i tagtrafiken beror pa
hoég belastning av sparen i kombination med eftersatt underhall. Drygt
20 procent av tagen kommer inte i tid. Fér godstransporter ar det &nnu
varre dar cirka 40 procent av tagen ar férsenade. I rapporten
identifieras flera sa kallade flaskhalsar i bland annat Méalardalsomradet,
Vastsverige, Malmo och Bergslagen. Enligt utredningen behéver
jarnvagen, utover dagens anslag, cirka 23 miljarder kronor under
perioden 2012-2021 for att bibehalla dagens niva samt for att ta igen av
det mest akuta uppdédmda behovet av reinvesteringar. Men for att &ven
fa bukt med vissa av de flaskhalsar som finns samt genomférande av
vissa utvecklingsinsatser bedéms det behévas 38,3 miljarder utéver
dagens anslag under perioden 2012-2021. Trafikverket menar att de
sjalva kan sta fér 11 miljarder, vilket innebar att det kravs 27 miljarder
i 6kat budgetanslag for att uppna 38,3 miljarder. I praktiken innebar
det att det behovs 3,3 miljarder de forsta fyra aren och 2,4 miljarder de
resterande sex aren.l1°

14 Se: Krugman P, 1991, Cities in Space: Three simple models, NBER Working Paper och Fujita M,
Thisse J-F, 2002 Economics of agglomeration. Cities, industrial location and regional growth, Cambridge
University Press

1> Trafikverket, 2011, Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — forslag pa lésningar for &ren 2012-2021
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Regeringen tillférde nyligen 6kat anslag pa 3,6 miljarder pa tva ar till

jarnvagen. Det ar ett vdlkommet tillskott, dock &r det inte tillrackligt for

att komma at manga av de akuta investeringsbehov som finns i form av

flaskhalsar. Det ar inte heller tillrackligt for att nAmnvart 6ka

kapaciteten samt for att ateruppratta féortroende for jarnvagen. Faktum

ar att regeringens 3,6 miljarder ligger pa den niva som Trafikverket

bendmner som niva 1 i rapporten Jarnvagens behov av 6kad kapacitet

— forslag pa 16sningar for aren 2012-2021”. Denna niva avser endast
underhalls- och reinvesteringsatgarder for att behalla kapaciteten och

punktligheten pa dagens niva. Darmed forbiser regeringen manga av de

kapacitetshéjande insatser som Trafikverket pekar ut som nédvandiga.

Av tabell 2.1 framgar det att Sverige jaAmfort med méanga andra EU-
lander ligger pa en lag niva nar det galler totala investeringar i
jarnvagsinfrastruktur ar 2007-2013. Sverige ligger pa niva om 2,94
procent av 2007 ars BNP jamfoért med genomsnittet for de jamforda
landerna pa 5,75 procent. Liknande bild av svenska investeringar i
infrastruktur framkommer i Ds 2011:17 — Sveriges féretagande och
konkurrenskraft, dar det beskrivs att nivan pa Sveriges investeringar i
vag, jarnvag och flygplatser som andel av BNP under perioden 2003-
2008 placerar sig i mitten bland ett antal jamférda landerna.

Tabell 3.2.1 - Totala investeringar i jirnviagsinfrastruktur 2007-
2013 inom EU. Linderna i fallande ordning av 2007 ars BNP.
Utgifter 2007-2013 BNP 2007 ars niva Andel (%) av

(miljoner euro) (miljoner euro) 2007 ars BNP
Rumaénien 16 000,0 124 728,5 12,83
Slovenien 3563,0 34 568,2 10,31
Luxemburg 3612,3 37 490,5 9,64
Litauen 2505,8 28576,6 8,77
Bulgarien 2 665,0 30772,4 8,66
Polen 22 697,8 311 001,7 7.3
Ungern 7 288,8 100 741,9 7,24
Lettland 14421 211110 6,83
Osterrike 17 655,4 272 010,2 6,49
Spanien 46 544,5 1053 537,0 4,42
Estland 543,8 158275 3,44
Belgien 11 066,8 335 085,0 3,3
Italien 47 751,1 1546 177,4 3,09
Nederlanderna 17 000,0 571773,0 2,97
Sverige 9925,6 337 944,2 2,94
Finland 35248 179 702,0 1,96
Irland 3208,0 189 373,5 1,69
Frankrike 30934,0 1886 792,1 1,64
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Genomsnitt 5,75
Not: Tjeckien, Danmark, Tyskland, Grekland, Storbritannien, Malta, Slovakien,

Cypern och Portugal ar inte med pa grund av bristfallig statistik. Galler genomférda
investeringar 2007-2009 och darefter planerade investeringar fram till 2013.
Regeringens nytillkomna tillskott pa 3,6 miljarder under 2012 och 2013 finns med i
berdkningarna.

Killa: Riksdagens utredningstjinst, underlagsdata PM 2010:1833, Eurostat samt
egna beriakningar

Vid jamforelse over foreslagna utgifter for drift och underhall fér
perioden 2007-2013 som andel av 2007 ars BNP utmaérker sig Sverige
genom att ha relativt laga nivaer for drift och underhall. Sverige lagger
totalt 0,8 procent av 2007 ars BNP pa drift och underhdll av jarnvag
mellan ar 2007 och ar 2013. Detta att jamféra med exempelvis
Nederlanderna som lagger 1,55 procent av 2007 ars BNP pa drift och
underhall under aren 2007-2013. Genomsnittet for de jamférda
landerna ar 2,09 procent av 2007 ars BNP. For tabell 6ver jamf{érelsen
se bilaga 1 i slutet av rapporten.

I trafikverkets rapport ”Situationen i det svenska jdrnvdgsnditet, 20117
framkommer en dyster bild av tillstandet. Trafikverket beskriver det
som att dagens situation ar problematisk med aterkommande
férseningar for bade gods- och persontrafik. Den svenska jarnvagen
aldras fortare &n vad dagens niva pa underhall och reinvesteringar
férmar att motverka. Behovet av reinvesteringar och underhall benamns
som akut. Det finns delar i jArnvagsnéatet som koérs pa 6vertid och
reinvesteringar for dessa berdknas kosta cirka 15 miljarder. Exempelvis
beddms en femtedel av jarnvagarnas kontaktledningar ha tjanat ut. Den
tekniska livslangden ar passerad, men de anvands anda.

