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Sammanfattning

Den svenska jirnvigen ar i flera avgorande avseenden inte en vilfunge-
rande marknad. Under tre decennier har ansvar for trafik, underhdll och
planering delats upp mellan ett stort antal aktdrer. Samtidigt dr jarnvigen
ett tekniskt ndtverk dar varje del dr beroende av helheten. Nar storningar
uppstar sprids effekterna snabbt genom systemet.

Rapporten visar att denna kombination, fragmenterad styrning i ett
sammanhdngande system, skapar 6kade samordningskostnader, svagare
robusthet och bristande ldngsiktighet. Resultatet ir ett system som ar
oerhort kiansligt for avvikelser.

For resendren innebir det forseningar och minskad tillit. For industrin
innebar det 6kade kostnader och sdmre forutsagbarhet. For klimatpolitiken
innebir det att 6verflyttning fran vig till jairnvig begrinsas. For beredskapen
innebar det minskad handlingsformaéga.

Jarnvigen bar i dag flera samhaillsbiarande funktioner samtidigt. Det stéller
krav pd samordning, kontinuitet och systemansvar som en uppdelad styr-
modell har svart att fullt ut leverera. Nir marknadsmodellen inte produce-
rar dessa egenskaper uppstdr ett funktionellt marknadsmisslyckande.

Det dr inte en ideologisk slutsats. Det dr en konsekvens av hur systemet
ar utformat.
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Prolog
16.42

Det ar tisdag och regnet hinger i luften 6ver perrongen.

Hon star dir varje vardag. Inte lingst fram, inte lingst bak, utan ungefar
mitt i, ddr dérren brukar stanna. Hon har lart sig var den brukar hamna.
Hon har lart sig hur ling tid det tar fran signal till inrullning.

16.42. Det dr inte bara en avgangstid. Det dr en grans. Missar hon det taget
blir nista for sent. Forskolan stinger 17.30. Det finns inga marginaler i
systemet och inga marginaler i hennes schema.

Hon vet inte vem som &ger sparen. Hon vet inte hur tigplanen faststills
eller hur manga entreprendrer som ansvarar for vixlarna. Hon vet bara att
nar hogtalarrosten siger "forsenat pa grund av tidigare vagnfel” betyder
det att ndgon annans minuter nu ir hennes problem.

Ett par meter bort stidr en man med hjilm i handen. Han ska vidare till
ett skift som borjar 18.15. Langre bort sitter en student pa sin resvaska.
Alla vdntar pd samma sak: att systemet ska halla.

Nér tdget rullar in andas perrongen ut.

Det dr ett komplext system dar hundratusentals resor varje dag ska fungera
i ett gemensamt nit av rils, signaler och tidtabeller. Nir det fungerar marks

det knappt. Nar det inte gor det pdverkas vardagen direkt.

16.42 ir dar jairnvigspolitiken moter livet.
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Nar marknaden moter
samhallssystemen

Under de senaste decennierna har allt fler delar av den svenska sam-
hillsekonomin organiserats genom marknadslosningar. Fran apotek och
skola till valfardstjanster och infrastruktur har konkurrens och upphand-
ling blivit centrala styrprinciper. I flera fall har reformerna syftat till att 6ka
effektiviteten och forbattra kvaliteten. Men nar marknadsmodeller tillimpas
pa verksamheter med starka samhaillsbiarande funktioner uppstir en av-
gorande fraga: fungerar marknaden alltid bittre dn samlad styrning?

Den hir rapporten ar en del av en bredare granskning av just sidana
gransdragningar. Den undersoker nir marknadslogik fungerar och nar
den kolliderar med systemets faktiska férutsattningar.

Jarnvigen ar ett sarskilt tydligt exempel.

Under tre decennier har den svenska jarnvagen stegvis omvandlats fran
en sammanhdllen statlig verksamhet till ett system priglat av upphand-
ling, konkurrens och kontrakt. Infrastruktur och trafik har separerats.
Flera operatorer delar samma spdr. Underhdll utfors av entreprendrer.
Ansvar fordelas genom avtal.

Sverige har gdtt lingre 4n manga andra europeiska linder i att applicera
marknadslogik pa jairnvagssektorn. Reformerna byggde pa ett tydligt l6fte:
konkurrens skulle skapa effektivitet, dynamik och battre resultat for
resendrer och skattebetalare.

Men jirnvigen ir inte vilken marknad som helst. Den ar ett tekniskt
natverk med fysiskt och begrinsat utrymme. Den ar en ryggrad for ar-
betspendling och industriella transporter. Den ar central for klimat-
omstillningen. Den 4r en del av nationell beredskap. Nir den inte fungerar
paverkas vardagen, foretagens logistik och samhillets robusthet.

Den hir rapporten stiller darfér en grundlaggande fraga:
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Har marknadsmodellen gjort jirnvigen mer vilfungerande f6r dem som
ir beroende av den? For pendlaren som bara har ett tag som fungerar i
vardagen. For industrin som bygger sin konkurrenskraft pd tillforlitliga
leveranser. For personalen som bdr systemet i vardagen. For samhaillet som
behover tillforlitlighet i kris. Eller har fragmentiseringen skapat nya sam-
ordningskostnader, nya granssnitt och nya sarbarheter som inte fullt ut
beaktades nir reformerna genomférdes?

Nationalekonomisk teori om marknadsmisslyckanden visar att marknader
fungerar simre i system med naturliga monopol, starka beroenden mellan
olika delar och dir storningar far spridningseffekter i hela systemet.
Jarnvigen uppvisar samtliga dessa egenskaper.

