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Forord

Standarden pa den svenska transportinfrastrukturen har under flera decennier forsamrats. Ett
alltfor litet fokus pa vidmakthdllande, till formdn for nya projekt, har skapat en ohdllbar situation.
Trafikverket bedomer att det kommer att krivas investeringar om 127 miljarder kronor for att
infrastrukturen ska na acceptabel standard. Den allra storsta andelen, dryga 90 miljarder, behovs
for att ateruppritta statusen pa jarnvag.

Transportsystemet och den svenska infrastrukturen stir dessutom infor fler utmaningar an bara
en vixande underhdllsskuld. Bristande kostnadskontroll, effektivitetsutmaningar och lingsam
introduktion av ny teknik ar ndgra av dem.

Konkurrensutsittning har lange varit ett sdtt att 6ka effektivitet, innovationskraft och driva ner
kostnader pa olika marknader. Sverige har flertalet exempel, inte minst pa transportomradet, dar
alltifrdn taximarknad till flygmarknad forandrats till det battre efter att privata aktorer vilkomnats.
Konkurrensutsittningen i sig ar dock ingen garant for ett bittre resultat — precis som med all annan
forandring behover den genomforas pa ratt satt for att lyckas. Det ar viktigt att resultatet utvirderas
och foljs upp, for att eventuella brister ska kunna korrigeras.

En marknad vars konkurrensutsattning lange varit foremal for diskussion ar den svenska
jarnvagssektorns. Precis som sig bor har beslutet att konkurrensutsitta saval underhéllsarbetet
av infrastrukturen som tagtrafiken utvirderats av statliga utredningar och akademi. Slutsatserna
ar att konkurrensutsattningen varit gynnsam for sektorn. Bade genom prissankningar och
minskade kostnader.

Trots det cirkulerar de politiska diskussionerna alltfor ofta tillbaka till de privata aktorernas
roll pd marknaden. Jarnvagens standard har, utan tvekan, forsamrats over tid. Ansvaret bor
dock laggas dir det hor hemma — hos de politiker, av olika firg, som prioriterat ned anslag till
underhall och vidmakthéllande av den svenska jarnvagen.

Kostnaden for bristerna faller pa trafikanter och naringslivet, men det dr ocksa i niringslivet som
losningarna pa problemen finns. Nya tekniska losningar kommer att behovas for att underhalls-
skulden ska kunna dtertas i ett hogre tempo dn beridknat och det ar hos foretagen som den nodviandiga
innovationskraften finns. Att fordndra systemet riskerar bade leda till ett kompetenstapp och en
overgdngsperiod som forsenar nodvandigt underhallsarbete ytterligare. Det finns det inte tid for.

Denna rapport ger en genomgang av besluten bakom att konkurrensutsitta marknaden och vilka
effekter det genererat. Informationen dr pa intet satt ny, men fortjanar att aterigen lyftas fram i
debatten. Rapporten dr framtagen under 2025 pd Svenskt Naringslivs uppdrag av transportforskaren
Johan Nystrom, Nystrom Forskning och Utredning AB (Nyfou). Slutsatserna ar forfattarens egna.

Madeleine Svenberg
Expert infrastruktur och klimatpolicy
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Sammanfattning

Konkurrens i jarnvigssektorn har lett till att biljettpriserna minskat med 12 procent
och underhallskostnaderna med 11 procent. Trots detta star jirnvigen infor stora
utmaningar. Jarnvagstrafiken hade stora problem sommaren 2025 och punktligheten
ar samre an nagonsin. Roten till problemen ligger i att operatorerna pa jarnvagen
inte fullt ut betalar kostnaderna for de forseningar de orsakar. Kvalitetsavgifterna,
som ska ge Trafikverket och jarnvigsforetagen (de som kor tigen) incitament att
minimera driftstorningar, bor inkludera alla forseningar och registreras battre.
Dirutover orsakar det eftersatta underhdllet en stor del av forseningarna. Under
en liangre tid har underhallet av jarnvigen fatt sta tillbaka, da regeringar oavsett
politisk farg prioriterat investeringar. Resultatet dr ett jarnvagssystem som forfallit
snabbare dn vad de avsatta resurserna for underhall kunnat motverka. Prognoser
for bdde person- och godstrafiken pekar uppat. Ett dterreglerat jarnvagsunderhall
och mindre konkurrens i trafiken riskerar dock att rasera en sddan tillvaxt. Istallet
for att dterreglera bor politiker fokusera pd att effektivisera kvalitetsavgifterna och
aterta det eftersatta underhallet pa jarnvigen.
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1. Inledning

