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Remissyttrande

Remiss av Framtidens jarnvagsunderhall (SOU 2020:18)

Foreningen Svenskt Naringsliv har bjudits in att lamna synpunkter och vill framféra foljande.

Sammanfattning:

Svenskt Naringsliv avstyrker forslaget, att 8 av 34 baskontrakt for jarnvagsunderhall
ska overforas fran Infranord AB till Trafikverket, i sin helhet. Utredningen lyckas inte
beldgga, vaken teoretiskt eller empiriskt, att forslaget skulle leda till "att Trafikverket
kan utveckla och stérka sin kontroll av jarnvdgsunderhéllet” eller leda till "eft modernt,
mer effektivt jarnvagsunderhall for framtidens krav.”

Det ar anmarkningsvart att utredning, i stort sett helt, bortsett ifran att redan fyra
offentliga utredningar, tv& Trafikverksrapporter och en vetenskaplig studie alla visar
pa att det inte ar efterstravansvart att aterféra jarnvagsunderhall i Trafikverkets
egenregi och att marknadsoppningen har i termer av kostnad, kvalitet och sékerhet
varit mycket lyckosam.

Utredningens forslag, utan nya underlag eller objektiva analyser, medfér enbart att
leverantérsmarknaden far fortsatt mycket otydliga signaler om framtiden. Forslaget
om maskinpoolen bidrar ytterligare till detta och riskerar ocksd snedvrida
konkurrensen. Forslaget splittrar Trafikverkets bestéllarorganisation och skapa stora
merkostnader i form av ineffektivt nyttjande av skattemedel men ockséa forlorad tid.
Forslagens foérenlighet med géllande EU-rétt eller konkurrensrattsliga aspekter har
inte heller utretts.

Det aterfinns dock positiva inslag i utredningen, exempelvis de delar som berér
behovet av att Trafikverket skaffar sig en forbattrad kunskap om anlédggningen.

Trafikverket ska varken delvis eller helt utféra jarnvagsunderhall i egenregi. Istallet bor
arbetet med att fa koll pd anlaggningen intensifieras, en verkligt langsiktig
underhallsplan upprattas och Trafikverket bor utveckla, inte fragmentisera, sin
bestallarorganisation.
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Bakgrund till utredningen om Framtidens jarnvagsunderhall

Underhall av den svenska jarnvagen 6ppnades for konkurrens &r 2002. Marknadsdéppningen
innebar att privata entreprendrer valkomnades att lamna anbud och senare utféra
jarnvagsunderhall for Banverket som offentlig bestallare.

D& som nu lopte kontrakten pd ca 4 ar och var geografiskt indelade. Tillskillnad fran
Storbritannien, men i likhet med Finland, skedde konkurrensutsattningen succesivt éver en
12-arsperiod. Den successiva konkurrensutsattningen underlattade inlarningen for utforare
och omstéllningen for bestallaren, vilket har beskrivits som en framgangsfaktor.!

Vintern 2009/2010 var problematisk for jarnvagen med omfattande stérningar i trafiken pga.
stora nederbdrdsméangder, kombinerat med kyla och fukt. For att kartlagga grundorsakerna till
storningarna och foresla forbattringar tillsattes en utredning.2 Utredningen fastslog att det
fanns en rad brister i samordning, koordinering och ett underliggande eftersatt
investeringsbehov i infrastrukturen som var nagra av orsakerna.?

Relevant for detta remissyttrande konstaterade dock utredningen att problemen inte Iag i
konkurrensutsattningen; "Ingen aktor inom jarnvagen har under utredningsarbetet pastatt att
marknads®ppningen har orsakat vinterns stérningar”.

Efter utredningen presenterats anordnade riksdagens trafikutskott en hearing.5 Dar gick
fackforeningen SEKO:s ombudsman till angrepp mot konkurrensutsattningen och ville
aterforstatliga underhallet. Under 2011 motionerande Socialdemokraterna®, Miljopartiet” och
Véansterpartiett om att allt jarnvagsunderhall skulle aterforstatligas genom ett stopp for
upphandling i konkurrens och att Infranord AB skulle fa i uppdrag att bedriva allt underhall som
en avdelning inom Trafikverket.