Tre decennier efter avregleringen dr det darfor rimligt att gora bokslut.
Inte av ideologiska skil, utan av funktionella.

Ar den svenska jirnviagsmodellen en vilfungerande marknad? Eller visar
erfarenheterna pa ett marknadsmisslyckande i ett samhéllsbarande nit-
verk dir helheten ir stérre an summan av delarna?
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Jarnvagen ar inte en vanlig
marknad

Ett tekniskt natverk dar helheten avgor

Jarnviagen ar inte en tjinst som kan plockas isdr i oberoende delar. Den
ar ett tekniskt natverk. Spar, signaler, kontaktledningar, trafikledning,
fordon, personal, underhill och tidtabeller ir 6msesidigt beroende av
varandra. Ndr en del brister paverkas helheten.

Till skillnad frdn manga andra marknader dir en akt6r kan misslyckas
utan att hela systemet paverkas, dr jairnvdgen sammanldnkad. Ett signal-
fel i en knutpunkt kan fa foljdeffekter i flera regioner. En nedriven kontakt-
ledning kan stoppa bdde person- och godstrafik. Ett forsenat tdg blockerar
nasta. Spdren kan inte byggas ut i takt med efterfragan pa kort sikt, och
tdgldgen dr en knapp resurs.

Det innebar att konkurrens pa jairnvag inte fungerar som pa en marknad
med fri etablering. Tvd aktorer kan inte utan vidare ligga in var sin avgang
om spdret redan ar fullt. Konkurrensen sker inom ett redan belastat system.

I den offentliga debatten beskrivs jirnvigen ofta i termer av valfrihet.

I praktiken ar valet for resendren ofta begrinsat. Det finns ett tig som
fungerar for att fa vardagen att gd ihop. Om det bara gir ett tig 16.42
fran Gavle central spelar det mindre roll hur mdnga operatorer som delar
pa systemet.

Valfriheten avgors saledes i praktiken av hur mycket trafik som far plats
pa spiren.

I ett integrerat system kan resurser omfdrdelas snabbare. I ett uppdelat
system kriaver motsvarande atgirder samordning mellan flera organisa-
tioner. Det gor inte samarbete omdjligt, men det paverkar systemets
reaktionsformadga.

Marknadsmodellen bygger pd antagandet att konkurrens mellan aktorer

driver effektivitet. Nitverkslogiken bygger pd behovet av samordning och
helhetsstyrning. Det dr i motet mellan dessa tva logiker som den svenska
jarnvagsdebatten maste forstas. Fragan dr inte om konkurrens kan fungera
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ivissa delar, utan om ett tekniskt och i stora delar begransat nitverk med
héga samordningskrav kan styras som om det vore en uppdelningsbar
tjdnstemarknad. Det dr den spanningen som praglar utvecklingen sedan
avregleringen.
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Fran statlig helhet till
marknadsmodell

Reformernas steg och deras konsekvenser

Under storre delen av 1900-talet var den svenska jirnvigen organiserad
som en sammanhdllen statlig verksamhet genom Statens Jarnvagar (SJ).
Infrastruktur, trafik, underhall och planering 1dg inom samma organisa-
tion, och beslut om investeringar och drift fattades inom ett gemensamt
ansvar.

Det innebar inte att systemet var utan problem. Men ansvar och priorite-
ringar 1ag samlat. Avvigningar mellan underhdll, trafik och investeringar
gjordes inom samma organisation.

Den forsta stora reformen kom 1988, da ansvaret for infrastrukturen
skiljdes fran trafiken. Staten tog 6ver sparen genom det nybildade Ban-
verket, medan trafikverksamheten ldg kvar i SJ, som senare bolagiserades.
Syftet var att tydliggora kostnader och skapa en mer effektiv styrning.
Infrastruktur sags som ett naturligt monopol, medan trafiken i teorin
kunde konkurrensutsittas.

Under 1990-talet utvecklades modellen vidare. Regional persontrafik
oppnades for upphandling, dar landsting och senare regioner bestillde
trafik fran olika operatorer. Ar 1996 6ppnades dven godstrafiken for
konkurrens, vilket gjorde det majligt for flera bolag att trafikera samma
infrastruktur.

Reformerna ldg i linje med en bredare europeisk utveckling, dar jarn-
viagsmarknader successivt liberaliserades. Syftet var att pressa kostnader,
oka effektivitet och skapa dynamik. Samtidigt innebar forandringarna
att jairnvigen i allt hogre grad kom att styras genom avtal mellan olika
aktorer, snarare 4n genom intern samordning.
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Mellan 2009 och 2010 genomfordes nista steg, da persontrafiken 6ppnades
for kommersiell etablering. Sverige blev dirmed ett av de linder i Europa
som gatt lingst i att 6ppna jirnviagsmarknaden.

Reformerna skedde inte i ett vakuum. EU:s jirnvigspaket syftade till
att harmonisera regelverk och méjliggora gransoverskridande trafik.
Samtidigt har flera andra linder, som Tyskland och Frankrike, behallit
en mer integrerad struktur dven efter liberalisering. Sverige valde en
mer konsekvent uppdelning.

Den mest betydelsefulla forindringen var inte att fler aktérer tillkom,
utan hur systemet styrs.