Situationen pa den svenska jarnvigen dr motsigelsefull. A ena sidan finns en tydlig
politisk och samhillelig vilja att 6ka anvindningen av jarnvigen, bade for person-
transporter och godstrafik. Efterfragan pa tdgbiljetter ir hog. Dirutover stravar
naringslivet efter att i allt storre utstrackning flytta gods till jarnvdg, da det utgor ett
konkurrenskraftigt alternativ for ldngviga transporter. Statistiken visar att tagtrafiken
okat och alla prognoser pekar mot fortsatt tillvixt under kommande decennier.

A andra sidan brottas den svenska jarnvigen med allvarliga problem. Tekniska,
organisatoriska och finansiella utmaningar paverkar systemets funktion och leder i
slutanden till att tigen forsenas. Punktligheten har aldrig varit simre 4n nu. Jarnvags-
trafiken har strulat under sommaren 2025 med stillastdende tag och frustrerade
resendrer. Ar 2024 anlinde 87 procent av tigen i tid, vilket dr den ligsta siffran sedan
2013, da Trafikanalys borjade publicera statistik om jarnvagens punktlighet enligt
dagens metodik (Trafikanalys, 2025).

Om inget gors for att dtgarda problemen med dalig punktlighet kommer resenarernas
tdlamod och efterfrdgan att vika. Hittills har dessvirre alltfor mycket tid och kraft
lagts pa fel saker.

Manga vill gora gdllande att konkurrensen i jarnvigssektorn — avregleringen av SJs
monopol och konkurrensutsattningen av jarnvagsunderhdllet — bar skulden for dagens
situation. Detta dr ett littkommunicerat budskap, men likvil felaktigt. Problembilden
ar betydligt mer komplex och kriver en djupare analys.

Fragestdllningen i foreliggande studie dr att identifiera de verkliga orsakerna till
problemen pa den svenska jarnvigen. Det ger ett underlag for att rikta reformer ritt
och avfirda felaktiga forklaringsvariabler.

Studien inleds med en beskrivning av jirnviagsmarknadens utveckling sedan ar 1988.
Darefter pavisas, med empiriska utvirderingar, hur konkurrens i jarnvagssektorn har
gett resultat. Avslutningsvis dskddliggors de underliggande problemen pa jarnvigen
och hur de bor bemétas.
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2. Bakgrund till dagens
jarnvagsmarknad

Introduktionen av konkurrens i den svenska jarnvigssektorn var padriven fran EU.
Ar 1991 lanserades EU-direktiv (91/440/EEG) om vertikal separering av jarnvigs-
marknaden. Sverige hade dock foregitt den kommande lagstiftningen genom att dr
1988 dela upp ansvaret for trafiken och infrastrukturen. SJ fortsatte ansvara for trafiken
medan den nya myndigheten Banverket bildades med ansvar for infrastrukturen.

Marknadsoppningen for trafik, tillika brytningen med SJs monopol, skedde i olika

steg for olika segment fran 1990 och framdt. Forst ut var den regionala trafiken, dir
Jonkopings lan ar 1990 upphandlade trafik pa strickan Nassjo—Jonkoping av det

privata bolaget BK Tag (SOU 2008:92). Diarmed var SJs monopol brutet. En stor del
av den regionala tdgtrafiken upphandlas av regionerna dven i dag.

Marknaden for godstrafik 6ppnade dr 1996 (Prop. 1995/96:92). Det innebar att foretag
kunde ansoka om tdgligen och erbjuda tjansten godstransporter i konkurrens med SJ
pa en 6ppen marknad. Tidiga att utmana SJs godstrafik efter 1996 var Malmtrafik i
Kiruna AB (MTAB), BK Tég, Inlandsgods, Shortline Vist och TAGAB (SOU 2003:104;
Gustafsson och Nystrom, 2019). Ar 2001 avknoppades godstransportdelen fran SJ och
Green Cargo bildades. Avregleringens utvardering visar att den har bidragit positivt till
utvecklingen av godstransporter (Vierth, 2012).

