Ta tillbaka kontrollen
over jarnvagen
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Sammanfattning

En gang i tiden kunde man lita pa de svenska tagen. Men med decennier av uppsplittring,
privatisering och bolagisering har palitligheten gatt forlorad och istédllet har vi fatt dagens
tagkaos.

Vinsterpartiet foreslar déarfor att staten tar tillbaka kontrollen 6ver jarnvigen. Forslaget in-
nebir att helhetsansvaret for den svenska jarnvigen samlas i en gemensam statlig organisa-
tion, Jarnvig Sverige. De ska dga och underhalla statens jarnvigsinfrastruktur i egen regi
samt sétta priser, ansvara for all bokning och ha fullt ansvar for tagplaneringen. De olika
tagoperatorerna kvarstar pa grund av EU-krav men far verka i ett system déar samhéllet har
kontrollen och dér jirnvégens bista kommer i forsta rummet, inte operatdrernas.

Jarnvig Sverige ska sitta forutsdgbara priser och sinka dem med 20 procent for att na ambi-
tionerna om 6kad sparbunden trafik. Vinsterpartiet foreslar dven att ett konkret mal sétts for
en 6kning av sparbundna transporter och att ny réls byggs for att 6ka sparkapaciteten.

Med atertagen kontroll och ett samlat helhetsansvar far vi ldgre priser och palitliga tag. Vin-
nare ir resenirerna, klimatet och industrin.

Bakgrund

Tagtrafiken i Sverige omgirdas av lang rad problem. Allt ifran bristande kvalité och kapa-
citet till oforutsdgbarhet. Sverige var forst ut i Europa med att avreglera hela tagtrafiken.
Sedan 2011 dr ensamritten for staten helt avskaffad och privata tagoperatorer har kunnat
ansOka om att fa trafikera alla linjer i landet. Resultatet har blivit katastrofalt. I en tid nér vi i
hogre grad behover resa kollektivt och transportera gods med héllbara trafikslag utgor tag-
trafiken allt mer séllan ett fungerande alternativ. Det &r tydligt att jarnvégen inte passar som
marknad.

Det gar att identifiera ett antal konkreta problem:

* Alldeles for lite sparbunden trafik

* For dyrt

* Kaos i bokning

* Kaos i priser

* For lite sparkapacitet

* For lite och ineffektivt underhall

* Allvarligt bristande samordning av spar, underhéll och tag
* For opalitligt

* Dalig personalpolitik och arbetskraftsbrist




Sjdlva tekniken — tdgen, datasystemen, signalsystemen, 0.s.v.,— har utvecklats under de
senaste decennierna men dnda har vi dessa brister i jarnvagstrafiken. Orsakerna ligger i
politiken. Det handlar om decennier av att steg for steg splittra upp ansvaret och férsoka gora
jarnvdgen till en marknad, i kombination med eftersatta investeringar. Nagra viktiga forén-
dringar som skett &r:

1988 Infrastrukturen separeras fran trafikutdvningen genom skapandet av Banverket.
1990 Offentligt upphandlad persontrafik och ensamritten for trafikutdvning borjar
avvecklas

1996 Godstrafik avregleras och ensamritten for trafikutovning fortsétter att avvecklas
2001 SJ bolagiseras. Sex separata bolag bildades. De statliga bolagens 6verordnade mal
med verksamheten dr I16nsamhet och avkastning.

2001 Stationer och verkstéider dverfors till Jernhusen AB

2001 Jarnvagens drift och underhéllsarbete konkurrensutsétts.

2010 Banverket Produktion avvecklas och darmed utfors allt banunderhéll av entreprendrer
2010 Interregional kommersiell persontrafik och ensamritten for trafikutdvning ér helt av-
vecklad.