Helhetsansvaret delades upp mellan flera aktorer: Trafikverket ansvarar

for infrastrukturen, regioner for delar av persontrafiken, operatérer for

trafiken och entreprenorer fér underhillet. Varje aktor fick egna uppdrag
och incitament, i hog grad kopplade till kontrakt snarare 4n till systemets
funktion som helhet. Samordning blev i storre utstrickning en friaga om

avtal och férhandling, snarare dn en intern prioritering.

12
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Internationella jamforelser
Olika vagariEuropa

Den svenska jirnvigsmodellen framstélls ibland som en naturlig f6ljd av
europeisk harmonisering. Det dr en férenkling.

EU:s jarnvagspaket har kravt en juridisk separation mellan infrastruktur
och trafik samt 6ppning for konkurrens. Daremot har medlemsstaterna
haft betydande frihet i hur ldngt de velat gd organisatoriskt och marknads-
massigt. Sverige har valt en av de mest konsekventa uppdelningsmodellerna
i Europa.

I Tyskland dr Deutsche Bahn organiserat som en statlig koncern dir infra-
strukturen och trafikbolagen dr juridiskt separerade, men samlade under
samma igare. Det innebdir att planering, investering och trafikering kan
koordineras inom en gemensam struktur, samtidigt som konkurrens fore-
kommer i delar av systemet.

I Frankrike har reformer genomforts for att anpassa systemet till EU:s
regelverk, men staten har behallit en stark central roll. Infrastrukturen
forvaltas separat, men systemet priglas fortsatt av nationell planering
och gradvis marknadséppning.

I Norge ar infrastrukturen statlig och persontrafiken upphandlas i
trafikpaket. Samtidigt har staten behallit en tydlig strategisk kontroll
och reformerna har justerats nir problem uppstatt.

Sammantaget visar dessa exempel att marknadsoppning kan kombineras
med olika grader av integrering och statlig styrning.

Sverige avviker genom att ha en mer konsekvent uppdelning. Infra-
struktur, trafik, underhall och planering dr i hogre grad organisatoriskt
separerade och sammanlidnkade genom kontrakt. F4 andra linder har
gatt lika ldngt i att fragmentera systemet.
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Det innebdr inte att Sverige dr ensamt om att ha utmaningar. Men det
innebdr att den svenska modellen ar ett av de tydligaste exemplen pa en
jarnvig organiserad utifrdn marknadsprinciper.

Punktlighet anvinds ofta som ett matt pd hur vil olika jirnvigssystem
fungerar. Bilden dr dock mer komplex dn vad enstaka procentsatser
antyder.

Internationella jamforelser paverkas av hur punktlighet definieras, vilka
trafikslag som ingdr och hur mitningen genomfors. I vissa system riknas
sm4 avvikelser som férseningar, i andra tillts storre marginaler. Aven
skillnader i kapacitetsutnyttjande, trafikmix och geografiska férutsitt-
ningar paverkar utfallet.

Det innebdr att punktlighet inte kan anvindas som ett entydigt matt pa
styrmodellens kvalitet.

Samtidigt framtrider ett mer generellt monster. I hart belastade system

tenderar punktligheten att vara mer kinslig for stérningar, sarskilt i lang-
viga trafik dar effekterna sprids over storre delar av nitet. [ system med
storre marginaler och tydligare samordning ir variationerna ofta mindre.
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Hur jarnvagssystemet fungerar
i praktiken

Tagplan, kapacitet och beroenden

For att forstd de problem som i dag praglar den svenska jarnvigen racker det
sdledes inte att studera punktlighetssiffror eller enskilda upphandlingar.
Man madste forstd hur systemet faktiskt 4r uppbyggt och styrs i praktiken.

Jarnvigen ar inte en tjinst som kan justeras fran vecka till vecka. Den

ir ett planerat flode av rorelser i ett fysiskt begrinsat nitverk. Systemets
kdrna dr den arliga tagplanen, faststilld av Trafikverket. I tagplanen fast-
stills varje taglige, det vill sdga exakt var och nir ett tag far kéra. Har
avgors prioriteringar mellan person- och godstrafik, har planeras ban-
arbeten och har reserveras kapacitet for oforutsedda behov. Processen ar
omfattande och sker i samordning bade nationellt och europeiskt.

Nar planen val ar faststdlld dr systemet i praktiken last for ett helt ar.
Det innebir att jarnvigen saknar den flexibilitet som ofta foérutsitts i
marknadsretoriken. Om en stricka redan ir hart belastad gar det inte att
sitta in fler avgdngar med kort varsel.

Hir uppstdr en central spanning. Marknadslogiken utgar fran att fler ak-
torer kan 6ka utbudet. Natverkslogiken innebar att utbudet i praktiken
begransas av hur mycket trafik som far plats pa sparen.

Ett taglage ar ratten att befinna sig pa en viss plats vid en viss tidpunkt.
P4 enkelspdr kan endast ett tdg dt gdngen befinna sig mellan tvd mdtes-
stationer. Aven pd dubbelspar dr utrymmet begrinsat, sirskilt under
hogtrafik nir olika trafikslag sammanfaller.

Nar trafiken okar utan att infrastrukturen byggs ut forindras systemets
egenskaper. Marginalerna krymper och dterhdmtningsférmdgan minskar.
Mindre storningar far storre spridningseffekter. En férsening pa nagra
minuter dr darfor inte bara en avvikelse fran tidtabellen. Den kan blockera
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efterfoljande tigliagen och skapa foljdférseningar som ror sig genom
natverket.