Trafikverket uppskattar att det under de ndrmsta fem aren krévs totala
reinvesteringar om 25-30 miljarder kronor for att beta av skulden av
uppdédmda behov och hélla jamna steg med aldrande och foérslitning.
Med nuvarande reinvesteringstakt vaxer enbart skulden ytterligare.

Vid EU-jamforelse 6ver Sveriges utgifter f6r reinvesteringar utmarker sig
Sverige genom att ha de lagsta reinvesteringsniviaerna bland de
jamférda landerna. Sverige investerar 0,18 procent av 2007 ars BNP
under perioden 2007-2013. Genomsnittet fér de jamférda landerna
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ligger pa 2,34 procent. For tabell 6ver jamforelsen se bilaga 1 i slutet av
rapporten.

Vad internationell jAmférelse éver nyinvesteringar i jArnvag ligger
Sverige nagot 6ver genomsnittet for de jamférda landerna (se tabell i
bilaga 1). Noterbart ar att méatperioden sammanfaller med
genomforande av ett antal stora projekt pa jarnvagssidan, Citybanan,
Botniabanan och Citytunneln. Detta torde paverka investeringsnivan
och darfoér kan de svenska resurserna i jamforelsen lagda pa
nyinvesteringar anses vara nagot hog.

Aven om Citybanan, Botniabanan och Citytunneln byggs konstaterar
Trafikverket att den svenska jarnvagen ar i stort behov av
nyinvesteringar fér att moéta framtidens utmaningar. Trafikverket menar
att det i framtiden kommer att finnas allvarliga kapacitetsproblem pa
fler strackor &n idag och att det darmed finns ett behov av 6kade
nyinvesteringar. Trafikverket gér bedémningen att gallande nationell
plan inte innehaller tillracklig kapacitetsokning for att halla jaAmn takt
med efterfragedkningen.!6

Det finns annan statistik 6ver nyinvesteringar i infrastruktur som visar
pa samma tendens. Myndigheten Nutek (numera Tillvaxtverket)
publicerar i rapport att de svenska nyinvesteringarna i infrastruktur
(inte enbart jarnvag utan all infrastruktur) som andel av BNP ar 2006
ligger under genomsnittet for ett antal OECD-lander (genomsnitt 1,8 %
av BNP och Sverige ligger pa 1,44 % av BNP). I samma undersékning
framkommer aven att Sverige ligger lagt vad géller utgifter for underhall
(genomsnitt 0,81 % av BNP och Sverige ligger pa 0,5 % av BNP).17

For att jAmféra Sveriges niva pa investeringar i jadrnvagsinfrastruktur
med andra lander gar det aven att, som i tabell 3.2.2 nedan, stélla de
totala utgifterna for drift, underhall och reinvesteringar i relation till
langden jarnvagsspar i kilometer ar 2007 i respektive land. Siffrorna
visar pa sa vis hur mycket resurser respektive land lagger pa att varda
befintligt jarnvigsspar. Aven i denna jdmférelse hamnar Sverige i det
absoluta bottenskiktet. Som tabellen visar utgér Sveriges totala utgifter
for drift, underhall och reinvesteringar i jArnvagsinfrastruktur under

18 Trafikverket, 2010, Situationen i det svenska jarnvagsnétet
" Nuteks &rsbok 2008
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2007-2013 0,33 miljoner euro (3,3 miljoner SEK) per kilometer befintligt
jarnvagsspar. Genomsnittet for de jamforda landerna ar 1,35 miljoner
euro per kilometer jarnvagsspar.

Tabell 3.2.2 - Utgifter for drift och underhall samt reinvesteringar i
jarnvagsinfrastruktur 2007-2013 inom EU. Lianderna i fallande
ordning efter utgifter som andel av lingd pa jirnvigsspar.

Utgifter 2007-2013 Langd jarnvagsspar (km) Utgifter som andel

(miljoner euro) ar 2007 av langd

Nederlanderna 13712,0 2801 4,90
Luxemburg 19994 657 3,04
Storbritannien 34 023,0 15814 2,15
Slovenien 2459,0 1 228,07 2,00
Belgien 6 874,9 3568 1,93
Italien 26 317,7 16 335 1,61
Rumanien 14 750,0 10 777 1,37
Osterrike 7 803,9 6 256 1,25
Litauen 2 100,8 1766,3 1,19
Tjeckien 11 234,0 9588 1,17
Polen 21 962,2 20 107 1,09
Slovakien 3774,8 3629 1,04
Irland 1658,0 1834 0,90
Ungern 6 968,0 7 808 0,89
Spanien 10 653,1 13 368 0,80
Frankrike 19 079,0 30871 0,62
Finland 3476,0 5899 0,59
Bulgarien 2 365,0 4143 0,57
Lettland 1048,8 2 265 0,46
Estland 506,8 1200 0,42
Sverige 3650,0 10972 0,33
Genomsnitt 1,35

Not: Tjeckien, Danmark, Tyskland, Grekland, Malta, Cypern och Portugal ar inte med
pa grund av bristfallig statistik. Géaller genomférda investeringar 2007-2009 och
darefter planerade investeringar fram till 2013. Regeringens nytillkomna tillskott pa
3,6 miljarder under 2012 och 2013 ingar i berdkningarna.

Killa: Riksdagens utredningstjanst, underlagsdata till PM 2010:1833, Eurostat
samt egna beriakningar

Vid ytterligare internationell jamforelse 6ver totala utgifter for drift,
underhall och reinvesteringar i jarnvagsinfrastruktur under perioden
2007-2013 som andel av antalet ton-km ar 2007 (vikt och langd 6ver
fraktat gods) hamnar Sverige pa fjarde plats fran botten bland de
jamférda ldnderna. Samma jamforelse 6ver totala utgifter for drift,
underhall och reinvesteringar i jarnvagsinfrastruktur som andel av
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antalet person-km ar 2007 (langd och antal passagerare) lagger sig
Sverige pa andra plats fran botten. (For tabeller se bilaga 1)

Som all statistik visar ligger Sverige lagt vad galler investeringar i
jarnvagsinfrastruktur. Det ar problematiskt eftersom en vél fungerande
infrastruktur ar viktigt for rérligheten pa arbetsmarkanden. Rorlighet
skapar tillviaxt. Nagot som problematiserar bilden ytterligare ar att
Sverige, i en internationell jAmf{oérelse, uppvisar ett stort
arbetspendlingsmoénster. Ett stort pendlingsménster i kombination med
laga investeringar i infrastruktur genererar stora tidsforluster som hade
kunnat anvandas till annat &n att pendla. I figur 3.2.1 framgar den
dagliga arbetspendlingen i tid for Sverige och ett antal europeiska
ldnder. LAnderna &r rangordnade efter andelen pendlare som dagligen
pendlar mer &n 60 minuter till och fran arbete. Dar de lander som har
hogst andel langvaga resande placerar sig i botten.