Kalla: rapporten Tagfallet (Katalys)

Problemen med biljettslipp och tagtidtabeller

Problemen med biljettslédpp och mojlighet for tagforetagen att fa tidtabeller i tid, har pagatt
under en lidngre tid. Det handlar delvis om planering och implementeringsproblem hos
Trafikverket. Enligt lag ska Trafikverket ge besked om tagtidstabell 18 veckor i forvig, Se-
dan december 2022 har det dock snarare handlat om dagar. Det handlar ockséa om att syste-
met blivit vildigt komplext att styra och reglera i det som kallas “marknadsanpassad planer-
ing av kapacitet”. Tagforetagen far idag helt enkelt information om tidtabellerna for tagens
avgangar alldeles for sent, vilket leder till att biljetter inte kan sléppas i god tid med allt vad
det innebir for den resendr som vill kunna planera sin resa. Godstag kan tvingas ligga om
rutterna med kort varsel eller transporter stillas in. Det orsakar ocksé sena schemaidndringar
for personalen, vilket var ett av skélen till att det var mycket néra tdgstrejk i maj.

Aven om en marknadsanpassad planering av kapaciteten ér ett ineffektivt och komplext
system dr det uppenbart att Trafikverket fungerar pa ett ofordelaktigt sétt. Det handlar om ett
tagplaneringsprojekt som planerats under tio ars tid och kostat 6ver en miljard, men som vél-
digt forhastat implementerats. Behovet av att samla jarnvigskompetensen pa en och samma
plats &r tydligt, istdllet for dagens ordning dér tagplaneringen sker pa Trafikverket, vilka
dven ansvarar for vagtrafik, sjofart och flyg.

Enrad storforetag (Stora Enso, SSAB, Volvo Cars och Green Cargo) krivde i borjan av

juni 2023 att regeringen skulle agera och foretagen varnar for att deras godstransporter inte
kommer fungera under sommaren. Ett godstag fran SSAB motsvarar t.ex. 2 000 lastbilar pa
vigarna.




Forseningar och instdlld trafik

Det sdgs ibland i debatten om tagforseningar att punktligheten &r bittre &n mangas upplevelse.
Orsaken till att statistiken kan se béttre dn forvéntat ut 4r att punktligheten varierar. De tider
da fa mianniskor aker tag ar punktligheten férhallandevis hog, medan den hér betydligt lagre
vardagar efter k1 17, det vill sdga de tidpunkter i veckan da allra flest resenérer vill aka tag.

®

®

Punktlighet vid Punktlighet vid
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klockan 17

Kailla: Tagforetagen

Till detta kommer att en stor miangd tag dver huvud taget inte gar och dessa riknas da inte med
i Trafikverkets statistik 6ver forsenade tag. Av de 1 123 794 tag som var faststillda att avga
enligt tagplanen ar 2022 stélldes mer dn var tionde tag in.

Problemen med en havererad tagmarknad skadar efterfragan. Forskare vid KTH har under-
sokt hur mycket tagforseningar paverkar efterfragan pa tagresor. Om resenirerna inte kan
lita pa taget viljer manga andra fardmedel istdllet, eller att inte resa alls. De konstaterar att
om medelforseningen 6kar med 10 % sa minskar efterfragan i personkilometer med 6 %. Det
innebir t.ex. att om ett snabbtag i medeltal 4r 20 minuter forsenat for (utifran ett typiskt virde
for snabbtag + 5 minuter) och medelforseningen okar till 24 minuter eller med 20 % sa kom-
mer efterfragan att minska med 12 procent. Med hjilp av resandestatistik och ett tidsvérde
samt védrderingen av forseningstid jamfort med restid kan man berikna resenédrernas forluster
iform av tidskostnad.?

1 https://www.trafa.se/bantrafik/punktlighet-pa-jarnvag/
2 http://kth.diva-portal.org/smash/record jsf?pid=diva2 %3 A 1699994 &dswid=4308




Det brittiska exemplet

Sveriges mycket langtgaende uppsplittring av ett nationellt tagsystem dr ur ett internatio-
nellt perspektiv forhallandevis extremt. En liknande politik har dock forts i Storbritannien.
Attde nu viljer att istéllet samla ansvaret dr darfor sérskilt intressant for Sverige.

Den brittiska jarnvigen privatiserades under mitten av 1990-talet av John Majors konser-
vativaregering. Under perioden 1994-1997 styckades ocksé den statliga infrastrukturfor-
valtaren British Rail upp i flera delar. Samtliga delar privatiserades och olika foretag fick
ansvar for underhall av jarnvég, underhall av fordon, hantering och skétsel av stationer
etc. Agandet av infrastrukturen fordes 6ver till det privata foretaget Railtrack.