Jarnvigen dr ocksa ett samtidighetssystem. Snabbtdg, regionaltdg, pendel-
tdg och godstdg delar ofta samma spar, trots att de har olika hastighet,
stoppmonster och prioriteringsbehov. Att fa dessa floden att fungera till-
sammans ar en kontinuerlig avvagning. I ett system med goda marginaler
kan storningar hanteras. I ett hart belastat system sprids de snabbt.

Underhall 4r en annan central del av systemets funktion. Till skillnad
fran mdnga andra infrastrukturer kan jirnvigen inte enkelt stingas utan
att konsekvenserna blir omedelbara. Banarbeten kraver avstingningar,
vilket sjdlvklart minskar utrymmet pd sparen. Nar trafiken ir tit mdste
underhdllet planeras i begrinsade tidsfonster, vilket 6kar komplexiteten.
Om forebyggande dtgirder skjuts upp okar risken for akuta fel, och sddana
fel far stora konsekvenser i ett hart belastat nit.

Tekniskt sett dr jarnvigen ett sammanhingande system. Spar, signaler och
tidtabeller dr gemensamma. Organisatoriskt dr den uppdelad. Trafikverket
ansvarar for infrastrukturen och kapacitetstilldeIningen. Regioner upp-
handlar regional trafik. Kommersiella operatorer driver fjarrtrafik. Under-
hdllet utfors av entreprenorer. Flera aktorer kor godstag.

Varje aktdr verkar inom sitt uppdrag, men alla dr beroende av samma
tekniska struktur. Det innebar att funktion i praktiken avgors av hur vil
helheten samordnas.
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Underhall och marginaler
Nar utrymmet for aterhamtning férsvinner

Den svenska jirnvigen ar hart belastad. Trafiken har 6kat under lang tid,
medan stora delar av jirnvigen ir dimensionerad for ligre belastning.Ar
2024 genomfordes omkring 252 miljoner resor pd jirnvig i Sverige, mot-
svarande 13,6 miljarder personkilometer. Samma ar transporterades cirka
66 miljoner ton gods, motsvarande 21,8 miljarder tonkilometer. Jirnvigen
star for ungefir en femtedel av det totala godstransportarbetet i landet.

Det dr betydande floden, koncentrerade till ett nit som pd manga hall
saknar alternativa omledningsvigar.

Jarnvagsinfrastrukturen dgs av staten genom Trafikverket. Samtidigt ar
utférandet av underhallet i stor utstrickning organiserat genom upphand-
ling, dar arbetet delas upp i geografiska kontrakt som utférs av entrepre-
norer, ofta med flera led av underleverantorer.

Underhallet har 6kat i nominella termer 6ver tid. I borjan av 2000-talet
14g anslagen pa omkring 5-7 miljarder kronor per 4r. I dag ligger nivan pa
cirka 15-20 miljarder kronor, vilket motsvarar i storleksordningen nagra
tiondels procent av BNP och omkring 1 procent av statens utgifter. Sam-
tidigt har resurserna haft svart att hilla jimna steg med 6kad trafik, en
aldrande anldaggning och hogre krav pa tillgdnglighet. Resultatet beskrivs
ofta som en ackumulerad underhadllsskuld pa tiotals miljarder kronor.

I ett vilfungerande system dominerar det férebyggande underhallet.
Planerade insatser minskar risken for fel och skapar stabilitet over tid.

I praktiken har en storre andel av resurserna kommit att anviandas till
att dtgarda fel nir de redan uppstdtt. Det innebdr att storningar blir mer
akuta, svirare att planera och mer kostsamma att hantera.

Den upphandlade modellen innebar samtidigt att underhdallet delas upp i
kontrakt som l6per 6ver begriansade tidsperioder. Entreprendrer byts ut

17
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och underleverantorer anvinds i flera led. I praktiken kan ett och samma
banavsnitt dver tid hanteras av flera olika organisationer med skiftande
arbetssadtt. Det pdverkar kontinuiteten i arbetet.

Frin fackligt hall, inte minst fran Seko, har det under lang tid riktats kritik
mot denna struktur. Liknande iakttagelser har ocksa gjorts i granskningar
fran Riksrevisionen och i analyser fran Trafikverket. Kritiken handlar om
bristande kontinuitet, otydliga ansvarsférhallanden och svdrigheter att
uppratthdlla langsiktig kunskapsuppbyggnad.

Jarnvigsunderhall dr i hog grad erfarenhetsbaserat. Kunskap om specifi-
ka strickor, dterkommande problem och lokala férutsattningar byggs upp
over tid och ar svar att fullt ut dokumentera. Nar organisationer byts ut
riskerar kunskapen att ga forlorad. Det kan leda till att dterkommande
fel hanteras upprepade gianger utan att grundorsakerna atgiardas.

Samtidigt paverkar kontraktens utformning incitamenten. Kortare
avtalsperioder och kostnadspress kan minska utrymmet for langsiktiga
investeringar i kompetens och forebyggande underhdll. Resultatet dr ett
system dar ett arbete som i grunden kriver kontinuitet och erfarenhet
organiseras i en struktur som priglas av uppdelning och tidsbegrinsning.

Persontrafikens punktlighet ligger normalt kring 85-90 procent, medan
godstrafiken ofta ligger lagre. Men punktlighet dr i detta sammanhang
mindre ett matt pa enskilda prestationer och mer ett uttryck for hur vil
helheten fungerar.
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Godstrafik och industri
Jarnvagen som del av produktionssystemet

Nar jirnvig diskuteras i offentligheten handlar det ofta om pendling och
punktlighet i persontrafiken. For svensk ekonomi ir godstrafiken minst
lika central.