Det renderade i ett tillkdnnagivande® som avfardades av regeringen, med motiveringen att det
inte fanns nagra "analyser eller utredningar som visar att ett annat slag av organisering skulle
klara de rddande utmaningarna béattre &n den nuvarande.”10

Istéllet tillsatte regeringen en utredning av jarnvagens organisation ar 2013, som hade en
bredare ansats om jarnvagens organisation an bara upphandling av jarnvagsunderhall.

Direktivet till utredningen var uppdelad i tvd delar. Forst skulle utredaren goéra en
nulagesbeskrivning av jarnvagens organisation for att darefter erhélla ett tillaggsdirektiv for att
narmare precisera uppdraget om att foresla forbattringar.1t

1 Nilsson och Nystrém (2014)

2 Kommittédirektiv 2010:26

3 Kommittéberattelse N 2010:04
4SOU 2010:69

52010/11: RFR4

62011/12: T372 och 2011/12: T429
72011/12: T343

82011/12: T459

92011/12: TUS

10 Skr. 2012/13:19 s.2

11 Kommittédirektiv 2013:46
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Delbetédnkandet "En enkel till framtiden” presenterades i december 2013 och gav en
kartlaggning.’2 | januari 2014 beslutades om en fortsattning att ga vidare och foresla
forbattringar.1® Utredningen skulle presentera sitt slutbetankande i juni 2015.

Infor valet 2014 ingick fragan om att aterforstatliga jarnvagsunderhallet i bade
Socialdemokraternas och Miljopartiets valmanifest.

Innan valet publicerades en studie som utvarderade konkurrensutsattningen av
jarnvagsunderhallet. Den visade att kostnaderna hade sjunkit med 11 procent, samtidigt som
kvalitet bibehallits.14

Den rodgrona minoritetsregeringen som bildades efter valet 2014 la ett tillaggsdirektiv till
utredningen som preciserade att "utvardera och analysera behov av atgarder for att sakerstalla
att Trafikverket i egenskap av infrastrukturforvaltare tar det samlade ansvaret for utférande”.1®
Slutdatumet fér utredningen flyttades fram till december 2015.

Aven Trafikverket fick ett regeringsuppdrag att utreda effekter av ett aterforstatligande av
jarnvagsunderhallet.16

Delbeténkandet "Koll pa anlaggningen” fran utredningen om jarnvagens organisation, samt
och Trafikverkets avrapportering kom under varen 2015 och bada drog slutsatsen att
jarnvagsunderhallet inte borde aterforstatligas utan fortsatta upphandlas.l” Resultatet
baserades bland annat pa den ovannamnda empiriska forskningsstudien.

| slutbetdnkandet "En annan tagordning — bortom jarnvagsknuten” (SOU 2015:110) agnas
aterforstatligandet av jarnvagsunderhallet inte ndgon storre uppmarksamhet, utan hanvisar till
delbetankandet.

I maj 2016 gavs dock Trafikverket ytterligare ett regeringsuppdrag med syfte att enbart utreda
hur ett aterforstatligande kan genomféras, inte om det ar lampligt.8

Aterforstatligandet avsag tre delar, tillstdindsmatning, underhdll och maskiner. Betréaffande
underhall foreslas en pilotverksamhet dar tre baskontrakt aterforstatligas genom att de skulle
genomfoéras i egenregi inom en ny organisation i Trafikverket.

Forslaget kom dock med reservationer om att "pilotverksamheten skapar osdkerhet pa
leverantérsmarknaden och darmed verkar hammande vad galler till exempel satsningar pa
den svenska marknaden, samt utveckling av saval teknikldsningar som metod och kompetens”
samt “riskerar leda till minskad konkurrens, begransad utveckling och innovation pa
marknaden och hogre kostnader foreslar Trafikverket istallet att Gver tid bedriva en begransad
andel underhall i egen regi.” 19

| lijuset av fyra offentliga utredningar, tva rapporter av Trafikverket och en vetenskaplig
utvardering som odvertygande pekar pa att konkurrensutsattningen av jarnvagsunderhallet varit