Ungern (24 %), Nederldnderna (22 %) och Lettland uppvisar den hogsta
andelen langvaga resande medan Luxemburg (8 %), Italien (10 %) och
Portugal (10 %) har den lagsta. EU-genomsnittet, pa 25 lander, visar pa
att en restid pa 16-30 minuter per dag &r vanligast (31 %). 15 %
pendlar mer &n 60 minuter per dag.

Figur 3.2.1 — Pendling per dag ar 2005. Internationell jaimforelse

LU
IT
PT
Sk
51
EL
Lo ¢
CZ
EE
MT
Fl
PL
LI
DE
FR
AT
ES
Total EU25
DK
IE

iy
i

I
[

20 30 40 50 60 70 80 90 1

[=]
-
o
[=]

0

[ Ino commute [l Less than 15 min a day [ ]16-30 min a day M 21 60mina day ] 60+ mina day

Kaélla: Vanderbrande, T, Coppin, L, van der Hallen, P, Ester, P, Fourage, D, Fasang, A, Geerdes, S,
Schémann, K; 2006. Mobility in Europe - Analysis of the 2005 Eurobarometer survey on

22



geographical and labour mobility. European foundation for the Improvement of Living and
Working Conditions.

4. Vad kostar forseningarna samhaillet ar 2010?

Instéllda och forsenade tag ger upphov till olika typer av
samhallsekonomiska kostnader. Vissa kostnader ar direkta andra ar
indirekta. Med direkta kostnader menas den kostnad som varje
passagerares forseningstimme utgdr f6r den ekonomiska aktiviteten i
samhallet. Med indirekta kostnader menas kostnader som inte uppstar
i direkt anslutning till sjdlva férseningen. Det handlar ofta om
kostnader som uppkommer pa langre sikt. Exempelvis minskat
foértroende for jarnvigen som transportmedel, férlorade affarer for
industrin till f6ljd av féorsenat gods eller 6kade utslapp for att manniskor
valjer att byta tag mot bil.

I denna rapport redogérs endast for de direkta samhallsekonomiska
kostnaderna for féorseningar och instéllda tag i persontrafiken.
Kostnaderna for instéllda tag samt forseningar i godstrafiken utesluts.
Anledningen till det ar att statistiken ar bristfédllig samt att férseningar
och installda tag i godstrafiken antas utgéra en mindre del av de totala
kostnaderna. Exempel pa detta ar i rapport av Trafikverket ar 2010 dar
godstrafiken endast utgjorde 7 procent av de totala
samhallsekonomiska kostnaderna for férseningar och instéllda tag i
person- och godstrafiken.18

For berdakningsunderlag samt metoddiskussion om berdkningarna som
gors nedan se bilaga 2 — Berdkningar och metod i slutet av rapporten.

4.1 Vardering per forseningstimme

Hur férseningar i persontagtrafiken ska varderas ar ingen enkel
matematik. Vanligt &r att ta utgangspunkt i vad resan kostar samt vad
som ar syftet med resan, det vill sdga om det ar privat resa eller
tjdnsteresa. Det finns flera studier som visar upp olika satt att mata
vardet av férseningar (dessa studier diskuteras i bilaga 2).

For berdkningar av kostnader for férsenade tjAnsteresor (arbetsresor)
anvands i denna rapport ett virde pa 300 kr per passagerartimme. Det

18 Trafikverket, 2010, Utredning Jarnvag Vinter
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ar dven den vardering som Trafikanalys anvander i sin studie
”Arbetspendling i storstadsregionerna — en nuldiges analys”. Trafikanalys
gor inget atskillnad pa tjAnsteresa och privat resa i sin rapport utan
utgar endast ifran arbetspendling (resor till och fran arbete). Det finns
siffror fran Banverket som menar att tjAnsteresa ska varderas till 688
kronor per férseningstimme.!9 Denna hogre vardering utesluts pa grund
av vardet att géra liknande vardering som Trafikanalys (A&ven om
Trafikanalys inte varderar tjdnsteresa).

Utifran risken att vardera privata resor for hégt gors i denna rapport
atskillnad pa tjansteresa och privat resa. Darfér anvands for berdkning
av kostnader for forsenade privatresor siffror frain Banverket.20 For
regionala privatresor 127 kronor per timme och fér nationella
privatresor 255 kronor per timme.

For berdkning av férdelning 6ver vilka resor som utgérs av privat
respektive tjAnsteresa anvands schablonmaéassig uppdelning gjord av
Banverket ar 2007.21 I denna uppdelning utgoér privat regional resa 48,7
procent av det totala antalet resor, privat nationell resa utgér av 37,7
procent och arbetsresa utgdr 13,6 procent. Att tjAnsteresor resor endast
utgdrs av 13,6 procent av det totala antalet resor torde vara en
underskattning. Arbetsrelaterade resor bér dessutom ha 6kat sedan ar
2007. Dock ar det denna uppdelning som finns tillgdnglig och darfér
anvands den i denna rapport.

[ ”Arbetspendling i storstadsregionerna — en nuldiges analys” av
Trafikanalys beskrivs &ven att resendrer i kollektivtrafik lagger pa en
extra tidsmarginal pa 8 minuter pa sin restid fér att undvika eventuella
konsekvenser av eventuella férseningar. Nagot som torde vara rimligt
att Aven resendrer for langre tagresor gor. Detta exempelvis i form av att
de bokar in sig pa andra avgangar &n vad som egentligen ar optimalt fér
den enskilde (detta bor ha forstarkts pa grund av att debatten om
férseningar har blivit medial). Dessutom utgors en stor del av
underlaget fér berdkningar till denna rapport av kollektivresor i form av
resande med pendeltag.

19 Banverket, 2009, Berakningshandledning — Hjalpmedel for samhéllsekonomiska bedémningar inom
jarnvéagssektorn

0 Banverket, 2009, Berakningshandledning — Hjalpmedel for samhéllsekonomiska bedémningar inom
jarnvéagssektorn

! Monica Lundin, 2007, Samhallsekonomiska kostnader for storningar i jarnvagsnéte, rapport 2007:6,
TFK
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4.2 Den arliga kostnaden av forseningar och instillda tag
i persontrafiken

Pa grund av bristfallig och odetaljerad statistik 6ver férseningar,
resmonster, andel férsenade tdg med mera kan de samhallsekonomiska
kostnaderna som redovisas nedan enbart ses som grova skattningar.
Berakningarna i rapporten &r gjorda utefter den statistik som finns
tillgdnglig. Dock utgér denna rapport tillsammans med en rad andra
rapporten (d&ven om dessa rapporter till stor del ocksa bygger pa grova
skattningar) pa omradet en grund foér politiska bedémningar i fragan.