Ar 2024 transporterades omkring 66 miljoner ton gods pa jirnvig i
Sverige, motsvarande 21,8 miljarder tonkilometer. Det innebir att cirka
21 procent av landets godstransportarbete sker pa spar. Bakom dessa
siffror finns skogsprodukter, stdl, malm, energi och insatsvaror till indu-
strin. Jarnvigen dr darmed inte bara ett transportmedel, utan en del av
produktionssystemet.

Nar den fungerar dr den integrerad i foretagens logistik. Nar den inte
fungerar uppstar snabbt kostnader, i form av stérda leveranser, 6kade
lager och minskad produktionssdkerhet.

For industrin ir forutsagbarhet avgérande. Ravaror ska anldnda i ritt tid,
produktion ska flyta utan avbrott och fardiga varor ska nd marknaden
enligt kontrakt. Om jirnvigen upplevs som osiker tvingas foretag bygga
in egna marginaler, genom storre lager, alternativa transporter eller redun-
danta avtal. Det innebar 6kade kostnader och i vissa fall en 6verflyttning
till vagtransport, trots att jirnvagen i grunden ar mer energieffektiv for
tunga och langviga floden.

Kostnadsstrukturen paverkar samtidigt konkurrensforutsattningarna.
Godstagsoperatorer betalar banavgifter som har héjts 6ver tid, medan
vaginfrastrukturen i storre utstrickning finansieras via generella skatter.
Kostnadsbilden mellan transportslagen dr dirmed inte symmetrisk.
Godstrafiken delar dessutom i stor utstrickning spar med persontrafik.
Pa mdnga huvudstrdk samsas pendeltag, regionaltag, snabbtag och gods-
tdg i samma kapacitet. De har olika egenskaper och krav, vilket gor prio-
riteringar nddvindiga.

I praktiken ges persontrafik ofta foretrdde i hogtrafik, vilket ar politiskt
forstdeligt eftersom manga manniskor pdverkas direkt. Konsekvensen
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kan bli att godstrafiken far ldgre regularitet eller hianvisas till tider med
simre forutsattningar.

For industrier med kontinuerlig produktion ar stabila transportfléden
avgorande. Storningar i jirnvagen kan snabbt fa konsekvenser i form av
produktionsstopp, kontraktsbrott och 6kade kostnader, vilket gor jarn-
vigen till en systemrisk i ekonomin.

Samtidigt dr godstrafiken i stor utstrickning kommersiell, medan infra-
strukturen dr gemensam och beslutas i langsiktiga nationella planer.
Hair uppstar en grundlidggande asymmetri. Trafiken kan anpassas relativt
snabbt, medan kapaciteten fordndras lingsamt. Nar efterfragan ékar
riskerar flaskhalsar att besta.
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Klimatdimensionen
Nar systemet avgor utsldappen

Klimatomstillningen av transportsektorn beskrivs ofta i termer av
teknik, elektrifiering och nya drivmedel. Men f6r tunga och ldngviga
transporter finns redan ett transportslag med laga utslapp: jirnvigen.
Den avgorande fragan ir darfor inte om alternativet finns, utan om
det anvinds.

For industrin dr valet mellan jirnvig och vag i praktiken inte ett klimat-
val, utan ett systemval. Det handlar om tillforlitlighet, leveransprecision
och kostnadsrisk. Nir jirnvigen fungerar integreras den i logistikflodena.
Nir den inte gor det viljs den bort.

Det innebir att gverflyttning fran vig till jirnvig inte frimst avgors av
klimatmal, utan av hur transportsystemet faktiskt fungerar i vardagen.
Kostnadsstrukturen spelar samtidigt en viktig roll. Jirnvagstransporter
belastas med banavgifter som har 6kat 6ver tid, medan stora delar av vag-
infrastrukturen finansieras via generella skatter. Det innebar att konkur-
rensvillkoren mellan transportslagen inte ar helt symmetriska. I praktiken
paverkar detta hur foretag viger kostnad mot risk i sina transportval.

I teorin kan utslappen minska genom att flytta transporter fran vig till
jarnvig. I praktiken sker ocksa motsatsen. Nar utrymmet pd spdren ar
begrinsat, storningarna dterkommande eller kostnaderna svara att for-
utse flyttas gods i stillet till vig. Klimatutfallet blir dirmed en konse-
kvens av hur systemet fungerar, inte av vilka mal som satts upp.

Internationella erfarenheter pekar i samma riktning. Investeringar i
jarnvig, sarskilt i kapacitet och tillférlitlighet, kan skapa forutsdttningar
for att 6ka jirnvagens andel. EU:s transportpolitik bygger ocksa pa denna
logik. Samtidigt varierar resultaten mellan linder, beroende pa hur vl
systemen fungerar i praktiken.

Det innebar att klimatpolitiken i transportsektorn i grunden dr beroende
av infrastruktursystemens funktion. Om jarnvagen inte upplevs som ett
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stabilt alternativ begransas moéjligheten att minska utsldppen, oavsett
politiska ambitioner.
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Beredskap och totalforsvar
Jarnviagen som strategisk infrastruktur

Under lang tid har jirnvagsdebatten framst handlat om punktlighet
och effektivitet. I ett férdndrat sdkerhetspolitiskt ldge har ytterligare
en dimension blivit tydlig: jairnvdgen dr en del av Sveriges strategiska
infrastruktur.