250U 2013:83

13 Kommittédirektiv 2014:52

14 Odolinski och Smith (2014)

15 Kommittédirektiv 2014:160

16 N2014/5277/TE

17 S0OU 2015:42 och Trafikverket (2015)
18 N2016/03922/TIF

19 Trafikverket (2017)
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en lyckad reform, tillsatts foreliggande utredning varen 2018 att ta fram "hur ... ett 6verforande
av verksamhet som avser jarnvagsunderhall, i form av basunderhall, fran Infranord AB till
Trafikverket skulle kunna genomféras. 2°

Vetenskaplig utvardering av konkurrensutsattningen

Det &r inte latt att empiriskt utvardera reformer av typen konkurrensutsattningar. Svarigheten
ligger i att folja bade pris och kvalitet samtidigt som forutsattningarna fére och efter reformen
konstanshalls. Om det senare inte lyckas, jamfors "paron och applen”.

Ett allmant resultat i utvarderingar av konkurrensutséattningar ar att kostnaderna fér den
offentlige bestallaren ofta faller direkt efter en konkurrensutsattning men att kvaliteten pa
levererad produkt ar svar att folja.2! Ett relevant exempel &r konkurrensutsattning av
vagunderhallet, dar kostnaderna sjonk med 22 - 27 procent men den statistiska analysen
saknar en formell kontroll av levererad kvalitet.??

Det ar fa studier som i detalj haft sa pass detaljerade data for bade pris och kvalitet samt andra
paverkande variabler kan jamforas fére och efter en konkurrensutsattning. En av f4 sadana
studier beror konkurrensutsattningen av det svenska jarnvagsunderhallet.

| sin avhandling vid VTI och Orebro Universitet kunde Kristofer Odolinski folja kostnader,
kvalitet och andra paverkande variabler (bland annat trafik) fore och efter
konkurrensutsattningen (mellan aren 2002—-2012).

Kvalitetsvariabeln utgjordes av de s& kallade c-felen, dvs brister som framkommer i
sparlagesmatningar och som snarast maste atgardas.

Data samlades in per bandel som sedan kunde summeras per upphandlat kontrakt. Den
statistiska analysen faststéllde att konkurrensutséattningen minskade kostnaderna for
underhall av jarnvagen med 11 procent med bibehallen kvalitet.23 | data kan ocksa utlasas att
c-felen minskade under den analyserade perioden, en indikator att kvaliteten steg.

Analysen inkluderar inte ©Okade administrativa kostnader (transaktionskostnader) for
Banverket (numera Trafikverket) gallande upphandling och uppfoljning. Sddana kostnader &r
svara att folia men en tidigare svensk uppskattning anger att de utgér 5 procent av
kontraktskostnaden?4, nagot foreliggande utredning bedémer vara lagre gallande upphandling
av jarnvagsunderhall .25

Saledes ar det osannolikt att transaktionskostnaderna for Trafikverket 6verstiger besparingen
fran konkurrensutsattningen.2® Darutdver kravs planering och liknande administrativa
kostnader &ven om Trafikverket skotte verksamheten internt.

2 Kommittédirektiv 2019:47

21 Nilsson et al (2005)

22 Arnek (2002)

2 Odolinski och Smith (2016)

2 Molander (2009)

% SOU 2020:18 s.57.

% 11 procents besparing uppgar med dagens totala inkdpsvolymen for baskontrakten till 430 miljoner kronor, vilket
inte dverstiger de ytterligare transaktionskostnaderna for upphandlingsforfarandet.
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En av det mest uppseendevackande med utredningen ar hur den systematiskt bortser fran
den befintliga vetenskapliga utvarderingen av konkurrensutsattningen.

Generellt ar utredningens forhallningssatt till Odolinskis forskning, sina egna pastaenden och
utredningens metodikkrav pa kommande utvarderingar hogst forvirrande. Exempelvis i
utredningens avsnitt 8.8 stalls helt riktiga krav pa utvarderingar som kan isolera effekterna av
vidtagna atgarder fran andra paverkansfaktorer.

Samtidigt avfardas Odolinskis forskning, som utgdr den enda vetenskapliga utvéarderingen av
jarnvagsunderhall som uppfyller de, dven i utredningen foresprakade, metodikkrav.

