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Skrivelsens huvudsakliga innehall

I skrivelsen redovisar regeringen, med anledning av riksdagens till-
kannagivande (bet. 2011/12:TU5 rskr. 2011/12:247), sina beddmningar
om hur utférande av drift och underhall av jarnvégsinfrastrukturen bor
organiseras.

Regeringen har under de senaste aren lagt grunden for en mer effektiv
statlig verksamhet inom transportomradet. Utgangspunkten for arbetet
har varit att forstarka och samla de verksamheter som svarar for statens
ké&rnuppgifter och samtidigt bolagisera konkurrensutsatt verksamhet som
inte bor bedrivas i myndighetsform. Denna inriktning har visat tydliga
tecken pa att vara framgéangsrik. Férandringsarbete av denna omfattning
maste fa ta tid att verka, uthallighet &r darfor nodvéndigt.

Det svenska jarnvagssystemet har sammantaget utvecklats vél i for-
héllande till den stora trafikokningen under senare ar. Samtidigt har jarn-
vagsinfrastrukturen varit hart ansatt, frimst pa grund av bristande kapa-
citet och av eftersatt underhall samt av vadermassigt tva svara vintrar.

Jarnvagen star infor ett antal stora utmaningar som kraver kraftfulla
och uthalliga insatser for att sakerstalla en tillfredsstallande funktion och
langsiktig hallbarhet. De viktigaste utmaningarna kan beskrivas som
tillfredsstallande punktlighet, robusthet, sékerhet samt trafikledning och
trafikinformation. Trafikverket har initierat flera samarbeten med framfor
allt operatorer inom sektorn for forbattringar inom samtliga dessa om-
raden. Ett nytt styrramverk for drift och underhall inférs kommande
arsskifte genom vilket regeringen kan folja utvecklingen for forbattrings-
arbetet med jarnvagens utmaningar.
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Regeringens intentioner ar att forsatta arbetet med den pagaende effek-
tiviseringen av Trafikverkets verksamhet och transportsektorn i stort. |
detta arbete kommer mindre organisatoriska forandringar att behdva ske i
frdga om drift och underhall av jarnvag, allt for att effektivisera verk-
samheten s& mycket som majligt. Enligt regeringens mening innebar
storre organisatoriska forandringar avseende utférandet av drift och
underhall av den statliga jarnvagsinfrastrukturen ett atertagande av ut-
forandet i egen regi. Regeringen bedomer att ett sadant forfarande &r
forenat med stora risker och kostnader. Det kommer inte att leda till att
mer atgarder i jarnvagen kan utféras for de avsatta medlen. | stéllet be-
démer regeringen att det finns en dverhangande risk for att de kraftsam-
lingar som maste koncentreras mot att mota jarnvagens stora utmaningar
mattas av i hog grad vid ett atertagande. Det nu pagaende forbattrings-
arbetet mellan Trafikverket och jarnvégens aktorer satts pa spel och
riskerar att tappa fart. Det finns heller inga analyser eller utredningar som
visar att ett annat slag av organisering skulle klara de rddande utmaning-
arna béttre &n den nuvarande.

Regeringen foreslar i den nyligen éverlamnade budgetpropositionen
for 2013 (prop. 2012/13:1, utg.omr. 22) stora satsningar for att ta igen
tidigare forsummelser inom jarnvagens underhall och dven 6ka kapa-
citeten pa kritiska jarnvéagsstrackor. For att dessa nddvandiga satsningar
ska kunna genomforas sa snabbt och effektivt som mojligt framstar risker
i form av organisationsforandringar och &ndringar i marknadens funk-
tionssétt som oldampliga.
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1 Arendet och dess beredning

Riksdagens trafikutskott har behandlat fragan om utforande av drift och
underhall av jarnvagen och redovisat detta i betdnkandet 2011/12:TUS.
Utskottet menar att den ordning som finns i dag inte har lett till 6kad
effektivitet utan i stallet har bidragit till forseningar och installda tag
samt trafiksdkerhetsrisker. Det ar utskottets uppfattning att underhalls-
arbetet maste organiseras pa ett effektivare satt. Trafikverket bor i en
framtida organisation ta ett tydligare helhetsansvar for underhéllet. Ut-
skottets uppfattning ar att regeringen ska aterkomma till riksdagen med
forslag pa hur en effektivare och samordnad underhallsorganisation ska
utformas.

Riksdagen har tillkdnnagivit som sin mening vad trafikutskottet anfort
om att regeringen snarast bor aterkomma till riksdagen med forslag pa
hur underhéllet av jarnvagsinfrastrukturen ska organiseras (rskr.
2011/2012:247).

Regeringen har inhamtat underlag fran Trafikverket om fakta och be-
démningar som &r av betydelse for arendet utifrdn myndighetens per-
spektiv som ansvarig for utférande av drift och underhall av statliga
jarnvagar. Faktauppgifterna i skrivelsen ar hamtade frén Trafikverkets
underlag.