Ar 2010 uppgick det totala antalet férseningstimmar till 45 000 for all
tagrelaterad persontrafik (tunnelbana och sparvagn ingar inte). I
tabellen ar berdkningar gjorda efter att féorseningstimmarna fordelats sa
att 48,7 procent utgdr regional privat resa, 37,7 procent utgdér nationell
privat resa och att 13,6 utgdr tjdnsteresa.

I tabellen visas de arliga kostnaderna for de 45 000 timmar som
tagtrafiken var féorsenad ar 2010. Kostnaden for férseningar uppréaknas
totalt till 4,8 miljarder kronor (f6r berdkningsunderlag se bilaga 2 —
Berdkningar och metod). Vart att poangtera ar att berdkningarna ar
gjorda med stor forsiktighet och darav ar troligen de faktiska
kostnaderna hogre.

Tabell 4.2.1 - Forseningskostnad ar 2010

Privat resa Arbetsresa Totalt
Regionalt [Nationellt |Regionalt och nationellt .
— — — 4 818 milj.
1 525 milj.|2 312milj, 981 milj, )

Onskvart vid berdkning av de samhéllsekonomiska kostnaderna for

28 847 instéallda tag ar 2010 hade varit statistik om hur lange
resendrerna fick vanta pa ny anslutning. Men sadan statisk saknas och
darfér anvands ett antagande om att de instdllda tagen, om de anvéants i
trafik, haft samma medeltidsférsening per passagerare som de kérda
tagen. Men pa grund av att inte alla tag har ersatts och att manga
resendrer blivit stdende ldnge i vAntan pa ny anslutning samtidigt som
medeltidsforseningen fér manga av de tag som ersatts bor vara nagot
hogre &n medeltidsférseningen for férsenade tag anvands summan om
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300 kronor per féorseningstimme. Det vill sdga den summa som
illustrerar vardet av en férseningstimme vid tjdnsteresa resa.

Det hade aven varit 6nskvart att veta hur manga resenérer som
paverkades av installda tdg. Men da sadan statistik saknas ar ett
genomsnittligt antal passagerare per tag framrédknat som grund for
berdkningar i denna rapport.

Utifran de antaganden som gors var kostnaden fér 28 847 instéllda tag
ar 2010 277 miljoner kronor (f6r berdkningsunderlag se bilaga 2).

Grovt raknat blev de samhé&llsekonomiska kostnaderna for férseningar
och instéllda tag ar 2010 cirka 5,1 miljarder kronor. Férsenade tag
kostade samhallet cirka 4,8 miljarder kronor och instéllda tag kostade
samhallet cirka 280 miljoner (se tabell nedan)

Tabell 4.2.2 — Totala kostanden for forseningar och instéllda tag ar
2010, kronor

Forsenade tdg |Instdlldatdg [Totalt

4 818 mil. 277 mil]. 5 095 mil;.

Den samhaéallsekonomiska kostnaden om 5,1 miljarder kronor ar 2010
stdmmer val 6verens med det resultat som andra studier redovisar. I
rapport om férseningar i tagtrafiken fér vintern 2009/2010 kommer
Trafikverket fram till att 23 000 férseningstimmar samt 16 000
instéllda tag i passagerartrafiken kostade samhallet cirka 2,5 miljarder
kronor.22 Vid jamfoérelse med de 45 000 foérseningstimmar samt 28 800
installda tag i passagerartrafiken som denna rapport visar att helaret
2010 kostade sambhallet cirka 5,1 miljarder férefaller 5,1 miljarder
kronor ligga inom samma ram som Trafikverkets berdkningar.

I undersdkning gjord av Lansstyrelsen i Uppsala berdknades att
férseningar och installda tag pa strackan Stockholm-Uppsala kostade
3,5 miljarder kronor i samhéallsekonomiska termer under en
vintermanad ar 2010.23 De 5,1 miljarder som framridknas i denna
rapport framstar som ytterst lagt rdknat i jAmfoérelse med de
berdkningar som Uppsala lansstyrelse gjort.

22 Trafikverket, 2010, Utredning, jarnvég ,vinter
2 Framkommer i Uppsalas lansstyrelses yttrande i Trafikverkets kapacitetsutredning, 2011
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Vidare visar rapporten fran Trafikanalys om arbetspendling i
storstadsregionerna (Stockholm, Géteborg och Malmé) att férseningar i
tagtrafik (enbart relaterat till arbetspendling, d.v.s. resor till och fran
jobbet), kostar samhallet 1,9 miljarder arligen.24 Rapport gjord av
Transek AB visar att féorseningar i Stockholms kollektivtrafik
(tunnelbana, buss och pendeltag) ar 2005 kostade samhaéllet mellan 5,8
och 7 miljarder per ar.25

# Trafikanalys, 2011, Arbetspendling i storstadsregionerna — en nulages analys
% Transek AB, Resenarsforum, 2006, SL som ett exempel — kartlaggning och ekonomisk vardering av
konsekvenserna.
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5. Slutsats

I denna rapport framkommer att de samhallsekonomiska kostnaderna
for forseningar och instéllda tag i persontrafiken ar 2010 var 5,1
miljarder. En stor del av ansvaret kan alaggas en bristféllig politik som
banat vag for ett systemfel i det svenska jarnvagsnatet. I kombination
med bristande resurser till drift, underhall, reinvesteringar och
nyinvesteringar har jdrnvdgen utsatts for stor press.

Systemfelet yttrar sig genom ett marknadsekonomiskt experiment som
gjort att langsiktigheten och helheten i jArnvagen gatt forlorad.
Dessutom investerar Sverige i jaAmforelse med manga andra EU-lander
ytterst lite i jArnvagsinfrastrukturen. Under perioden 2007-2013 ligger
de totala investeringar i svensk jarnvag pa niva om 2,94 procent av
2007 ars BNP. Genomsnittet fér de jamférda ldnderna ligger pa 5,75
procent.