Samtidigt 4r bristen pa konkurrens fortfarande ett problem pa marknaden for gods-
transporter. Green Cargo hade ar 2023 en marknadsandel p4 57 procent mitt i tonkm,
exklusive LKABs trafik pd malmbanan (Green Cargo, 2024 och Trafikanalys, 2024).
Den vinstra kolumnen i tabell 1 aterger de 16 foretag som har licens att utfora gods-
transporter pa svensk jarnvag ar 2023.

Fram till 2010 hade SJ trafikeringsritten och monopol pd interregional persontrafik.
Den brots med propositionen 2008/09:176 och i praktiken kunde foretag ansoka
om tdglagen i kapacitetstilldelningen for den tdgplan som borjade gilla i december
2011. Forst ut var Veolia (i dag dgt av Transdev) som etablerade trafik pd strackan
Malmo-Stockholm (Froidh och Nelldal, 2015). Sedan dess har S]s verksamhet varit
konkurrensutsatt, dven om den statliga aktoren fortfarande ar marknadsledande.
Den hogra kolumnen i tabell 1 visar foretag som har licens att utfora persontrafik,
inklusive upphandlad regional trafik, pa svensk jarnvag ar 2023.
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Tabell 1. TAgoperatérer i Sverige ar 2023.

Godstrafik Persontrafik

BLS Rail AB A-Train AB

Cargo Net AS Hector Rail AB
CFLCargo AB Inlandstaget AB

DB Cargo Scandinavia A/S MTR Express AB
Green Cargo AB MTR Pendeltagen AB

Grenland Rail AB

SJAB

Hector Rail AB

SJ Goétalandstag AB

Hitachi Energy

Transdev Sverige AB

Inlandstaget AB

Transdev Uppland AB

LKAB Malmtrafik AB

Tagakeriet i Bergslagen AB

Nordiska tag AB VR Sverige AB
Railcare Logistik AB Vy Tag AB
Real Rail

Tagfrakt AB

Tagakeriet i Bergslagen AB
TX Logistik AB

Kaélla: Trafikanalys (2024)

21 Avreglering av jarnvagsunderhallet

Efter separeringen av infrastruktur och trafik ar 1988 genomforde Banverket underhall
av jarnvigen i egen regi. Ar 1998 separerades den forvaltande och den producerande
enheten inom Banverket i varsin bestillar- och utforardel. Den utforande delen
samlades i Banverket Produktion, som utgjorde en enhet inom Banverket. Tanken
med en uppdelning mellan bestillare och utforare var att effektivisera verksamheten
(SOU 2020:18).

Snart ville dock S-regeringen och kommunikationsministern Bjorn Rosengren ta detta
vidare. I regleringsbrevet for Banverket ar 2000 fick de i uppdrag utreda mojligheterna
att konkurrensutsitta den utforande underhdllsverksamheten (Naringsdepartementet,
1999). Utredningen foreslog att gd vidare med idén och hosten 2000 tog Banverkets
styrelsebeslut om att underhéllsverksamheten skulle upphandlas (SOU 2009:20).
Banverket Produktion skulle da i konkurrens med privata entreprenorer lamna anbud
till Banverket i konkurrens for underhéllskontrakten.

Det forsta driftskontraktet upphandlades &r 2002 och vanns av det privata svenska
foretaget Swedish Rail Systems (SRS) (SOU 2015:42).! Darefter konkurrensutsattes de
kvarvarande 33 kontrakten successivt 6ver en tolvarsperiod.? Basunderhallskontrakten
l1oper ofta pa fem dr med option pa tva drs forlingning for ett geografiskt omrade.

" SRS koptes senare upp av brittiska Carillion.
2 Ar 2024 har Trafikverket 32 upphandlade baskontrakt for underhall pa jarnvagen.
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Ar 2024 hade statligt dgda Infranord?, Strukton, BDX, NRC och Infrakraft kontrakt
med Trafikverket for jarnvagsunderhall.

Den successiva konkurrensutsdttningen har beskrivits som en framgédngsfaktor i
etablerandet av den svenska marknaden for jarnvagsunderhall. Det medforde att bade
bestillare och entreprendrer kunde lira sig marknaden, i kontrast till Storbritannien
ddr bade jarnvigstrafiken och dess infrastruktur avreglerades i mycket snabb takt
ar 1994 och problem uppstod. Aven Finland och Nederlindernas konkurrensutsitt-
ningar av jarnviagsunderhallet har skett successivt (Nilsson och Nystrom, 2014).