I hindelse av kris eller konflikt ar jairnvigen avgorande for
e militdr mobilitet

e transport av drivmedel och férnédenheter

e livsmedels- och varuférsorjning

e evakuering och omdirigering av transporter

e avlastning av vag- och flygtrafik.

Den dr dirmed inte enbart ett transportsystem, utan en del av totalfor-
svarets funktionsféormaga.

Ett transportsystem som ska fungera i kris maste kunna hantera avbrott,
sabotage, extrema viderhandelser och snabbt forindrade trafikmonster.
Det forutsatter att systemet har tillrdckliga marginaler, alternativa 19s-
ningar och en férmadga till snabb samordning.

I ett integrerat system 4r beslutsvigarna i regel kortare. I ett organisato-
riskt uppdelat system kridver motsvarande anpassning samordning mellan
flera aktorer med olika uppdrag och ansvar. Det innebir inte att ett upp-
delat system inte kan fungera i kris, men att kraven pa samordning 6kar
samtidigt som tidsmarginalerna minskar.

I fredstid kan ansvarsférdelning hanteras genom kontrakt och etablerade

processer. I kris fordndras logiken. Fragan blir da inte hur ansvaret ar
fordelat, utan vem som kan utdva ett samlat systemansvar.
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Infrastrukturen férvaltas av Trafikverket, trafiken bedrivs av flera ope-
ratérer och underhallet utférs av entreprendrer. Regioner ansvarar for
delar av persontrafiken.

Nar extraordinira prioriteringar maste goras, exempelvis att ge foretrade
at militdra transporter eller omdirigera godsfloden, kravs en tydlig nationell
styrning. Ett system med flera organisatoriska nivier maste da fungera som
en sammanhdllen helhet. Om beslutsvigarna ar otydliga eller lingsamma
riskerar fordréjningar att uppsta just nir tidsfaktorn dr som mest kritisk.

Jarnvigen dr samtidigt en fysisk infrastruktur med begrdnsade alterna-
tiva strickningar. Pa flera centrala strik finns f3 eller inga redundanta
omledningsmojligheter. Ett avbrott i en knutpunkt kan darfor fa konse-
kvenser langt utanfor den aktuella platsen.

Detta forstirker sambandet mellan vardag och kris. Ett system som redan
utnyttjas hart har begrinsad flexibilitet nir belastningen 6kar eller nir
delar av nitet slds ut.

Ateruppbyggnaden av det civila forsvaret har aktualiserat frdgan om
statens kontroll 6ver samhillsbirande funktioner. Transportsektorn ar
en av dessa.

Jarnvagen dr i grunden statligt 4gd, men driften 4r i stor utstrackning

organiserad genom upphandling och konkurrens. Statens styrning sker
dirmed i huvudsak genom regelverk och avtal, snarare 4n genom direkt
operativ kontroll.

I normalldge 4r detta en etablerad ordning. I krisldge stélls hogre krav pa
att systemet kan agera samlat och med tydliga mandat. Det avgoérande ar
inte om aktdrerna ir offentliga eller privata, utan om strukturen méjlig-
gor ett enhetligt agerande nar laget kraver det.
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Den manskliga infrastrukturen
Kompetens, kontinuitet och systemets funktion

Spar, signaler och tdgplaner dr jarnvagens synliga struktur. Men varje
fungerande transportsystem har ocksa en minsklig infrastruktur.
Lokforare, tigvirdar, trafikledare, signaltekniker, underhallsarbetare
och verkstadspersonal omsitter plan till praktik. Nar nigot avviker frian
tidtabellen 4dr det mdnniskor som fattar beslut i realtid.

I den tidigare integrerade jirnvagsorganisationen fanns en sammanhallen
struktur for drift, underhall och trafikledning. I dagens modell 4r perso-
nalen spridd over flera organisationer, entreprenader och kontrakt.

Fackforbundet Seko har under ldng tid pekat pa att dterkommande upp-

handlingar och operatdrsbyten skapar organisatorisk osidkerhet och bryter
kontinuitet. Korta kontrakt och aterkommande omorganisationer forsvarar
langsiktigt arbetsmiljoarbete och gor det svarare att bygga stabila arbetslag.

Nar ett avtal 16per ut kan en ny operatdr ta over trafiken. I vissa fall foljer
personalen med, men inte alltid. Aven nir den gor det innebir 6vergidngen
nya ledningsstrukturer, nya scheman och nya prioriteringar. I ett tekniskt
natverk dir erfarenhet ar central paverkar detta mer dn arbetsvillkoren.
Det paverkar hur systemet fungerar 6ver tid. Lokalkinnedom, riskbed6m-
ningar och samarbetsrutiner byggs upp under manga ar. Nir organisatio-
ner forandras riskerar den kunskapen att ga forlorad eller spridas mellan
olika aktorer sd att helheten gar forlorad.

Kostnadspress i upphandlingar innebir samtidigt att bemanning ofta
blir en variabel. Debatten kring tdgvardar i Stockholms pendeltdg 2023
illustrerar detta tydligt. Nir operatéren MTR beslutade att minska
bemanningen uppstod en omfattande konflikt dir skyddsombud och
Arbetsmiljoverket involverades.
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Fragan handlade inte enbart om service, utan om ensamarbete, evakue-
ringsansvar, hot- och vdldssituationer samt forarens arbetsbelastning.
Seko har i detta sammanhang dterkommande lyft att bemanning inte
enbart dr en kostnadsfraga, utan en fraga om sikerhet och systemets
motstandskraft.

I ett system med sm4d tekniska marginaler dr personalen den sista "buf-
ferten”. Nir bemanningen minskar, minskar ocksa systemets formaga att
hantera storningar.