Aven i jamforelse 6ver totala utgifter fér drift, underhall och
reinvesteringar i jarnvagsinfrastruktur under perioden 2007-2013, som
andel av langden jarnvagsspar i kilometer ar 2007, hamnar Sverige i
botten av Europa. Sverige lagger 0,33 miljoner euro per kilometer
jarnvagspar under perioden. Genomsnittet for de jamférda ldnderna ar
1,35 miljoner euro.

Jarnvagsnatet ar grovt eftersatt. Infrastrukturen aldras snabbare an
vad dagens niva pa underhall och reinvesteringar klarar av att
motverka. Trafikverket menar att det mellan ar 2012-2021 kravs, utéver
dagens ramoékningar, cirka 38,3 miljarder kronor f6r att komma at de
varsta "flaskhalsarna” samt fér att beta av skulden av uppdamda behov
och halla jamna steg med aldrande och forslitning.26 10,9 miljarder kan
finansieras genom Trafikverkets effektivisering och 27,4 miljarder
genom Okat anslag fran riksdag och regering. De forsta fyra aren kravs
3,3 miljarder per ar och resterande sex ar kravs 2,4 miljarder per ar. I
relation till kostnaden fér féorseningar och instéllda tag ar 2010 pa 5,1
miljarder férefaller 3,3 miljarder vara en liten kostnad. En upprustning
kan dock inte férhindra alla uppkomma problem i tagtrafiken. Men
genom investering pa 3,3 miljarder kan de 5,1 miljarder som problemen
idag kostar samhéllet minskas avsevart.

% Trafikverket, 2011, Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — forslag pé lésningar for &ren 2012-2021
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For att stalla 5,1 miljarder i relation till nagot sa kan det jamféras med
kostnaden for cirka 21,4 miljoner arbetstimmar bland LO-anslutna
arbetare. 27

Nyligen presenterande den borgerliga regeringen satsningar pa den
svenska infrastrukturen. Totalt 5 miljarder extra anslas under aren
2012-2013 och av dessa gar majoriteten till jArnvagen — 3,6 miljarder.
Detta utgor dock en kortsiktig satsning som mer handlar om att varda
det befintliga &n om att ge jarnvagen langsiktiga féorutsattningar att bli
ett starkt transportslag féor gods och manniskor. Pengarna kommer inte
att racka till nagra stora utvecklingsprojekt inom jarnvigens omrade
eller ens till att avhjdlpa flaskhalsarna i nartid. Pengarna regeringen
skjuter till handlar om den miniminiva Trafikverket sjalva anser sig
behoéva for att kunna bibehalla samma “kapacitet och punktlighet” som
pa dagens niva.

Bilden av regeringens laga prioritering av jarnvagsinfrastruktur
forstarks av att banavgifterna fér gods- och persontrafik ska hdjas
kraftigt under de narmsta aren (8,8 miljarder hégre under perioden
2010-2021 &n vid 2009 ars niva).28 Det finns betydande risker for att
avgiftshojningen leder till minskad efterfragan pa tagtrafik. Trafikverket
menar att avgifterna spelar storre roll f6r godstransporter &n for
persontrafiken.2? I ett system dar avgifterna pa jarnvag ar mycket
dyrare an vid anvidndandet av vagtransporter blir inte
transportinfrastrukturen konkurrensneutral. Det riskerar leda till att
transporter flyttas 6ver fran tag till lastbil.

Det ar problematiskt for ett glesbefolkat land som Sverige att jarnvagen
fungerar daligt. Fungerande infrastruktur skapar tillvaxt och
arbetstillfallen. Darfoér kravs att svenska folket aterfar beslutanderatten
over de investeringar som gors i jdrnvag. Jarnvagen behoéver utdkade
resurser samt en politik som satter manniskor fére féretagsekonomisk
vinst. Politiker har hittills inte visat viljan att reglera spelreglerna foér
drift, underhall och trafikering pa jarnvagen. Om vi inte kan fi en skarp
reglering som kvalitets- och kostnadssédkrar upphandlingen for de

2 Enligt SCB arbetskostnadsindex var arbetskostnaden for arbetare inom privat sektor i maj &r 2011
238,3 kronor per timme.

% Regeringens skrivelse 2009/10:197

2 Trafikverket, 2011, Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — forslag pé l6sningar for &ren 2012-2021
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entreprenader som utfoér drift och underhall samt ser till att de aktérer
som trafikerar natet uppfyller hogt stallda samhallspolitiska saval som
miljépolitiska mal kravs en aterreglering av jarnvagen.
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Bilaga 1 — Jamforelse over investeringar i
jarnvagsinfrastruktur

Utgifter for drift och underhall av jarnvagsniatet ar 2007-2013 inom

EU-24. Landerna i fallande ordning efter andel av 2007 ars BNP.

Andel (%)
Utgifter 2007-2013 BNP 2007 ars niva av 2007
(miljoner euro) (miljoner euro) ars BNP

Bulgarien 1 455,0 30 772,4 4,73
Litauen 1 255,7 28 576,6 4,39
Ungern 4 179,0 100 741,9 4,15
Slovakien 2 131,8 54 904,7 3,88
Lettland 777,5 21111,0 3,68
Rumaénien 4 500,0 124 728,5 3,61
Luxemburg 901,7 37 490,5 2,41
Slovenien 816,0 34 568,2 2,36
Polen 7 140,3 311 001,7 2,30
Estland 287,8 15 827,5 1,82
Nederlanderna 8 862,0 571 773,0 1,55
Osterrike 4172,0 272 010,2 1,53
Tjeckien 1 900,0 127 330,5 1,49
Belgien 4 118,0 335 085,0 1,23
Italien 13 562,7 1546 177,4 0,88
Sverige 2 706,0 337 944,2 0,80
Finland 1 387,0 179 702,0 0,77
Spanien 7 992,0 1 053 537,0 0,76
Storbritannien 12 320,6 2 052 846,5 0,60
Irland 884,0 189 373,5 0,47
Frankrike 7 523,0 1 886 792,1 0,40
Genomsnitt 2,09

Not: Danmark, Tyskland, Grekland och Portugal finns inte med pa grund av bristfallig

statistik. Géaller genomférda investeringar 2007-2009 och dérefter planerade

investeringar fram till 2013. Regeringens nytillkomna tillskott pa 3,6 miljarder under

2012 och 2013 finns inte med i berdkningarna.

Killa: Riksdagens utredningstjinst, underlagsdata till PM 2010:1833 samt

Eurostat

Reinvesteringar i jarnviagsnitet ar 2007-2013 inom EU-24.