Bara ndgra ar senare, 2001, aterforstatligades huvuddelen av jarnvigsunderhéllet. Den
enstaka hindelse som ledde till att politiken kastades om var en tagolycka i Hatfield,
orsakad av att skenor med sprickbildningar brots sonder. Den efterfoljande utredningen
visade att sprickorna hade upptickts nédstan tva ar tidigare men att bristerna énda inte
atgirdats av Railtrack och dess entreprenor Balfour Beatty. Undersokningarna visade
ocksa att det fanns hundratals ytterligare sprickor i rdlsen inom jérnvigssystemet. Kritiken
mot hur jarnviagsunderhallet var organiserat vixte till orkanstyrka och den brittiska jarn-
vigshistorikern Christian Wolmar beskrev skeendet som ett “katastrofalt marknadsmiss-
lyckande”. Wolmar menar att den brittiska privatiseringen av jarnviagsunderhallet dr en
“falsk form av kapitalism, till sist dr det &nda staten som maste ta ansvar for jirnvigen och
ddrmed ta de yttersta ekonomiska riskerna”.

Verksamheten togs dver av det statliga bolaget Network Rail, en icke-vinstdrivande or-
ganisation som numera dger storre delar av det brittiska jarnvéagsnétet och har det samlade
ansvaret for, forvaltning, planering och underhall.

Under 2021 skedde en ytterligare utveckling inom jarnviagsomradet i Storbritannien. Un-
der premidrminister Boris Johnsson bildades myndigheten Great British Railways. Enligt
direktivet ska denna myndighet dga och ansvara for underhallet av jarnvégen, samt dven
kontrollera kontakten med tdgoperatorer och ansvara for biljettpriser och biljettintikter.
Upplédgget med att ha Franchise-bolag som skoter drift av vissa strickor ska upphora och
erséttas av upphandling av kontrakt med gemensamt ansvar. Myndigheten har ocksa fatt i
uppdrag att ta fram en 30-arig strategi for att utveckla jarnvigen i Storbritannien.

Den nya organiseringen av jarnvégen i Storbritannien foreslogs i1 “The Williams-Shapps
Plan for Rail”.* Arbetet bedrivs for ndrvarade i en omstéllningsmyndighet: Great British
Railways Transition Team. Organisationen ska pa sikt helt ta ver Network Rail.

3 Wingborg (2022), Privatiserat jarnviagsunderhall — en undersokning om erfarenheter och konsekvenser

i Sverige och andra linder. SEKO Infranord.

4 https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/994603/
gbr-williams-shapps-plan-for-rail .pdf




De hoga biljettpriserna

Kostnaden for att aka tag har 6kat betydligt mer &n priserna i samhéllet 6verlag. Det drab-
bar resendrerna, inte minst idag nar manga hushall har en vildigt anstrangd ekonomi, och
ar direkt oansvarigt i en tid av klimatkris d& fler mdnniskor behover vilja taget framfor
fossildrivna transporter.

Vinsterpartiet har bett Riksdagens utredningstjanst (RUT) att ta fram siffror over hur
biljettpriserna pa jarnvigsresor har utvecklats i forhallande till KPI sedan 1988. Startaret
har valts for att det aret kan ses som startpunkten for avregleringen av den svenska jarnvéa-
gen, da det gamla SJ delades upp i en myndighetsdel, Banverket, och en affiarsverksdel, SJ.
Medan konsumentprisutvecklingen, KPI, har 6kat med cirka 110 procent, det vill sdga lite
mer dn fordubblats mellan aren 1988 och 2022 har priserna pa resor med jarnvidg 6kat med
246 procent.,se figur 1.

Figur 1 Prisutveckling jarnvigsresor och KPI
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Som framgar av figuren stiger priserna pa jairnviagsresor trendméssigt snabbare dn KPI
over hela perioden. Under 2000-talet har jirnvégspriserna stigit med cirka 77 procent,

medan KPI 6kat med drygt 42 procent. Om priset pa jarnvagsresor hade okat i takt med
KPI under 2000-talet hade jarnvigspriserna idag varit cirka 20 procent ldgre dn dagens
biljettpriser.’