Utredningen omnamner Odolinskis avhandling i forbifarten,?” men konstaterar att
“utredningsarbetet forsokt hitta vetenskapliga belagg for att det ena eller andra alternativet
skulle vara béttre, utan att lyckas.”28

Det stalls daremot inga som helst krav pa egna utsagor och pastdenden, som exempelvis:

"Konkurrensutséattningen har vidare inte lett till den effektivisering och innovation i
underhallsverksamheten som Trafikverket hoppats pa.”? eller "Flera av mina forslag innebéar
... lagre kostnader pa sikt’.3° Detta ar utsagor som inte underbyggs av varken teoretiska eller
empiriska resonemang eller fakta.

Trots den langa utredningstiden pa 2,5 ar har det inte genomférts ndgon analys eller utredning
inom ramen for uppdraget, vilket man rimligen kunde begéra av en statlig offentlig utredning
som for fram pastaenden likt de som citerats ovan.

Kommentarer pa utvalda delar i utredningen
Valkommet med forbéattrad kunskap om anlaggningen

I likhet med SOU 2015:110 konstaterar utredningen, i avsnitt 6.3 och 8.1, att det fortfarande
saknas kunskap om anlaggningen. Utredningen foresprakar implementering av ny teknik och
ett anlaggningsregister for att forbattra kunskapen.

Svenskt Naringsliv ser ocksa att en sddan modernisering ar mycket efterstravansvard och
angelagen.

I ndra samverkan med entreprendrerna boér Trafikverket utveckla nya metoder for exempelvis
tillstdindsmatning, i syfte att skapa forutsattningar for en mer omfattande och samlad
tillstindsbedomning. Trafikverket bor ocksa snarast ta i drift ett modernt anlaggningsregister.

Kunskap om anldggning och dess utveckling ar en av de viktigaste komponenterna for att
ytterligare forbattra bestallarkompetensen och for att skapa en battre fungerade marknad.

27 SOU 2020:18 s.57
%8 |bid 5.151
2 |bid 5.152
% |bid s.188
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Anlaggningens tillstdnd &r ocksa en grundlaggande kunskap for att planera underhallsatgarder
pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt, for vilket det ocksa saknas kunskap att gora idag.3!

Egenregi forbattrar inte nédvandigtvis bestallarkompetensen

Utredaren havdar "att det kravs viss underhallsverksamhet i egen regi for att Trafikverket ska
kunna vara en god bestallare”.32 Detta ar ett besynnerligt pastaende som inte backas upp av
nagra vidare resonemang i utredningen.

Om Infranords personal, enligt utredningens forslag, byter arbetsgivare till Trafikverket, ar det
inte sjalvklart att vardagen férandras sarskilt mycket. Att bytet av statlig arbetsgivare skulle ge
en narmare relation med de tjansteman inom Trafikverket som planerar underhallet ar inte
heller sjalvklar.

Det ar valkant att Trafikverket ar en stor organisation som uppvisat brister i effektiv styrning.32
Att Trafikverket utan stor méda och omorganisering skulle vara mottagliga fér att omhéanderta
den stora kunskapen om anlaggningen hos egna banarbetare férefaller inte trovardigt.

Det finns inget idag som hindrar Trafikverket fran att hamta information, kunskap och
erfarenheter hos entreprenérernas anstallda.

Svenskt Naringsliv anser att utredningen inte pa ett trovardigt satt kan forsvara eller
argumentera for pastdendet om att “en viss underhallsverksamhet skulle 6ka
bestallarkompetensen”.

Svenskt Naringsliv anser daremot att det ar av stor vikt att Trafikverket intensifierar och
forstarker sitt arbete med att kontrollera och félja upp utfort underhall i anlaggningen, men det
kraver inte att Trafikverket delvis skulle vara utforare.

Forbattrad produktivitet genom utvecklade kontrakt

Trots forslaget om att aterforstatliga ett antal baskontrakt, foreslar dven utredaren en
utveckling av befintliga kontraktsformer for de aterstdende kontrakten. Inspiration hamtas fran
Nederlanderna, dar den offentliga bestallaren Prorail har utvecklat prestationsbaserade
(funktions-) kontrakt.