Jarnvagsyrken kraver lang utbildning och specialiserad erfarenhet. Bristen
pa lokforare och tekniska specialister har periodvis varit pataglig.

I ett system med dterkommande upphandlingar investerar varje aktdr inom
ramen for sitt kontrakt. Samtidigt dr hela systemet beroende av att det
finns tillrickligt manga utbildade och erfarna medarbetare.

Alla dr beroende av kompetensen, men ingen ensam aktor bar fullt ansvar
for att den byggs upp over tid. I tidigare kapitel har vi analyserat kapacitet,
underhall, klimat och beredskap. I varje dimension finns en gemensam
nimnare: terhimtningsférmaga. Aterhimtning ir i praktiken en
mansklig handling.

Nar signalfel uppstar, vixlar fryser, eller nir ett tdg maste evakueras.
Det dr personalens beslut, erfarenhet och samspel som avgor hur langt
storningen sprids. I ett beredskapsperspektiv blir detta sarskilt tydligt.
Ett system kan ha teknisk redundans, men utan erfaren och tillrackligt
bemannad personal forlorar det sin faktiska formaga att agera.

Marknadsmodellen dr konstruerad for att skapa effektivitet genom kon-

kurrens. Men ett tekniskt ndtverk med sma marginaler dar beroende av
stabil organisation och erfaren personal.
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Fem prioriterade reformer foren
fungerande svensk jarnvag

For att stirka jarnvagens funktion kravs
forandringar i hur systemet styrs och organiseras

1. Aterta det strategiska greppet om underhallet

Jarnvigsunderhallet bor successivt stirkas i statlig regi, med 6kad operativ
kapacitet inom Trafikverket.

Det innebir:

e minska beroendet av uppdelade entreprenader for basunderhill

e bygga upp egen teknisk kompetens och operativ formaga

o sikerstilla langsiktig planering i stillet for korta kontraktscykler.

Underhdll dr en grundlidggande systemfunktion som kriaver kontinuitet
och helhetssyn.

2. Prioritera forebyggande underhall och minska underhallsskulden
Den nationella infrastrukturplanen innebar en 6kad ambitionsniva. Men
utan en tydligare prioritering av forebyggande underhall riskerar insatserna
att i huvudsak hantera akuta brister, snarare an att minska dem over tid.
Det innebir:

e tydlig och langsiktig finansiering av underhadllet

e mal for balansen mellan férebyggande och akut underhall

o offentlig uppfoljning av systemets tillforlitlighet, inte enbart punktlighet.

Ett fungerande system byggs genom lingsiktiga insatser, inte bara genom
att dtgarda akuta fel.

3. Stirk det samlade systemansvaret

Styrningen av jirnvagen behover i hogre grad utga fran systemets funk-
tion som helhet.

Det innebar:
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e tydligare mandat for nationell prioritering vid kapacitetskonflikter
e samordnad planering av trafik och kapacitet
o stirkt koordinering mellan infrastruktur, trafik och beredskap.

Ett sammanhdngande system kréver ett tydligt och aktivt systemansvar.

4. Sdkra den minskliga infrastrukturen

Kompetens och kontinuitet dr avgérande for jirnvigens funktion.
Det innebir:

e tryggare villkor vid operatorsbyten

e en nationell strategi for kompetensforsorjning

e bemanningsnivder som utgar fran sikerhet och funktion.

Personalens erfarenhet och nirvaro ir en forutsittning for systemets
robusthet.

5. Bygg kapacitet for klimat och beredskap

Kapacitet och redundans behéver planeras utifran framtida behov,
inte enbart dagens trafik.

Det innebir:

e investeringar i flaskhalsar och kapacitetsbrist

o okad kapacitet for godstransporter pa jarnvag

e integrering av beredskapskrav i planeringen.

Ett samhéllsbdrande transportsystem maste ha utrymme att hantera
bade tillvixt och kriser.

28



RAPPORT NR 62026 ) NAR TAGET INTE KOMMER

Emilia Wikstrom Melin

YMan gor det somingar,
men inte mer”’

Emilia Wikstrom Melin, utredare pa Seko,
om hur jarnvagen fungerar i praktiken

Hur skulle du beskriva det svenska jarnvigssystemet i dag?
- Man behover skilja pa tva delar: infrastrukturen och trafiken. De pa-
verkar varandra, men fungerar som tva olika ben i systemet.

- Nér det giller infrastrukturen ser vi mdnga storningar. En stor del av
dem ar kopplade till hur underhdllet ar organiserat i dag.

Vad dr det i organiseringen som skapar problem?

- Underhdllet dr upphandlat i olika kontrakt, ddr privata entreprendrer
ansvarar for olika delar av nitet. Kontrakten ar ofta ganska korta, fem
plus tva dr, och det paverkar incitamenten.

- Sdrskilt mot slutet av kontrakten finns det begransade skal att gora
mer dn det som ingar. Man gor det som ingar, men inte mer. Om man
exempelvis dr ute och lagar en trasig vixel och noterar att den bredvid
ocksd snart ger upp, sa ar det langt ifran sjalvklart att man byter den
ocksa. Det ingdr inte i upphandlingen.

Hur mirks det i det dagliga arbetet?
- Det handlar om hur uppdragen ar avgransade. Om du ar ute och dtgiardar

29

Foto: privato



RAPPORT NR 62026 ) NAR TAGET INTE KOMMER

ett fel och samtidigt ser att ndgot annat snart kommer ga sonder, sa at-
gardar du inte det - for det ingar inte.

