
un Ruotsin valtiopäivät vuonna 1988 
päätti ottaa käyttöön ns. tieliikennemal­
lin Ruotsin rautateillä erottamalla silloi­

sen rataosaston valtion rautateistä ja perustamalla 
Banverket´n, käynnistyi peruuttamaton prosessi 
jakaa rautateiden organisaatio useisiin erillisiin 
osa-alueisiin. Samalla tavoin kuin autoilijat  
maksavat käyttäessään tieverkkoa, pitäisi  
niiden, jotka liikennöivät rataverkolla, maksaa  
junaoperoinnista. Tällöin asetettiin ensimmäinen 
peruskivi useille yrityksille yhtälailla harjoittaa  
rautatieliikennettä samoilla raiteilla kuin valtiolli­
nen rautatieyritys. Mutta keskeistä tieliikennemal­
lissa oli mahdollistaa investoinnit uusilla rautateillä 
ilman että rahat kuluvat liikenteen subventioihin. 

EU-komissio noteerasi mallin hyvissä ajoin, 
etunenässä liikennekomissaari Neil Kinnock.  
Hänen mukaansa Euroopan rautatiet kuolisivat  
hitaasti jos niitä ei uudistettaisi. Ja näin oli  
pallo pyörimässä. EU-lainsäädännön ja rautatiepa­
kettien avulla on infrastruktuuri ja operointi  
erotettu toisistaan, ja eurooppalainen 
rautatieverkko on menestyksekkäästi avattu  
kilpailulle valtiollisten rautatieyritysten voimak­
kaasta vastustuksesta huolimatta. Visio avoimista 
eurooppalaisista rautatiemarkkinoista yksinkertai­

sin rajanylityksin ei ole vielä vapautunut täysin. 
Syynä ovat ennen kaikkea tekniset esteet kuten  
erilaiset sähkö- ja turvallisuusjärjestelmät. Jopa  
raideleveys erottaa eri jäsenmaita. 

Ruotsi oli ensin liikkeellä ja muut jäsenmaat 
seurasivat vieden läpi uudistuksia enemmän tai  
vähemmän vastahakoisesti. Huolimatta siitä  
mitkä ratkaisut valittiin, on tuloksena syntynyt 
joukko erilaisia yrityksiä ja organisaatioita  
palvelemaan asiakkaita vapautuneilla rautatie­
markkinoilla. Jokaisella on oma agendansa  
saavuttaa niin hyvä tulos kuin mahdollista  
omalle organisaatiolleen. Nyt on Norjan aika  
toteuttaa laaja rautatiereformi. Perustetut  
organisaatiot, NSB ja Jernbaneverket, erotetaan 
uusiksi yhtiöiksi ja organisaatioiksi. Toivottavasti 
ne ovat ottaneet oppia muiden menestyksestä ja 
erehdyksistä. 

Huolimatta tästä toimintamallista on näillä  
organisaatioilla kuitenkin yhteisiä asiakkaita:  
matkustajia ja tavarakuljetusten ostajia. Ja heitä  
ei saa unohtaa. He ovat yhteisiä asiakkaita ja 
maksavat rautateiden kustannukset.     

Asiakkaat ovat avainasemassa

MIKAEL PRENLER
Päätoimittaja
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”De fleste politikere 
har stadig svært ved 
at give slip på deres 
indflydelse på især 
jernbanetrafikken, 
hvilket givetvis ikke 
altid er til jernbanens 
fordel.”

Tommy Frost, dansk  
redaktör för NJT

Historisk exposé  
över järnvägens  
organisation
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Välkommen till ett nytt 
nummer av NJT där 
bland annat Flemming 
Lund ger en hisporisk  
exposé över järnvägens 
organisation. Du kan 
också läsa en intervju 
med Trafikverkets direk-
tör för trafikledshållning, 
Mirja Noukka. Dessutom 
är Rune Räls tillbaka efter 
en längre ledighet.

Kunderna står för notan
är Sveriges riksdag år 1988 beslutade att 
införa den så kallade vägtrafikmodellen i 
den svenska järnvägen genom att separera 

dåvarande banavdelningen från statens järnvägar 
och bilda Banverket, inleddes en oåterkallelig pro­
cess att dela upp järnvägens organisation i flera  
separata delar. På samma sätt som bilisterna beta­
lar för att nyttja vägnätet, skulle de som trafikerar 
järnvägsnätet betala för att köra tågen. Därmed  
lades första grundstenen för flera företag än enbart 
den statliga järnvägsförvaltningen att bedriva järn­
vägstrafik på samma spår. Men det centrala i väg­
trafikmodellen var att möjliggöra investeringar i 
nya järnvägar utan att pengarna gick till subven­
tion av trafiken.

Modellen uppmärksammades tidigt av EU-
kommissionen med transportkommissionären 
Neil Kinnoch i spetsen. Enligt honom skulle  
Europas järnvägar sakta dö sotdöden om de inte 
reformerades. Och därmed var bollen i rullning. 
Genom EU-lagstiftning och järnvägspaket har  
infrastruktur och operativ drift skilts åt och de  
europeiska järnvägsnäten har successivt öppnats 
för konkurrens trots hårt motstånd från de eta­
blerade statliga järnvägsföretagen. Visionen om 
en öppen europeisk järnvägsmarknad med enkla 
gränspassager har ännu inte infriats fullt ut. Fram­
för allt genom tekniska hinder såsom olika sys­
tem för strömförsörjning och säkerhet. Till och 

med spårvidden skiljer sig åt i de olika medlems­
staterna. Men processen fortskrider.

Sverige var först ut och följdes av övriga med­
lemsstater som genomförde reformer mer eller 
mindre motvilligt. Oavsett vilka lösningar som har 
valts, har det resulterat i en mängd olika bolag och 
organisationer med sina olika kunder på en avreg­
lerad järnvägsmarknad. Var och en med sin egen 
agenda för att nå så bra resultat som möjligt för 
den egna organisationen. Nu är det dags för  
Norge att genomföra en omfattande järnvägs­
reform. De etablerade organisationerna, NSB och 
Jernbaneverket, styckas i nya bolag och organisa­
tioner. Förhoppningsvis har de har lärt sig av  
andras framgångar och misstag.

Oavsett modell 
finns det ändå  
gemensamma kun­
der: resenärer och 
godstransportköpare. 
Och de får inte 
glömmas bort. För 
det är de gemensam­
ma kunderna som 
betalar järnvägens 
kostnader.
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