Innebérden &r att bestéllaren enbart formulerar ett antal funktioner, tex tillganglighet och
punktlighet, som det sedan ar upp till entreprendrer att tillfredsstalla. | kontrast till
utforandekrav som Trafikverket anvander, sd ar entreprendren fri att (i teorin) anvanda vilka
metoder den vill. Litteraturen pa omradet gor gallande att funktionsentreprenader, med mer
frinetsgrader fér entreprendren an i utférandeentreprenader, ger incitament for innovationer.34

Trafikverkets strategi som renodlad bestéllare har under en lagre tid foresprékat mer
frinetsgrader for entreprendrerna att bygga men forskning p& omradet visar att det gar valdigt
langsamt.35

31 Andersson et al (2010)
%2 S0U 2020:18 s.18

% 50U 2012:39

350U 2012:39

% Nystrom et al (2016)
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Svenskt Naringsliv instammer med utredningens bedémning om att Trafikverket "maste vara
modigare” i "sina upphandlingar” betraffande innovationer.3¢

Foretagen maste ges incitament och mojlighet att utvecklas, vilket stipuleras i
forfragningsunderlag och kontraktsutformningar. Utan frinetsgrader i kontrakten kan man inte
forvanta sig forskning kring innovativa tekniska lésningar inom anlaggningssektorn.

All typ av foréndring ar dock behéaftad av osékerhet. Trafikverket behdver ta risker, vilket i
enskilda fall kommer ga fel. Men utan att forsoka forandras ingenting. Bestéllaren maste darfor
signalera till marknaden att satsningen ar langsiktig och reell, for att tidskravande
utvecklingsprojekt ska initieras.

Utredningens forslag skapar en tilltagande marknadsosékerhet

Helt korrekt poangterar utredningen vikten av langsiktiga, tydliga och stabila férutsattningar
for en val fungerande marknad.®” Svenskt Naringsliv anser daremot att utredningens forslag
star i bjart kontrast till denna skrivning.

Forslaget att flytta 8 av 34 baskontrakt fran Infranord AB till Trafikverket kan anses utgdéra en
relativt marginell forandring inledningsvis, men i praktiken skapa en stor osédkerhet om
framtiden och darmed marknadens framtida funktionsséatt.

Det finns givetvis inte nagra framtida garantier att de resterande 26 baskontrakt undan for
undan kommer over tid dvertas av Trafikverket (pa eget initiativ eller genom politiska beslut),
oavsett om de initiala 8 kontrakten visar sig vara effektiva eller inte.

Utredningen kan inte heller garantera att Trafikverkets tilltdnkta produktionsavdelning inte
kommer konkurrera med de privata entreprendrerna. Skrivningen om att Trafikverkets
produktionsavdelning far utféra reinvesteringar nar "intresset att ldmna anbud ... blir allt for
lagt”38 dppnar for detta i och med att det inte ndgonstans framgar i utredningen vad som avses
med "allt for 1agt”.

Darutover foresprékar utredaren i avsnitt 8.4.5 att Trafikverket produktionsavdelning ska
utvidga verksamheten till att aven utfora reinvesteringar och nybyggnation i de omraden dar
de redan bedriver basunderhall.

Pa basis av intervjuer med andra bestallare men utan entreprendrernas — de som faktiskt ska
konkurrera med den statliga myndigheten — &sikter, konstateras att konkurrensen inte kommer
forsvaras.3°

Utredaren 6ppnar ocksa for att Trafikverkets tilltdnkta produktionsavdelning ska kunna ta
uppdrag fran andra sparforvaltare (tex industrier) "nér det ar viktigt for jarnvagsnatet i sin
helhet”.4® | dessa fall ska Trafikverket kunna ta ett pris under marknadspris® — ett
sjalvkostnadspris. Varfor den statliga entreprendren ska kunna dumpa priser under
marknadspris argumenteras inte for.