5 Med ”idag” avses hir senaste aret for prisjamforelsen, dvs. 2022.




Vinsterpartiets forslag

Vinsterpartiets forslag for att ta tillbaka kontrollen 6ver jarnvéigen bestar av fyra delar:
samla ansvaret i Jirnvidg Sverige, sink priserna och gor dem forutségbara, sitt ett mal for
tagtrafiken samt bygg ny réls.

1.Samla ansvaret i Jirnvag Sverige

Forslaget innebér att det som har splittrats upp och slagits sonder istédllet samlas i en ge-
mensam statlig organisation, Jarnviag Sverige. De ska dga och underhalla statens jarnvag-
sinfrastruktur i egen regi samt sétta priser, ansvara for all bokning och ha fullt ansvar for
tagplaneringen.

Idag har vi en situation dir statligt dgda bolaget Jernhusen AB ansvarar for stationerna
och, inte minst viktigt, verkstdderna. Dessa verksamheter paverkar allt annat i jirnvags-
systemet men Jernhusen AB dr separata och ser till sin egen 1onsamhet, med hogt satta
krav pa avkastning. I samband med 6verforingen av Jernhusen AB 6verfors ocksa verk-
stddernas verksambhet till egen regi i Jarnvag Sverige.

Aven drift och underhill av jirnvigen ska foras in i Jarnvig Sverige. Dessa skots idag av
olika entreprendrer och aktiebolag, varav det storsta ar statligt 4gda Infranord. Drift och
underhall ska ske i egen regi, &ven om vissa befintliga avtal kan behdva 16pa ut.

Planeringen av vilka tdg som ska aka var och nér ér central for en fungerande och palitlig
spartrafik, men planeringen maste idag betraktas som ett haveri. Tagplaneringen ligger
idag pa Trafikverket, vilka dven ansvarar for vigtrafik, sjofart och flyg. Genom att fora
over planeringen till Jirnvig Sverige och dédr samla kompetensen for just jarnvig blir
mojligheterna till en fungerande planering betydligt bittre. Utover att kompetensen da
samlas pa en och samma plats, forbéttras forutsittningarna for en tillfredsstdllande planer-
ing kraftigt da hela jarnvigssystemet samlas under ett helhetsansvar.

Aven prissittning och biljettbokningen behdver komma in i Jirnvig Sverige. Idag kan
resendrer boka de flesta resor hos SJs biljettbokning, men det finns tdgresor som inte gar
att boka dir eftersom det handlar om olika operatorer som konkurrerar med varandra.

Pa grund av EU-regler kommer tagoperatorerna att finnas kvar. De skulle med den nya
modellen dock verka i ett system dir den statliga organisationen Jarnvig Sverige har kon-
troll och dér det bista for de som anvinder jarnvagen kommer i forsta rummet, inte tagop-
eratorerna. Nar det offentliga har kontroll 6ver prissittningen kan man ocksa kontrollera
att tagoperatOrernas vinstjakt inte gar ut 9ver personalens arbetsvillkor.

2. Gor priserna forutsidgbara och sink dem med 20 procent

Tégtrafiken ér till sin natur sadan att den inte kan fungera som en riktig marknad. Den &r
ett naturligt monopol, i grunden eftersom det endast far plats ett tag at gangen pa en viss
stracka av sparet. Det dr darfor inte rimligt att ge privata tagoperatorer makten att sétta
vilka priser de vill. I var modell sétts priserna istéllet av det nya Jarnvig Sverige.
Dettailinje med det nya systemet i Storbritannien.




Genom att Jarnvig Sverige skoter prissittningen har vi ocksa kontroll dver hur
prissittning gors. Det system med dynamisk prisséttning som har anvénts sedan 2005 gor
priserna of6rutsdgbara och bor 6verges. Detta eftersom det allvarligt forsvarar resenérer-
nas mojlighet att planera sina resor. Det dr inte rimligt att resenédren ena dagen kan se ett
visst pris for en specifik resa, for att nir man dagen efter kommer tillbaka for att boka resan
uppticka att priset har férdubblats.

Utdver att biljettpriserna ska goras forutsdgbara, behover de sdnkas. Vi foreslar en kraftig
sankning pa 20 % jamfort med idag. Vi bedomer att prissdnkningen blir mojlig genom att
samlad organisation och helhetsansvar innebér kraftiga effektiviseringsvinster, men om
det inte riacker hela vigen bor staten skjuta till medel. Vi kan inte ha en situation dér det dr
billigare att ta flyget dn att aka tag.