Linderna i fallande ordning efter andel av 2007 ars BNP.

Andel (%)

Utgifter 2007-2013 BNP 2007 ars niva av 2007

(miljoner euro) (miljoner euro) ars BNP
Ruménien 10 250,0 124 728,5 8,22
Tjeckien 9 334,0 127 330,5 7,33
Polen 14 821,9 311 001,7 4,77
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Slovenien 1 643,0 34 568,2 4,75

Litauen 845,1 28 576,6 2,96
Bulgarien 910,0 30 772,4 2,96
Luxemburg 1097,7 37 490,5 2,93
Ungern 2 789,0 100 741,9 2,77
Estland 219,0 15 827,5 1,38
Osterrike 3631,9 272 010,2 1,34
Lettland 271,3 21111,0 1,29
Finland 2 089,0 179 702,0 1,16
Storbritannien 21 702,4 2 052 846,5 1,06
Nederlanderna 4 850,0 571 773,0 0,85
Italien 12 755,0 1546 177,4 0,82
Belgien 2756,9 335 085,0 0,82
Frankrike 11 556,0 1 886 792,1 0,61
Irland 774,0 189 373,5 0,41
Spanien 2661,1 1 053 537,0 0,25
Sverige 614,0 337 944,2 0,18
Genomsnitt 2,34

Not: Danmark, Tyskland, Grekland och Portugal finns inte med pa grund av bristfallig

statistik. Géller genomférda investeringar 2007-2009 och darefter planerade

investeringar fram till 2013. Regeringens nytillkomna tillskott pa 3,6 miljarder under

2012 och 2013 finns inte med i berdkningarna.
Killa: Riksdagens utredningstjanst, underlagsdata till PM 2010:1833 samt
Eurostat

Nyinvesteringar i jirnviagsnitet ar 2007-2013 inom EU-24.
Lianderna i fallande ordning efter andel av 2007 ars BNP.

Andel (%)

Utgifter 2007-2013 BNP 2007 ars niva av 2007

(miljoner euro) (miljoner euro) ars BNP
Luxemburg 1612,9 37 490,5 4.3
Osterrike 9 851,5 272 010,2 3,62
Spanien 358914 1 053 537,0 3,41
Slovenien 1 104,0 34 568,2 3,19
Lettland 393,3 21 111,0 1,86
Sverige 6 275,6 337 944,2 1,86
Litauen 405,0 28 576,6 1,42
Italien 21 433,4 1546 177,4 1,39
Belgien 4 191,9 335 085,0 1,25
Rumaénien 1 250,0 124 728,5 1,00
Bulgarien 300,0 30 772,4 0,97
Irland 1 550,0 189 373,5 0,82
Frankrike 11 855,0 1 886 792,1 0,63
Nederldnderna 3 288,0 571 773,0 0,58
Ungern 320,8 100 741,9 0,32
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Polen 735,6 311 001,7 0,24

Estland 37,0 15 827,5 0,23
Finland 48,8 179 702,0 0,03
Genomsnitt 1,51

Not: Danmark, Tyskland, Grekland och Portugal finns inte med pa grund av bristfallig
statistik. Galler genomférda investeringar 2007-2009 och déarefter planerade
investeringar fram till 2013.

Killa: Riksdagens utredningstjinst, underlagsdata PM 2010:1833 samt Eurostat

Totala utgifter for drift och underhall samt reinvesteringar i
jarnvagsnatet ar 2007-2013 inom EU som andel av miljoner ton-
km. Landerna i fallande ordning.

Utgifter 2007-2013 Miljoner ton-km Utgifter som andel

(miljoner euro) (tusental) ar 2007 av ton-km

Irland 1658,0 825 2,01
Spanien 10 653,1 29 592 0,36
Nederlanderna 13712,0 40 700 0,34
Storbritannien 34 023,0 104 383 0,33
Italien 26 317,7 105 314 0,25
Rumanien 14 750,0 68 772 0,21
Frankrike 19 079,0 111 236 0,17
Slovenien 2 459,0 17 575 0,14
Ungern 6 968,0 51523 0,14
Luxemburg 19994 16 532 0,12
Tjeckien 11 234,0 99 777 0,11
Bulgarien 2 365,0 21905 0,11
Belgien 6 874,9 66 248 0,10
Polen 21962,2 245 307 0,09
Finland 3476,0 40 288 0,09
Slovakien 3774,8 51813 0,07
Osterrike 7 803,9 115 526 0,07
Sverige 3650,0 67 809 0,05
Litauen 2100,8 53 503 0,04
Lettland 1048,8 52 164 0,02
Estland 506,8 68 538 0,01
Genomsnitt 0,23

Not: Danmark, Tyskland, Grekland och Portugal ar inte med pa grund av bristfallig
statistik. Géller genomférda investeringar 2007-2009 och déarefter planerade
investeringar fram till 2013. Regeringens nytillkomna tillskott pa 3,6 miljarder under
2012 och 2013 ingér i berdkningarna.

Killa: Riksdagens utredningstjinst, underlagsdata PM 2010:1833, Eurostat samt
egna berakningar

Totala utgifter for drift och underhall samt reinvesteringar i
jarnvagsnitet ar 2007-2013 inom EU som andel av miljoner person-
km. Lianderna i fallande ordning.

Utgifter 2007-2013 miljoner personkm Utgifter som andel

(miljoner euro) ar 2007 av person-km

Litauen 2100,8 246 8,54
Luxemburg 1999,4 316 6,33
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Slovenien 2459,0 740 3,32
Rumaénien 14 750,0 7 417 1,99
Estland 506,8 274 1,85
Slovakien 37748 2165 1,74
Tjeckien 11 234,0 6 898 1,63
Polen 21 962,2 19524 1,12
Lettland 1048,8 975 1,08
Bulgarien 2365,0 2404 0,98
Finland 3476,0 3778 0,92
Osterrike 7 803,9 8514 0,92
Nederlanderna 13712,0 15 888 0,86
Irland 1658,0 2 007 0,83
Ungern 6 968,0 8 752 0,80
Belgien 6874,9 9403 0,73
Storbritannien 34 023,0 50 474 0,67
Italien 26 317,7 45 985 0,57
Spanien 10 653,1 19 966 0,53
Sverige 3650,0 10 261 0,36
Frankrike 19 079,0 81 961 0,23
Genomsnitt 1,71

Not: Danmark, Tyskland, Grekland och Portugal ar inte med pa grund av bristfallig

statistik. Géller genomforda investeringar 2007-2009 och déarefter planerade

investeringar fram till 2013. Regeringens nytillkomna tillskott p& 3,6 miljarder under
2012 och 2013 ingér i berdkningarna.
Killa: Riksdagens utredningstjinst, underlagsdata PM 2010:1833, Eurostat samt

egna berakningar
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Bilaga 2- Metod och berdkningar

Viardering per forseningstimme

Banverket (numera Trafikverket) redovisar nedanstaende siffror fér
vardering av forsening i tagtrafik. Siffrorna avser foérseningstimme per
person.