% SOU 2020:18 5.143
% bid 5.143
% |bid s.198
% |bid 5.158
“0 |bid 5.160
“ |bid 5.161
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Svenskt Naringsliv vander sig givetvis starkt emot detta forslag som snedvrider konkurrensen.
Forslagens forenlighet med EU-ratten och konkurrensrattsliga aspekter har inte utretts

| utredningens konsekvensanalys (kap 9.10) gdrs en beddmning av hur forslagen
Overensstammer med EU-ratten. Enligt utredaren egna beddmning bor forslaget att
Trafikverket inte langre ska upphandla viss underhallsverksamhet utan i stallet utfora den i
egenregi vara férenligt med EU-ratten.*?

Som grund for denna egna beddmning lutar sig utredningen pa en sju & gammal
rattsutredning.*3

Svenskt Naringsliv anser detta vara en stor brist. Sju ar ar en mycket lang tid och genom aren
har forandringar skett, vilket paverkar p& EU-ratten. For jarnvagen ar det mest uppenbara det
mycket omfattande s.k. fjarde jarnvagspaketet.

Det ar daremot intressant att utredaren uppméarksammar detta faktum i ett av
inledningskapitlen. Dar star att "Fér ndrvarande férdandras lagstiftningen med anledning av det
sa kallade fjarde jarnvagspaketet, dar sex EU-rattsakter syftar till att skapa baéttre
forutsattningar for ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade. ™4

Givet den langa utredningstiden ar det &nnu mer forbryllande att utredaren goér en "egen
bedémning”, utifran ett troligtvis utlevat faktaunderlag.

Vad galler en prévning av de konkurrensrattsliga aspekterna har ndgon sadan utredning inte
heller genomforts. Utredaren menar att den underhallsorganisation som enligt forslaget ska
etableras vid Trafikverket, inte ska konkurrera p& marknaden for jarnvagsentreprenader. Trots
detta gar det att lasa i utredningen att Trafikverket dven ska sélja underhallstjanster samt
utfora reinvesteringsprojekt i angransande omraden till jarnvagsunderhallet.

Utredningens uppskattning av Trafikverkets etableringskostnader saknar underlag

Det finns ocksa i utredningens konsekvensanalys en diskrepans vad galler kostnader for
Trafikverket som foljd av utredningens forslag.

I utredningen framgéar det att Trafikverket bedomer att kostnaden for att etablera den
tilkommande avdelningen for de 8 baskontrakten till 1,3 - 1,9 miljarder kronor. | féreliggande
utredning ar den uppskattningen betydligt lagre, 0,5 - 1,0 miljarder kronor.#> Utredaren
forklarar att skillnaden beror pa att han bedomer tiden for att fa organisationen pa plats som
kortare.

Aven géllande merkostnaderna for sjalva underhdllet i en 6Gvergdngsfas skilier sig
myndighetens egna och utredarens kostnadsuppskattningar. Trafikverkets uppskattar dessa
kostnader till 450 - 650 miljoner per &r medan utredningen anser att kostnaderna ligger pa 50
- 100 miljoner per &r.46

2 |bid s.202

43 Henriksson (2013)
4 S0OU 2020:18 5.38
4 S0OU 2020:18 5.193
4 SOU 2020:18 s.194
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Slaende for utredningens uppskattning ar att de presenteras utan ndgon argumentation eller
faktabaserad kunskap som underbygger pastdendet. Varfor utredarens uppskattning av
kostnader eller tidsatgdng skulle vara mer precisa an Trafikverkets egna berakningar
redovisas inte i utredningen.

Maskinpoolen stjalper mer &n den hjalper — riskerar ocksa snedvrida konkurrensen

Verksamhet i jarnvagssektorn &r kapitalintensivt och det krdvs en kostsam maskinpark for att
bedriva arbete. | samband med Banverkets uppdelning i en bestallar- och utférarorganisation
ar 1998 gjordes misstaget att maskinparken med kostsamma specialfordon infogades under
Banverket Produktion. D4 alla entreprendrer inledningsvis var beroende av att hyra fordonen,
gav detta Banverk Produktion (senare Infranord AB) en klar konkurrensfordel genom att
diktera villkoren for uthyrningen till konkurrenterna.

