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Jarnvagens organisation del 2: Tydligare
ansvar for en effektivare jarnvag

Jag har nu agnat ett par dagar at att lasa Gunnar Alexanderssons utredning
"En annan tagordning” som ar slutbetankandet av "Utredningen om
jarnvagens organisation, SOU 2015:110”. Jag har sjalv deltagit i nagra av de
arbetsgrupper som utredningen tillsatte men hade forstas ingen helhetsbild
over utredningen forran nu.

Nojeslasning. For mig med 30 ar i jarnvagsbranschen i ryggen var det ett rent
noje att lasa detta omfattande alster pa narmare 500 sidor. Utredningen

analyserar manga av de brister som jarnvagen brottas med idag, det handlar i
mangt och mycket om otydliga ansvarsfordelningar som ratt under manga ar.
Om det var mastigt att lasa kan man bara ana vilket arbete som ligger bakom
denna utredning, dessutom pa kort tid och inkluderat diverse tillaggsuppdrag.

Jag valjer ut nagra, av manga intressanta amnen, att blogga om har.

Prognoser far bli det forsta dmnet. En for inriktningsplanering och kommande
Nationell plan 2018-2029 vasentlig grund ar prognoser for volymtillvaxt av
transporter och hur den kommer att fordela sig mellan olika transportslag.
Detta i sin tur ligger till grund for vilka investeringar och andra satsningar
som sedan Trafikverket foreslar i den Nationella planen. Trafikverket har
tidigare haft monopol pa dessa prognoser men i utredningen bestalldes en
second opinion som KTH genom professor emeritus Bo-Lennart Nelldal samt
Trafikverkets analytiker Jakob Wajsman har tagit fram.

| Trafikverkets prognoser vaxer godstransporter pa jarnvag med 1,33% i
arstakt medan KTH:s prognos ser en tillvaxt pa 2,2%. En betydande skillnad
som dessutom blir annu storre om man beaktar att Trafikverkets prognos
menar att sa gott som hela tillvaxten sker inom malmtrafiken. Jag tanker inte



i denna blogg fordjupa mig i varfor slutsatserna blir sa olika men konstaterar
anda att med Trafikverkets lagre prognos skulle det kanske inte satsas sa
mycket pa godstrafik pa jarnvag undantaget malmtrafik. Jag tror inte att det
ar den utveckling vi som ett av de drivande landerna med mal om fossilfria
transporter skall sikta pa. Prognoser kan bli sjalvuppfyllande beroende pa hur
de hanteras.

ERTMS och samordningen. Ett intressant forslag ar att de strategiska
jarnvagsfragorna skall samordnas under Naringsdepartementets hatt
eftersom det sedan Trafikverket bildades saknas nagon som har ett
sektorsansvar. | och for sig har regeringen detta ansvar redan idag men ar
kanske inte organiserade for det. Som ett malande exempel lyfts fragan om
det nya signalsystemet ERTMS fram, det ar typexemplet pa en fraga av
strategisk natur eftersom sa gott som alla intressenter inom jarnvagen pa ett
eller annat satt paverkas. Utredningen pekar pa att ERTMS inte har hanterats
pa det satt fragan fortjanat.

Den mindre lyckade hanteringen av ERTMS-fragan har medfort stora
kostnader for inte minst jarnvagsforetag. Det ar nu investeringskostnader som
riskerar att ga till spillo nar Trafikverket nyligen beslutade om versionsbyte
av ERTMS. Utredningen har uppgifter pa att jarnvagsforetagen har investerat
272 miljoner kr i fordonsutrustningar och av dessa investeringar kan ca 20%
nyttjas vid aviserat versionsbyte. De verkliga kostnaderna ar dessutom hogre
da summan 272 miljoner kr inte inkluderar alla jarnvdgsforetag. Detta ar
forstds inte acceptabelt och hade kunnat undvikas med en strategisk och
overgripande styrning av ERTMS-inforandet. Green Cargo har forordat att
ERTMS skall skjutas ett antal ar framat i tiden till dess att finansiering av
ombordutrustning ar utredd, enhetliga tekniska specifikationer ar fastlagda
och det finns en fungerande leverantdrsmarknad.

De tankarna passar val ihop med utredningens forslag att inratta en
strategisk funktion pa Naringsdepartementet. Nar den ar pa plats ar det dags
for omtag i fragan om pa vilket satt Sverige skall implementera
signalsystemet ERTMS. De pengar i form av investeringar som darmed frigors
de narmaste aren kan darmed med fordel anvandas for att aterstalla
jarnvagens robusthet genom mer underhall och reinvesteringar.

Jag tar ett amne till. Det handlar om de for godstrafiken mycket viktiga
sidosystemen i statens sparanlaggningar. Har ingar uppstallningsspar, depaer
och terminaler. Allt sedan ar 2001 och delningen av SJ i sex olika bolag har



fragan om sidosystemet lamnats utanfor den offentliga debatten och
utredningar. Innan 2001 hade SJ kontroll pa sidosystemet medan Banverket
skotte huvudsystemet men med bolagiseringen och sedermera okad
konkurrens sa har ansvarsfordelningen blivit otydlig for alla inblandade vilket
medfort en ovilja till investeringar och manga exempel pa ineffektivitet.

Jag valkomnar darfor utredningens forslag att de delar av sidosystemen som
har strategiskt varde for jarnvagen inte skall agas och forvaltas av tva olika
statligt agda organisationer, Trafikverket och Jernhusen. Trafikverket bor fa
hela ansvaret for sidosystemen med avseende pa infrastrukturen - spar,
depaer och terminaler. Kringtjanster skall fortsatt vara upp till marknadens
parter att l6sa. Detta forslag kommer inte bara att effektivisera sidosystemen,
det kommer aven ha stora positiva effekter pa huvudsystemet genom bland
annat effektivare tdgvandningar och farre kdrde km med tjanstetag.

Pelle Andersson, infrastrukturchef pd Green Cargo

Green Cargo erbjuder naringslivet sakra, kapacitetsstarka och hallbara
transporter till cirka 200 platser i Skandinavien och med partners nar vi
narmare 1000 i dvriga Europa. Vart transportarbete uppgick till 9,7 miljarder
nettotonkm 2024. Nastan 98 procent av vart totala transportarbete sker med
eldrivna lok dar elen uteslutande kommer fran fossilfria kallor. Varje vardag
kor vi 31 miljoner nettotonkilometer och ersatter darmed 9 000
lastbilstransporter i vagnatet. Vi har 1 750 anstallda, och har en
arsomsattning pa 4,2 miljarder SEK (2024).
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