Tabell 3.1 - Forseningstidsvidrden Banverket, kr/h

Privatresor Tjansteresor
Regionala Nationella Regionala |Nationella
Forseningstid tag 127 255 688 688

Killa: Banverket, 2009, Berakningshandledning - Hjalpmedel for
samhaillsekonomiska bedomningar inom jarnvigssektorn

Studier av Trafikanalys visar daremot att kollektivtrafiksresenarer
varderar forseningstiden till mellan 3 och 5 ganger sa hogt som vanlig
restid. Det innebar exempelvis att en forsening pa 10 minuter
motsvarar en extra restid pa mellan 30 och 50 minuter i varde.30

I rapport fran Trafikverket3! framkommer ytterligare en
férseningsvardering. Dar ndmns att féorseningar kan 6versattas till cirka
400 kronor per passagerartimme i genomsnitt.

En studie gjort av forskare vid KTH32 visar att férseningstidsvardet bor
berdknas utifran resendrens beddémning av risken att bli férsenad.

Resultatet fran deras studie redovisas i tabellen nedan.

Tabell 3.2 — Vardering for olika risknivaer vid forseningar

Forseningsrisk(Vardering kr/h
0,025 401
0,05 336
0,1 336
0,2 296

Killa: Borjesson, Eliasson & Franklin, 2010

Det framkommer i rapporten fran KTH33 att antaget att resendrerna kan
valja avresetidpunkt sa gar det visa att forseningstidsvardet aldrig kan

% Trafikanalys, 2011, Arbetspendling i storstadsregionerna — en nulagesanalys

*! Trafikverket, 2010, Utredning Jarnvag Vinter

%2 Borjesson, Maria, Eliasson Jonas och Franklin Joel, 2010, Vrdering av restidsosakerhet fér
kollektivtrafikresor. Centre for Transport Studies, KTH, Stockholm.
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vara hogre an restidsvardet dividerat med férseningsrisken.
Restidsvardet i studien &r 60 kr/h (f6r ndrvarnade ligger svenska
tidsvardestudiens resultat pa 68 kr/h for arbetsresor och 49 kr/h for
privatresor) och vid férseningsrisk 0,2 sa blir féorseningstidsvardet 300
kr per passagerartimme.

For berdkningar av kostnader {or férsenade arbetsresor anvands i
denna rapport ett viarde pa 300 kr per passagerartimme. Det ar &ven
den vardering som Trafikanalys anvander i sin studie ”Arbetspendling i
storstadsregionerna — en nuldges analys”. Trafikanalys goér inget
atskillnad pa tjansteresa och privat resa i sin rapport utan utgar endast
ifran arbetspendling. Siffror frin Banverket som menar att tjAnsteresa
ska varderas som 688 kronor per timme utesluts pa grund av vardet att
gora liknande vardering som Trafikanalys (A&ven om Trafikanalys inte
varderar tjdnsteresa).

Utifran risken att vardera privata resor for hogt gors i denna rapport
atskillnad pa tjdnsteresa och privat resa. Darfor anvands fér berdkning
av kostnader for forsenade privatresor siffrorna fran Banverket. For
regionala privatresor 127 kronor per timme och fér nationella
privatresor 255 kronor per timme.

For berdkning av férdelning 6ver vilka resor som utgérs av privat
respektive arbetsresa anvands schablonmaéassig uppdelning gjord av
Banverket ar 2007.34 I denna uppdelning utgér privat regional resa 48,7
procent av det totala antalet resor, privat nationell resa utgér av 37,7
procent och arbetsresa utgdr 13,6 procent. Att arbetsrelaterade resor
endast utgdrs av 13,6 procent av det totala antalet resor torde vara en
underskattning. Arbetsrelaterade resor bér dessutom ha ¢kat sedan ar
2007.

[ ”Arbetspendling i storstadsregionerna — en nuldiges analys” av
Trafikanalys beskrivs &ven att resendrer i kollektivtrafik lagger pa en
extra tidsmarginal pa 8 minuter pa sin restid fér att undvika eventuella
konsekvenser av eventuella forseningar. Nagot som torde vara rimligt
att Aven resendrer for langre tagresor gor. Detta exempelvis i form av att

% Bérjesson, Maria, Eliasson Jonas och Franklin Joel, 2010, Vérdering av restidsosakerhet for
kollektivtrafikresor. Centre for Transport Studies, KTH, Stockholm.

* Monica Lundin, 2007, Samhallsekonomiska kostnader for stérningar i jarnvagsnétet, rapport 2007:6,
TFK
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de bokar in sig pa andra avgangar &n vad som egentligen ar optimalt for
den enskilde (detta bér ha férstarkts av att debatten om férseningar
blivit medial). Dessutom utgdrs en stor del av underlaget fér
berdkningar till denna rapport av kollektivresor i form av resande med
pendeltag.

Onskvart vid berdkning av de samhéllsekonomiska kostnaderna for

28 847 instéallda tag ar 2010 hade varit statistik om hur ldnge
resendrerna fick vanta pa ny anslutning. Men sadan statisk saknas och
darfor anvands ett antagande om att de installda tagen, om de anvants i
trafik, haft samma medeltidsférsening per passagerare som de koérda
tagen. Men pa grund av att inte alla tag har ersatts och att manga
resendrer blivit stdende lange i vintan pa ny anslutning samtidigt som
medeltidsforseningen f6r manga av de tag som ersatts bor vara nagot
hogre &n medeltidsférseningen for férsenade tag anvdnds summan om
300 kronor per féorseningstimme. Det vill sdga den summa som
illustrerar vardet av en forseningstimme vid tjdnsteresa.

Vissa tag som blivit installda har &ven ersatts av tag som avgatt i tid.
Att anvidnda medeltidsférseningen dven pa dessa tag kan ifragasattas.
Dock har de tag som inte blivit ersatta manga ganger gjort att resenarer
blivit staende langt mycket langre &n medeltidsférseningen. Det gor att
de ersatta tagen, om avgatt i tid, vags upp av tdg som inte blivit ersatta.