Genom aren av konkurrensutséttning har flera av de privata entreprentrerna byggt upp egna
maskinparker. Det géller aven de entreprentrer som jobbar med re- och investeringar. Att nu
starta upp en statlig maskinpool skulle innebéra att dra bort en del av nyttan i de strategiska
investeringar som de privata féretagen redan har gjort.

Utredaren gor en distinktion mellan tre kategorier av maskiner#’, fran kapitalintensiva (tex
sparbytestag), mellanmaskiner (tex spargdende kranfordon) till de mindre maskinerna (tex
traktorgravare). Maskinpoolen foreslas dga maskiner i kategorin mellanmaskiner och mindre
maskiner.*8

De mindre maskinerna ska primért anvandas for Trafikverkets egenregiverksamhet men nér
"den egna basunderhallsverksamheten och som inte har full belaggning ska kunna upplatas
for att till  exempel anvandas i underhdlls-, samt reinvesterings- och
investeringsentreprenader.™® Darutover kan till och med bli s& att "en upphandling forutsatter
att en maskin, som Trafikverket tillhandahaller, anvands av entreprendren” for att
"astadkomma en tillracklig nyttjandegrad och darmed minskade kapitalkostnaders°,

Som pa manga andra marknader, finns det idag foretag inom anlaggningssektorn som agerar
underentreprendrer till huvudentreprendrerna och forser marknaden med maskiner och
kompetens. Det finns en dverhdngande risk, som utredaren éver huvud taget inte beror, for
snedvriden konkurrens nar Trafikverket ocksa etablerar sig pa marknaden for
jarnvagsmaskiner.

Forslaget om att Trafikverket ska tillhandahalla en maskin riskerar sl sonder marknaden for
de privata maskinentreprenérerna.

Syftet med maskinpoolen &r att stimulera konkurrens i sektorn genom nya intrdden. Det &r
forvisso efterstravansvart men maste vagas mot att annu en gang férandra forutsattningarna
fér marknaden och riskera att snedvrida konkurrensen gentemot privata entreprendrer.

47 |bid s.81ff
8 |bid s. 173
49 |bid s. 178
%0 |bid 5.178
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Avslutande kommentarer

Trafikverket ska varken delvis eller helt utfora jarnvagsunderhdll i egenregi. Utredningen
skapar enbart en fortsatt stor osakerhet p& marknaden och vardefull tid har redan gatt forlorad.
| praktiken fungerat utredningen som annu en bromskloss i stravan att pa ett effektivt satt
aterta det efterslapande underhallet och kvalitetssakra jarnvagssystemets funktionssatt.

En verklig kraftsamling behévs dar jarnvagsbranschens aktorer tillsammans med Trafikverket
arbetar med fragor som kan gora skillnad pa riktigt. Tre storre omraden listas nedan.

Trafikverket bor uppratta en verkligt 1angsiktig underhallsplan foér jarnvag och vag:
Dagens fyraariga underhallsplaner behover forlangas och tydligare kopplas till Trafikverkets
genomforandeplan. Underhallsplanen bor som ett minimum félia den nationella
transportplanens 12-arsperspektiv. En langsiktig underhallsplan ar ett viktigt verktyg for att
aterta det efterslapande underhdllet och pa ett battre satt planera och skapa underlag for
langsiktig finansiering. For en effektiv langsiktig underhdllsplan behover ocksa
jarnvagsbranschens samtliga aktdrer knytas ndrmare framtagandeprocessen och det [6pande
arbetet.

Fortsatta och intensifiera arbetet med att fa koll p& anlaggningen: For att en gediget
langsiktig underhallsplan ska bli effektiv behdver Trafikverket ytterligare starka sin kunskap
om tillstdndet i anlaggningen. Anlaggningsregister behdver moderniseras, rekrytering av
kompetens fran leverantorsleden, utnyttja digitaliseringens méjligheter och modern teknik for
att genomfora en gedigen tillstindsmaétning och strukturera den stora mangd data som redan
idag samlas in.

Kunskap om anlaggningens tillstind &ar ocksa grundlaggande for att planera
underhallsatgarder pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt. Denna kunskap saknas idag,
nagot som, ur ett skattebetalarperspektiv, borde atgardas och aven ar i linje med att anvanda
anslagsmedel pa ett ansvarsfullt sitt.