3 Infranord ar ett statligt agt aktiebolag. Det bildades ar 2010 som en bolagisering av Banverket Produktion.
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3. Positiv utveckling
av tagtrafik och
underhall

Introduktionen av konkurrens i den svenska jarnvigssektorn har utvirderats empiriskt

och uppvisat positiva effekter.

3.1 SlJs exponering for konkurrens har sankt priserna

Nir ett monopol bryts dr det att férvinta sig att priserna gir ned. A andra sidan finns
det praktiska utmaningar och ett kunskapsunderlige for de nya foretagen mot SJ som
skott trafiken sedan ar 1856 (Soor, 2018). Ytterligare en dimension ar att hitta de
foretagsekonomiskt lonsamma strickorna som kan drivas kommersiellt.

Den forsta strickan dar SJ utmanades var av Veolia (sedermera Transdev) pa
Stockholm—Malmo hosten ar 2010. Utvdrderingen av Veolias intrdde pavisar att antalet
avgangar okade, da SJ satt in fler tig pd strickan. Veolia konkurrerade med lagre priser
och pé helheten blev det en storre diversifiering av priser fran budgetalternativ till forsta
klass samt fler avgadngar mellan Malmo—Stockholm (Froidh och Nelldal, 2015). T dag
trafikerar bade S] och Snalltadget (som dgs av Transdev) strackan.

En annan populir striacka for persontrafik ir Stockholm—Géoteborg. Forst ut att
konkurrera med SJ var Skandinaviska Jernbanor med Bla Téget. De trafikerade strackan
mellan 2011 och 2018. Tjansten som erbjods var mer av en exklusiv upplevelse pa ett
fint tig dn pendling (Fréidh och Nelldal, 2015). Ar 2015 intridde MTR pa marknaden
och utmanade SJ. Utvirderingen visar att priserna pa strackan sjonk. SJs priser gick ned
med 12,6 procent jimfért med prisnivan innan (Vigren, 2017). Ar 2024 koptes MTR
av finska VR. Mellan 2021 och 2024 trafikerade dven Flixtrain strickan men numera
ar det bara SJ och VR.

Utover forbindelser mellan storstidderna finns ytterligare ett antal kommersiella linjer
i konkurrens med SJ. Tagab kor persontrafik pa Stockholm — Karlstad — Goteborg,
Karlstad — Alvesta samt Mora/Falun. VY trafikerar ocksa strackan Stockholm — Karlstad.

Marknadsoppningen medforde att de lagsta priserna for interregional trafik sjonk
pd striackor dir nya aktorer etablerat sig. Samtidigt okade skillnaderna mellan hogsta
och lidgsta priserna, med ett mer diversifierat utbud. Aven antalet avgangar 6kade
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(Froidh et al. 2024). Konkurrensen pa sparen har lett till att SJ blivit mer effektivt,
men det finns fortfarande en betydande samhallsekonomisk potential att realisera
om konkurrensen stimuleras ytterligare (Soor, 2018).

3.2 Jarnvigsunderhallet kostar 11 procent mindre
med bibehallen kvalitet

Konkurrensutsittningar leder ofta till en initial prispress (Andersson et al. 2019) men
det ar svart att empiriskt kontrollera for kvalitetsutvecklingen. Svarigheten ligger i att
folja bade pris och kvalitet samtidigt som forutsattningarna fore och efter reformen
konstanthalls. Ett relevant exempel dr konkurrensutsittning av vigunderhallet, dar
kostnaderna sjonk med 22-27 procent (Arnek, 2002) men den statistiska analysen
saknar en formell kontroll av levererad kvalitet.

Den successiva konkurrensutsattningen av den svenska jarnviagsunderhallet medforde
att data kunde samlas fore och efter konkurrensutsattningen pa kontaktsniva. Detta
paneldataset kompletterat med kvalitetsvariabler och trafikutveckling gav goda forut-
sattningar att utvardera reformen med upphandlat underhdll. S4 gjordes ocksd i en
vetenskaplig studie, dir den statistiska analysen faststallde att konkurrensutsattningen
minskade kostnaderna for underhall av jarnviagen med 11 procent givet en bibehdallen
kvalitet (Odolinski och Smith, 2016). I data kan ocksa utlasas att c-felen* minskade
under den analyserade perioden, vilket indikerar att kvaliteten steg.