3. Sitt ett konkret mal for en 6kning av sparbundna transporter

Sverige har idag inte nagon malsittning om 6kning av sparbundna transporter. De sen-
aste 30 aren har det enligt Trafikverket skett en fordubbling av antalet resor med tag. Det
giller bade om man ser till hur 1angt tagen kor och antalet resor. Toppnoteringen gjordes
2019 med 6ver en miljon persontag och langt dver 250 miljoner tagresor. Under pandemin
skedde sa en kraftig minskning. Det tycks nu ga uppat igen men r fortfarande pa laga
nivaer. Manga manniskor har vant sig vid att aka bil istdllet for tag. For att vinna tillbaka
forlorade resenirer och diarutdver vinna nya krivs en fungerande tagtrafik till rimliga
priser.

Under det senaste decenniet har vi ocksa sett en 6kning av andelen trafik pa vag nér det
giller godset, i klartext diesellastbilar. En viktig forklaring dr att industrin inte litar pa
tagen och att jarnvégen inte lyckas tillfredsstilla industrins behov. Det dr helt orimligt nér
hela samhillet behover stidlla om for klimatet.

Sverige behover ett mal om antal transportkilometrar med sparbunden trafik for person
respektive gods. Det behovs for att styra utvecklingen sa att vi nar klimatmalen.

4.Bygg ny rils och 6ka sparkapaciteten

Att samla helhetsansvaret for jarnvégen och ta tillbaka kontrollen dr nodvindigt, sdrskilt
eftersom vi idag har kapacitetsbrist pa sparen. Sverige har for lite réls. Till de organisato-
riska forandringarna behovs déarfor omfattande investeringar i nya spar for att 6ka kapac-
iteten.

Det dr redan nu fullt pa sparen mellan vara tre storsta stader och det dr svart att i nagon
storre utstrackning 6ka jarnvigstransporterna for personer och gods. Nér den tva mil langa
Fehmarn Bilt-tunneln mellan Danmark och Tyskland star fardig senast 2029 kommer vi
att kunna resa snabbare till Hamburg fran Malmo (pa 3 timmar jamfort med dagens 5,5) dn
till Stockholm. Bade gods- och persontransporterna vintas 6ka kraftigt. I dag finns det inte
plats for detta. Bygger vi inte ut kapaciteten pa vara spar nu kommer hela Sverige

att forvandlas till en flaskhals; ménniskor och gods kommer att resa med flyg och pa
vigarna. Darfor maste nya stambanor byggas.




Satsningen pa nya stambanor bor lanefinansieras. Det dr det naturliga f6r den typen av
langsiktiga investeringar. Medel for investeringar och reinvesteringar inom jérnvigen
behover prioriteras i infrastrukturplaneringen. Industri- och infrastrukturinvesteringar
maste ga hand i hand for att skapa forutséttningar for klimatomstillningen, inte minst nér
det géller investeringar i fossilfri industri och fornybar energi i Norrland.

Mer jarnvig och nya stambanor skulle ge en utokning av kapacitet och en separation av
trafikslagen, sa att ett snabbtag inte hamnar bakom ett mer langsamt godstag eller att pen-
deltaget upptar bana som ett hogvérdigt godstag skulle kunna anvinda. Med nya stam-
banor blir det enklare att underhalla och reparera befintliga banor och istéllet for att stinga
av delar av banan kan trafiken ledas om till ndrliggande bana.
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Irvesteringar i transportinfrastruktur, SCB.

Om man ser pa investeringar i transportinfrastruktur under de senaste 70 dren sa dr det
tydligt att det var under perioden 50-tal till 80-tal som en ambitios investeringspolitik
fordes och den svenska transportinfrastrukturen byggdes ut. Sedan dess har transportin-
vesteringarna under storre delen av tiden legat under 1 % av BNP. Vi har levt pa tidigare
generationers investeringar, men bidragit alldeles for lite sjdlva. En sadan politik géar en tid
men resultatet blir till slut omfattande brister och ett forsvagat samhdlle.

Vinsterpartiets konkreta forslag for investeringar i jirnviagen, med nivaer och
utpekade jarnvigsstriackor, finns i partiets budgetmotion.