Det hade aven varit 6nskvart att veta hur manga resenérer som
paverkades av installda tdg. Men da sadan statistik saknas ar ett
genomsnittligt antal passagerare per tag framrédknat som grund for
berdkningar i denna rapport.
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Berakningsunderlag
Beridkning enligt foljande for forseningars3®

Ekvation: Total kostnad = totalt antal resor x medelfdrseningstid
utslaget pa alla resor x férseningskostnad.36

Totalt antal resor = 180 000 000 st
Arbetsresor = 24 480 000 st
Privat region= 87 660 000 st
Privat nationell= 67 860 000 st

Forseningskostnad = Arbetsresa: 5 kr/min
Privat regional: 2,12 kr/min
Privat nationell: 4,25 kr/min

Andel resor som drabbats av férsening: 12,9 procent

Totalt antal féorsenade resor = 23 220 000

Antal féorsenade arbetsresor = 3 157 920

Antal féorsenade privata regionala resor = 11 308 140
Antal féorsenade privata nationella resor = 8 753 940

Medelférseningstid utslaget pa alla resor =(Férsening per férsenad resa x
andel férsenade tag)+ 8 min = 8,015

I tabellen nedan visas uppdelningen av 45 000 férseningstimmar pa
privat regional resa, privat nationell resa samt arbetsresa

Tabell 3.3 — Schablonmaissig fordelning av forseningar pa privat och
arbetsresa, ar 2010
Forseningar totalt
45 000 h =2 700 000 min

Privat resa Arbetsresa
Regionalt Nationellt Regionalt och nationellt
1314 900 min | 1 017 900 min 367 200 min

Kostnad arbetsresa= 981 miljoner
Kostnad privat regional resa = 1 525 miljoner
Kostnad privat nationell resa = 2 312 miljoner

Total kostnad = 4 818 miljoner

% Om inget annat anges, Trafikverket, statistik

% Det 4r samma ekvation som anvénds i rapport: Trafikanalys, 2011, Arbetspendling i
storstadsregionerna — en nuléges analys. Alternativ ekvation skulle kunna vara: total kostnad= totalt antal
avgaende tag x genomsnittsantal passagerare per tdg x medelférseningstid x forseningskostnad. Dock har
denna alternativa metod uteslutits pa grund av vérdet att anvanda samma metod som Trafikanalys i
rapporten Arbetspendling i storstadsregionerna — en nuldges analys
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Beriakning enligt foljande for instillda tags”

Ekvation: Total kostnad = totalt antal instdllda tag x genomsnittsantal
resor per tag x medeltidsférseningstid utslaget pa alla resor x
férseningskostnad38

Totalt antal installda tag = 28 847

Genomsnittsantal resor per tag = totalt antal resor /totalt antal
avgangar fran utgangsstation= 180 000 000 / 750 000 = 240

Medelférseningstid = 8,015
Forseningskostnad = 300 kr/h = 5 kr/min

Kostnad instéllda tag = 277 miljoner

%7 Notera att Antal avgaende tdg frén utgangsstation ar ungefarlig summa och inhdmtad genom muntliga

uppgifter fran tjansteman pa Trafikverket. | 6vrigt ar 6vrig information inhamtad fran Statistik

% Denna ekvation bygger p4 ett antagande om att de instéllda tgen ersatts och istallet blir
”normalforsenade”. Det dr antagligen en underdrift men utifran risken att istillet Gvervirdera forsening
installt tdg kan det anses vara ett lampligt antagande

av
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Bilaga 3 — Opinionsundersokning

SEKO har latit Novus Opinion, under perioden 29 september till 4
oktober, stélla tre fragor till 1000 personer om tagtrafiken. Resultatet av
undersdkningen blev foljande:

e Nastan 6 av 10 (S5 procent) har litet féortroende fér tagtrafiken.
Samma fraga stélldes aven i december ar 2010 och da svarade
60 procent att de har litet fortroende for tagtrafiken.

e Narmare 7 av 10 (67 procent) litar inte pa att tdgen kommer i
tid.

e 8 av 10 (82 procent) tycker att Sverige ska satsa mer pa
jarnvagsinfrastrukturen &n vad som satsas idag.

Resultatet visar pa att den eftersatthet som den svenska jarnvagen
under lang period statt infor gjort att manniskor har lagt fortroende for
tagtrafiken. Dessutom litar man inte heller pa att tagen kommer i tid.
Ska hogt stallda miljopolitiska mal uppnas kravs att fértroendet fér tag
som transportsatt aterupprattas. Om inte fortroendet aterfas finns det
betydande risker for att manniskor i allt stérre utstrackning valjer att
aka bil eller flyg istéllet for att resa med tag.

Vad som ar anmarkningsvart ar att sd& manga som 8 av 10 anser att
Sverige ska satsa mer pa jarnvagsinfrastrukturen an vad som gors idag.
Fragan som stéallts &r om du tycker att Sverige ska satsa mer, mindre
eller ungefar lika mycket som genomsnittet i EU pa investeringar i
jarnvagsinfrastrukturen? 82 procent svarade att Sverige ska satsa mer
eller lika mycket som EU-genomsnittet. Som rapporten ovan visar ar
EU-snittet for utgifter fér totala investeringar i jarnvagsinfrastruktur
som andel av 2007 ars BNP 5,75 procent. Sverige satsar endast 2,94
procent av 2007 ars BNP. Detta placerar Sverige pa plats fyra fran
botten bland de jamforda EU-ldnderna. I december ar 2010 stéalldes
aven en liknande fraga till 1000 personer. Da fick de stélla sig positiva,
negativa eller neutrala till pastdendet; anta att anslaget till underhall av
tadgsparen ar mindre i ar jamfért med forra aret, &r du positivt eller
negativ installd till att anslagen minskat? Pa detta pastaende stéllde sig
80 procent negativa och endast 1 procent positiva.
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Diagram 1 - Hur stort fortroende har du for tagtrafiken?

55 procent har ganska litet eller mycket litet fortroende
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Diagram 2 - Rent allmint, litar du pa att tagen kommer i tid?

67 procent litar inte pa att tagen kommer i tid
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Diagram 3 - Tycker du att Sverige SKA satsa mer, mindre eller
ungefar lika mycket som genomsnittet i EU pa investeringar i
jarnvagsinfrastrukturen?

82 procent tycker att Sverige ska satsa mer eller lika mycket som
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