Ar 2024 uppgick Trafikverkets inkép av entreprenadupphandlingar gillande
underhall till 10,9 mdkr (Trafikverket, 2025a). Det inkluderar reinvesteringar under
200 miljoner, nationella underhallskontrakt och baskontrakten. Resultaten fran
Odolinski och Smith (2016) innebar att utan konkurrensutsattningen skulle samma
underhall kosta 1,3 mdkr ytterligare, vilket exempelvis motsvarar kostnaden for ca
300 vixelbyten.S Ar 2024 byttes 59 sparvixlar (Trafikverket, 2025b) och antalet som
bedoms passerat sin tekniska livslangd ar 2025 ar 1860 st (Trafikverket, 2024c).

Trots denna rigorosa utvardering finns roster som vill dterreglera jarnvagsunderhallet.
Diskussionen initierades av SEKO som ar 2011 beskyllde konkurrensutsittningen
for att ha skapat problemen pa jarnvigen under vintern 2009/10 (Riksdagen, 2011).
Utredningen som tillsattes for att klargora orsakerna, konstaterade att problemen var
stora nederbordsmangder, kombinerat med kyla och fukt samt brister i samordning,
koordinering samt ett underliggande eftersatt underhdllsbehov i infrastrukturen.
Vidare konstaterades att problemen inte 1dg i konkurrensutsittningen; ”Ingen aktor
inom jarnvdigen har under utredningsarbetet pdstdtt att marknadsoppningen har
orsakat vinterns storningar” (SOU 2010:69).

Direfter har tre offentliga utredningar (SOU 2013:83, SOU 2015:42, SOU 2015:110),
tva Trafikverksrapporter (Trafikverket, 2015a och 2017) samt den vetenskapliga
studien (Odolinski och Smith, 2016) konstaterat att konkurrensutsittningen har
tjdnat skattebetalarna val.

4 C-fel utgdr akuta fel som ska atgardas skyndsamt.

5 Givet en kostnadsuppskattning pa 4 miljoner per sparvaxelbyte (Nilsson et al. 2023).
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Det riackte dock inte for att begrava diskussionen. Ytterligare en offentlig utredning
(SOU 2020:18) tillsattes med uppdraget om att utreda hur ett aterforstatligande
skulle genomforas.® Utredningen omnamner Odolinski och Smith (2016) resultat i
tva meningar. I den korta passusen papekas korrekt att resultatet inte tar hansyn till
Okade transaktionskostnader for upphandling, vilket ocksd benimns av Wingborg
(2022) och Jarderholm (2014).”

Transaktionskostnader for upphandlingar bestdr framst av personalkostnader. En
enkel 6verslagsberdkning visar att det skulle behovts anstillts 1 100 upphandlare
som arbetade med jarnviagsunderhall for att 6verstiga besparingen fran konkurrens-
utsdttningen.® Ar 2020 hade Trafikverket 152 inképare som skétte upphandlingarna
for hela verksamheten (Trafikverket, 2020a), vilket motsvarar 180 personer ar 2024.°
Ar 2024 utgjorde jirnvigsunderhallet 16 procent av Trafikverkets inkopsvolym
(Trafikverket, 2025a). Om inkoparna fordelas proportionerligt over verksamheten,
ar det 29 anstillda som jobbar med upphandling av jarnviagsunderhall. Sdledes ar
det orimligt att upphandlingskostnaderna for jarnvagsunderhallet skulle 6verstiga
besparingen. En av de offentliga utredningarna drar samma slutsats och uppskattar
nettobesparingen fran konkurrensutsittningen till 9 procent om hinsyn tas till
transaktionskostnaderna (SOU 2015:42).

De empiriskt genomforda utvarderingarna av jarnviagsunderhallet slar fast att reformen
med konkurrensutsattningen varit fordelaktig. Invindningar baserade pa teoretiska
resonemang (Jaderholm, 2014) och sex intervjuer (Wingborg, 2022) forandrar inte det.
Problemen pd jarnvigen ligger pa andra delar.

¢ Till utredare tillsattes den tidigare LO-medarbetaren, Erland Olauson. | SEKO-tidningen uppger han att han tog uppdraget
av lojalitet med den socialdemokratiskt ledda regeringen, da ingen annan ville géra jobbet (SEKO tidningen, 2020).