Trafikverket behover utveckla, inte fragmentisera, sin bestéallarorganisation: Som
utredningen korrekt aterger behover Trafikverket utveckla sin verksamhet genom upphandling
och kontrakt. For att entreprenorerna i sektorn ska vaga investera i forskning och utveckling
maste det I6na sig. Det handlar dd om att inforliva frihetsgrader i kontrakten for
entreprendrerna att testa innovativa losningar. Konkret avser det en utveckling fran rigida
utforarentreprenader dar Trafikverket stipulerar hur underhdll ska genomféras il
funktionsentreprenader.

Detta ska kompletteras med att Trafikverket intensifierar och forstéarker sitt arbete med att
kontrollera och félja upp utfort underhall i anlaggningen.

FORENINGEN SVENSKT NARINGSLIV

Johan Britz Marten Bergman

Naringspolitisk direktor Ansvarig Infrastruktur
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Kronologisk bakgrund till utredningen

2002
2010

2011

2012

2013
2014

2015

2016

2018

2020

Konkurrensutsattning av jarnvagsunderhallet

Problemfylld vinter for jarnvagen

Utredningen om stérningar i jarnvagstrafiken vintern 2009/2010 tillséatts
for att dra lardom. | betdnkandet (SOU 2010:69) konstateras att
konkurrensutsattningen inte var problemet.

Hearing i Trafikutskottet, dar SEKO anfor att jarnvagsunderhallet ska
aterforstatligas

S, MP och V motionerar samt ett tillkdnnagivande av Trafikutskottet om
att aterforstatliga jarnvagsunderhallet.

Regeringen besvarar tillkdnnagivandet att analyser eller utredningar
som visar att ett annat slag av organisering skulle klara de radande
utmaningarna battre &n den nuvarande

En utredning tillsatts géallande 6versyn av jarnvagens organisation.

S och MP gér pa val om att aterforstatliga jarnvagsunderhallet

Forskning (Odolinski, 2014) pavisar att konkurrensutséattningen ledde till
en kostnadsreduktion pa 11 procent med bibehallen kvalitet.

S vinner valet och bildar regering med MP

Ett tillaggsdirektiv till pAgaende utredning som preciserade att "utvardera
och analysera behov av atgarder for att sakerstalla att Trafikverket i
egenskap av infrastrukturforvaltare tar det samlade ansvaret for
utférande”.

Trafikverket ges uppdrag att utreda effekter av ett aterforstatligande av
jarnvagsunderhallet.

Delbetankandet "Koll pa anlaggningen” (SOU 2015:42) fran utredningen
om jarnvagens organisation konstaterar att jarnvagsunderhallet inte
borde aterforstatligas utan fortsatta upphandlas.

Trafikverkets  avrapportering (N2015/03497/TIF) konstaterar att
jarnvagsunderhallet inte borde aterforstatligas utan fortsatta upphandlas.
Slutbetankandet "En annan tagordning - bortom jarnvagsknuten” (SOU
2015:110) hanvisar tillbaka till det tidigare delbetankandet i frdgorna om
jarnvagsunderhallet.

Trafikverket far ett regeringsuppdrag med syfte att enbart utreda hur ett
aterforstatligande kan genomféras.

Trafikverket  foreslar  (N2016/03922/TIF) att tre  baskontrakt
aterforstatligas in i Trafikverket dock med reservationen om att
"pilotverksamheten skapar osakerhet pa leverantérsmarknaden och
darmed verkar hammande vad galler till exempel satsningar p& den
svenska marknaden, samt utveckling av saval tekniklosningar som metod
och kompetens” samt “riskerar leda till minskad konkurrens, begrédnsad
utveckling och innovation p& marknaden och hdégre kostnader foreslar
Trafikverket istallet att Gver tid bedriva en begransad andel underhall i
egen regi.”

Féreliggande utredning tillsatts. Ar 2019 far utredningen férandrade
direktiv och utredningstiden férlangs.

Framtidens jarnvagsunderhall (SOU 2020:18) presenteras och
remitteras.