- D4 far man i stdllet dterkomma senare. Det gor att man jobbar mer
styckevis, i stillet for att ta ett helhetsgrepp om anlidggningen.

Hur ser konkurrensen ut pa underhallssidan?

- Det dr ganska fd aktorer som kan ligga bud, kanske fem-sex storre fore-
tag. Det krdvs stora investeringar i maskiner och utrustning, vilket gor
att det inte dr sa latt for nya aktorer att ta sig in.

Vilken roll har Trafikverket i detta?

- Trafikverket har det 6vergripande ansvaret, men de arbetar mycket
med upphandling och har inte alltid samma nérvaro i anlidggningen. Det
paverkar ocksa kunskapen om det faktiska tillstindet i systemet.

Vad hinder med kunskap och kompetens 6ver tid?
- Det varierar. Ibland foljer personalen med nar kontrakt byts, ibland
inte. Men det ar ocksa svdrt att rekrytera till branschen.

- Det dr ett tungt arbete, ofta pd natten och under tidspress. Tidigare
fanns det mer utrymme att ga bredvid och lira sig av erfarna kollegor.
I dag forvantas man ofta kunna jobbet direkt, och det paverkar kompe-
tensuppbyggnaden.

- I dag ser vi ocksa att kunskapen halkar efter pa Trafikverket. De har for
dilig kinnedom om sina anldggningar helt enkelt.

Hur paverkar belastningen i systemet sjidlva underhallet?

- Det gdr tag hela tiden, vilket gor det svart att fa till avstangningar.
Samtidigt ar de nédvandiga, bdde for att kunna arbeta och av arbetsmiljo-
skal.

- Det leder till kortare tidsfonster och en mer pressad arbetssituation.
Hur ser ni pa kapaciteten i systemet?
- Den ar for liten. Vi har inte tillrackligt med spar, och bade persontrafik

och godstrafik anviander samma infrastruktur.

- Ar det fullt, sd dr det fullt. D4 finns det inget utrymme att hantera stor-
ningar eller att 6ka trafiken.

Hur paverkar kostnader och avgifter jirnvigen?
- Banavgifterna ir en utmaning, sirskilt for godstrafiken. For manga
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foretag blir det en kostnadsfraga, och da valjer man ibland andra trans-
portslag.

Hur ser ni pa jirnvigen i ett beredskapsperspektiv?
- Jarnvagen ar helt central i ett beredskapsperspektiv. Da blir det ocksa
tydligt att ansvarsfordelningen spelar roll.

- Fragor som vem som ska skota underhallet i en kris, och hur systemet
fungerar om ndgot storre intraffar, blir vildigt konkreta. Om det varsta
hiander, vill vi dd som land forlita oss helt pd ett antal privata entrepre-
norer...?

Hur sarbart dr systemet i dag?
- Att det dr sarbart ser vi varje dag, i form av forseningar och storningar.
En stor del av problemen dr kopplade till infrastrukturen.

- Hur sarbart det ar i ett storre perspektiv dr svarare att siga, men det ar
tydligt att det finns brister.

Vad dr viktigast att ta med sig?

- Att allt hanger ihop. Jirnvagen har varit underfinansierad under ling
tid, och det paverkar hela systemet.
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Avslutning

Ndir tdget dr sent dr det litt att se problemet som logistiskt. Men bakom

forseningen finns en struktur. En struktur dir ansvar ar uppdelat, robust-

het 4r kostsam men nodvindig och dar effektivitet i normaldrift kan sta i

konflikt med motstidndskraft vid storning.

Det handlar om

e minniskan som planerar sitt liv kring en avgdngstid

e industrin som bygger sin konkurrenskraft pd forutsigbarhet

e klimatomstillningen som forutsatter att transporter flyttas fran vig
till spar

e beredskapen som krdver redundans och samlad styrning.

Jarnvdgen ar inte bara en marknad. Den 4r ett samhéllssystem.

Om marknadsmodellen inte fullt ut klarar att biara de krav som ett sddant
system stéller, 4r det inte ideologiskt radikalt att ompréva den.

Friagan ir om styrmodellen skapar ett system som haller - for mdnniskan,
for industrin och for klimatet.
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Svensk jarnvagi siffror
(senaste tillgangliga helar, 2024)

Trafikvolym

e Omkring 250 miljoner tagresor per ar.

e Cirka 13,6 miljarder personkilometer.

e Cirka 66 miljoner ton gods.

e Omkring 21-22 miljarder tonkilometer.

e Ungefar 20-21procent av Sveriges totala godstransportarbete sker
pajarnvag

Kapacitet och struktur

e Nationell tagplan faststélls arligen av Trafikverket.

® Person- och godstrafik delar i stor utstrdckning samma spar.

e Flera operatérer trafikerar samma infrastruktur.

e Underhall utférsi stor utstrackning genom upphandlade entreprenader.

Punktlighet (6versiktlig niva)

e Persontrafikens punktlighet ligger normalt kring 85-90 procent,
beroende pa métmetod.

e Godstrafikens punktlighet ar generellt Iagre.

e Forseningar orsakas av en kombination av infrastrukturfel, fordonsfel,

kapacitetsbrist och yttre faktorer.

Systemets kdnnetecken

e Hog kapacitetsbelastning pa flera huvudstrak.

e Begriansade omledningsmdjligheter i delar av natet.

e Kombination av statligt 4gd infrastruktur och konkurrensutsatt trafik.
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