7 Jarderholm (2014) och Wingborg (2022) diskuterar dock inte transaktionskostnaderna med att aterreglera underhéllet
till egen regi som Trafikverket uppskattar till 1,3—1,9 miljarder (SOU 2020:18).

& Ber&knat utifran att basunderhallet omsatte 10,9 mdkr ar 2024 (Trafikverket, 2025a), vilket innebar en besparing pa
560 miljoner per ar och att en upphandlare antas tjana 50 000 per manad med en totalkostnad pa ca 1,2 miljoner per ar.

° Antaget att inkdparna vaxer lika mycket som totalt antal anstéllda pa Trafikverket, det vill sdga 18 procent mellan 2020
och 2024 (Trafikverket, 2021 och 2025b)
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4. De verkliga
problemen pa
svensk jarnvag

De empiriska studierna ovan pavisar att konkurrens i jirnvagssektorn har tjanat
bade skattebetalare och resenarer vil. Trots detta har Sverige problem péa jarnvagen.
Problemen kan sammanfattas i den déliga punktligheten. Ar 2024 anlinde 87 procent
av tdgen i tid, vilket dr den simsta punktligheten som uppmatts (Trafikanalys, 2025).1°

Definitionen av punktlighet pd den svenska jairnvigen ar att ett tig ndr sin slutstation
hogst 5§ minuter efter tidtabellen (Trafikanalys, 2025). Mattet benimns Ratt Tid 5 (RT).
Over tid har forseningarna sett ut pa foljande sitt for persontagen, se figur 1.

Figur 1. Andel persontdg ankomna hégst 5 minuter efter tidtabell 2013—2024.
96
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Kalla: Trafikanalys (2025)

Alla forsenade tag far en orsakskod som anger anledningen till forseningen. Orsaks-
koderna delas in i infrastrukturfel, tdgfel samt yttre faktorer som daligt vider eller
obehoriga i spar. Darutover kodas foljdorsaker som uppkommer nir ett tdg drabbas
av ett annat tdgs forsening samt storningar pa grund av av driftledningen. I genom-
snitt orsakade jairnvagsforetagen!' 31 procent av forseningarna pa jarnvagen mellan
2013-2023, se tabell 2.

10 Statistiken innefattar alla tag, det vill séga kortdistanstag (pendeltag och flygtag), medeldistanstag (regiontag) och lang-
distanstag (fjarr- och snabbtag). Samst var punktligheten for langdistanstagen pa 70 procent.

" Det vill sdga, operatérerna, de féretag som kor tagen. Till exempel SJ, Green Cargo eller VR.
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Tabell 2. Genomshnittliga férdelningen mellan férseningsorsaker i procent.

2013-2023 @ Jan—sept. 2024

Jarnvagsforetag 31,2 29,6
Olyckor/tillbud och yttre faktorer 26,4 26,1
Infrastruktur 20,6 21,2
Féljdorsak 15,5 133
Driftledning 6,2 78

Kaélla: Trafikverket 2024a, 2024b

Exempel pa orsakade fel av jarnvagsforetagen ar att tigen kommer fran depa for sent
men dven personalproblem, brist pd vagnar eller lok samt om tagen skapat problem
pd infrastrukturen genom exempelvis nedrivna kontaktledningar. De yttre faktorer
som utgor 26 procent ligger till stor del utanfor bade Trafikverkets och operatorerna
mojlighet att paverka. Exempel pa yttre faktorer ar naturhiandelser och djur, manniskor
pa spéret eller forseningar som uppkommit utomlands. Forseningar orsakade av infra-
strukturen stod for 20 procent av forseningarna mellan dren 2013-2023. De utgors
av problem med spar och sparvixlar men dven signal- och elanlidggningar.

Kritik har dock uppkommit gillande reliabiliteten i kodning av orsakerna till
forseningarna. Det dr trafikledarna som skoter registreringen, vilket gors parallellt
med den operativa driften. I stressade situationer med forseningar ligger fokus pa drift
och sakerhet. D4 gors orsakskodningen i efterhand och felaktigheter har upptackts
(Riksrevisionen, 2022). Trafikverket uttrycker det som att infrastrukturfel, tagfel och
yttre faktorer utgor en tredjedel vardera (Maiorana, 20235). De tva forstnimnda kan
paverkas for att minska forseningarna.

41 Fel orsakade av tagen

For jarnvagsforetagen finns ett inneboende incitament att motverka forseningar.
Gallande persontdgen skapas en stor frustration vid forseningar som forsamrar
fortroendet bland kunderna. Detsamma giller godstransporterna, dar foretagen
madste kunna lita pa att deras varor kommer fram i tid.

Trots detta bar inte det enskilda jarnvagsforetaget hela den samhillsekonomiska
kostnaden nar forseningar uppstar. Det kan handla om foljdeffekter fran forseningar
pa andra tdg i systemet men dven kostnader for att reparera exempelvis nedrivna
kontaktledningar. Med andra ord uppstar en negativ externalitet.

For att motverka storningar i jarnvagssystemet finns kvalitetsavgifter som jarnvigs-
foretagen men dven Trafikverket betalar nir forseningar tillskrivs dem genom
orsakskoderna. Kvalitetsavgifterna ska ge incitament for bade jarnviagsforetagen
men dven Trafikverket att vidta dtgdrder for att minimera driftstorningar och for att
forbattra jarnvagsnitets prestanda. De infordes r 2012 pa en lag niva (Nilsson, 2016)
men har héjts éver tid (Trafikverket, 2024d). Ar 2024 uppgick Trafikverkets totala
kvalitetsavgifter till 419 miljoner och jarnvigsforetagen betalade 291 miljoner kronor
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(Trafikverket, 2025c¢). Till skillnad fran jarnvigsforetagen betalar Trafikverket for
sina foljdforseningar, vilket forklarar skillnaden trots att jarnvagsforetagens andel

av forseningarna var storre (se tabell 2).12

Jarnvagsforetagen inte betalar for sina foljdforseningar, vilket innebar att hela
externaliteten inte internaliseras.'® A andra sidan har de i en konkurrensutsatt situation
starka incitament att motverka forseningar i den egna trafiken. I linje med Riksrevision
(2022) kan dock orsakskodningen i kvalitetsavgifterna hojas och foljdeffekterna
inkluderas for battre styrande effekt.

4.2 Det eftersatta underhallet

Ett infrastruktursystem bryts ned olika snabbt beroende av vider, trafik samt kvalitet
pa ursprunglig byggnation. Underhéllsitgiarder bor vidtas kontinuerligt i en utstakad
underhallsplan for att motverka nedbrytningen och forlinga livslingden pa
infrastrukturanlaggningen, se T1 i figur 2.

Figur 2. Infrastrukturens nedbrytning och motverkande atgérder.

Vigens eller
jarnvagens funktion

Ursprunglig funktion| ———

~~— \\
T
Lagsta accepterade

standard

tid

T2: Reinvestering

T1: Underhallsatgard

Betraffande jarnvagen innefattar underhdllsatgiarderna till exempel att sparrikta,
fylla pa med ballast, byta rils, slipers eller vixel mm. Utan systematiskt underhall
forfaller infrastruktursystem under en acceptabel nivd och dd uppstér ett eftersatt
underhall. Det skapar akuta fel som ger forseningar.

Trafikverket definierar eftersatt underhall som byggkostnaden for att lyfta
infrastrukturens funktion 6ver den ligsta accepterade standarden. Miniminivan
pa standarden ar teknisk livslingd gdllande olika delar i jirnvdgsanliggningen
(Trafikverket, 2024c¢)."*

2 | sammanhanget kan dven regressratten namnas, dar jarnvagsféretagen har ratt till ersattning for kostnader som
infrastrukturférvaltaren orsakat deras kunder. Systemet har dock visat sig vara administrativt tungt och en stor del av
godstransportoperatérernas kostnader omfattas inte (Riksrevisionen, 2022).

'3 En icke-internaliserad externalitet betyder att en tredje part paverkas, men det ekonomiska ansvaret tas inte av den
som orsakar effekten.

4 Det eftersatta underhallet &r inte uttryckt som samhéllsekonomisk kostnad med langre restider, mindre komfort och
dyrare akuta atgéarder. Det vore egentligen mer rattvisande.
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Siffror pa det eftersatta underhallet borjade redovisas i Kapacitetsutredningen ar 2012
(Trafikverket, 2012). Det kan ha funnits ett eftersatt underhdll tidigare men det

var inte kvantifierat. Darefter har Trafikverket redovisat det eftersatta underhallet

i inriktningsunderlagen. Inriktningsunderlagen anger vid varje given punkt det
ackumulerade eftersatta underhallet, det vill siga den totala byggkostnaden for att
lyfta infrastrukturen till en acceptabel standard.

Uttryckt i 2025 ars priser kan konstateras att det eftersatta underhallet har vuxit
sedan 2012, enligt tabell 3.

Tabell 3. Utveckling av det ackumulerade eftersatta underhallet fér jarnvagen (mdkr)
i 2025 ars priser*.

2012 2015 2020 2026+
(Jamvag | 12 | 48 | 56 | 9% |

Kalla: Trafikverket 2012, 2015b, 2020b, 2024e

* Uppraknade med KPI.
** | senaste Inriktningsplaneringen uppskattades det eftersatta underhallet som ett ingdende varde till nasta plan.

En forklaring till varfor underhallsskulden uppstatt, dr att regeringar lagt for lite
pengar pa underhall. Utvirderingen ovan visar produktiviteten i utforandet har okat
med 11 procent sedan konkurrensutsattning (Odolinski och Smith, 2016). Daremot
har politiska prioriteringar av nyinvesteringar gétt fére underhdll, se figur 3.

Figur 3. Investeringar och underhall pa jirnvigen i mnkr (2025-ars priser*).
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e— | 5rnvagsunderhall s J@rnvagsinvesteringar

Siffrorna ar hamtade fran utfall i stadsbudgeten. Riksdagens infrastrukturproposition fordelar ekonomiskt utrymme
till anslagen jarnvagsunderhall och investeringar, men det ar de arliga statsbudgetarna som de facto anslar medel
till underhall.

* Uppraknade med KPI

Anslagen till jarnviagsunderhall har 6kat under perioden men nedbrytningstakten
har skett snabbare dn medelstilldelningen och det eftersatta underhallet har vuxit.
Notera ocksa att bade socialdemokratiskt ledda och borgliga regeringar har lett
landet under perioder nir det eftersatta underhdllet byggts upp.
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5. Slutsats

For att mota en vaxande efterfrdgan pa jarnvagsburen person- och godstrafik, behover
den rekordlaga punktligheten dtgiardas. Forklaringar till att farre tdg kommer i tid
ligger i en politisk nedprioritering av jarnvigsunderhall och ineffektivt utformade
kvalitetsavgifter.

Under decennier har politiker av olika firg prioriterat investeringar i ny infrastruktur
framfor att underhdalla den befintliga. Den svenska jarnvagen har darmed tillatits
brytas ned i en hogre takt an underhallsarbete skett, med ett eftersatt underhdll och
forsenade tag som foljd. Att prioritera finansiering av underhdll i den befintliga infra-
strukturen ar sdledes en nyckel for att komma till ritta med den ldga punktligheten.

En annan atgird ar att sakerstilla incitament for uppratthallande av punktligheten.
De kvalitetsavgifter som jarnvagsforetagen i dag maste betala vid forseningar tacker
inte alla de kostnader som forseningarna orsakar. Dirmed internaliseras inte de
negativa externaliteterna, vilket innebar att det inte skapas tillrackliga ekonomiska
incitament for jarnvigsforetagen att uppratthalla punktligheten. Kvalitetsavgifterna
bor inkludera alla forseningar men dven stirka effektiviteten i orsakskodningen for
battre styrande effekt.

Utsagor om att dterreglera jarnvagstrafiken och jarnviagsunderhdllet loser inte
problemen med punktlighet. Faktum ar att det snarare forsvarar och fordyrar. Tre
offentliga utredningar, tva Trafikverksrapporter och en vetenskaplig studie konstaterar
att konkurrensutsittningen av jarnvagsunderhallet har tjanat skattebetalarna val.
Kostnaderna har sankts med 11 procent och en forbattrad kvalitet. Det motsvarar en
kostnad for 300 byten av sparvixlar som gétt 6ver sin tekniska livslangd. Darutover
har biljettpriserna sinkts nar SJs monopol brots. P4 strackan Stockholm—Goteborg
handlar det om en prissinkning pa 12 procent.

Den kontrafaktiska tolkningen ar att situationen pa den svenska jarnvigen skulle
varit dannu samre utan konkurrens. Bide biljettpriser och underhéllskostnaderna
skulle varit hogre. Introduktionen av konkurrens i jarnvigssektorn har tjanat svenska
resendrer och skattebetalare vil.
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