2 Jarnvégens utveckling och situation

2.1 Jarnvégens utveckling fram till i dag

Jarnvagens organisatoriska forandring

Jarnvagens organisation har l6pande forandrats sedan 1988. Férandring-
arna inleddes i och med att forvaltningen av jarnvégens infrastruktur
separerades fran myndigheten Statens Jarnvagar och Gvertogs av det
nybildade Banverket (prop. 1987/88:50 och prop. 1987/88:100). Tio ar
senare organiserade Banverket sin utférandeverksamhet i ett eget
affarsomrade, Banverket Produktion.

Ar 1996 konkurrensutsattes i ett forsta steg den del av godstrafiken pa
jarnvag som utfordes pa det transeuropeiska transportnatet (forordning
1996:734; prop. 2003/04:123, prop. 2006/07:45). Ar 2007 6ppnades
marknaden for godstrafik helt. Marknadséppning for persontrafiken
skedde successivt fran slutet av 1980-talet och genomfdrdes fullt ut i
december 2011 da aven all nationell persontrafik konkurrensutsattes
(prop. 2008/09:176 och prop. 2009/10:200).

| ett antal sa kallade jarnvagspaket (direktiv 2004/49/EG) genomfordes
regelférandringar (lag 2004:519, férordning 2004:526) med syfte att bl.a.
framja konkurrensen for gods- och persontrafik. Dessa inneh6ll atgarder
som dmnade Oppna jarnvdgsnatet dven for internationella aktérer
(avseende den internationella trafiken), fértydliga och skapa likartade
forutsattningar for infrastrukturkapacitet och avgifter samt harmonisera
passagerares rattigheter. Mélen med konkurrensutséttningen av person-



trafiken var bl.a. att samhéllets nytta skulle 6ka genom 6kad valfrihet,
prisvarda resor och ett 6kat utbud.

Ar 2001 bolagiserades stora delar av myndigheten Statens Jarnvégar
och verksamheten delades upp i verksamhetsspecifika enheter: SJ AB for
persontrafik, Green Cargo AB for godstrafik, Jernhusen AB for fastig-
hetsférvaltning, TraffiCare AB for servicetjanster, Euromaint AB for
tjanster inom system och underhall samt Unigrid AB for IT-tjanster
(prop. 1999/2000:78 bet. 1999/2000:TU11, rskr. 1999/2000:238).

Forandringar som galler utférande av drift och underhall

Ar 2001 beslutade Banverkets styrelse att konkurrensutsatta all bygg-
nadsverksamhet med syfte att 6ka effektiviteten i verksamheten. Upp-
handlingarna har efter halvarsskiftet 2001 genomforts i konkurrens.
Samma ar beslutade styrelsen att dven Banverkets drift- och
underhallsverksamhet skulle bérja konkurrensutsattas, vilket genomforts
gradvis genom successiva upphandlingar av enskilda kontrakt. For
narvarande har 95 procent av underhallet pad det statliga sparnatet
upphandlats i konkurrens.

Ar 2007 slogs Banverkets tvd produktionsenheter Banverket Produk-
tion och Banverket Industridivision samman under namnet Banverket
Produktion. Eftersom verksamheterna hade Overlappande affarsidéer
beddémdes det att en sammanslagning skulle forbattra verksamhetens
resursutnyttjande och stdarka konkurrenskraften. Den sammanslagna
verksamheten bolagiserades den 1 januari 2010 och blev darmed ett fri-
stdende, av staten helagt aktiebolag under namnet Infranord AB (prop.
2008/09:23, bet. 2008/09:TU4, rskr. 2008/09:76; prop. 2009/10:10, bet.
2009/10:TUS5, rskr. 2009/10:59). Som skal till bolagiseringen angavs att
Oka forutsattningarna for konkurrensneutralitet samt eliminera miss-
tankar om korssubventioner pd marknaden. Genom att sékerstélla en
fungerande konkurrens skulle kraven pa produktivitets- och effektivitets-
utveckling skarpas och bestéllarens upphandlingskompetens utvecklas
och kontrakten bli mer affarsmassiga. Detta skulle komma samhallet till
nytta genom lagre priser och béttre kvalitet.

Den 1 april 2010 skapades Trafikverket som bl.a. 6vertog det tidigare
Banverkets verksamhet (prop. 2009/10:59, bet. 2009/10:9, rskr.
2009/10:183). Skalen var, forutom att skapa forutsattningar for rational-
isering av intern verksamhet, att mojliggora trafikslagsvergripande
planering och bestéllning av drift, underhall och byggande. Utéver att
kunskaper och erfarenheter fran flera trafikslag sammanfardes skapades
en mycket stor bestéllare av entreprenader inom namnda verksamheter
med goda mojligheter att bygga upp och utveckla en marknad. Trafik-
verkets utveckling av sin bestallarkompetens blir ddrmed en nyckelfaktor
for en positiv marknadsutveckling.

Konkurrensutsattningen av det svenska jarnvagssystemet skedde i in-
ternationell jamforelse relativt tidigt och Sverige har delvis fungerat som
ett foregangsland for genomforandet av vissa EU-direktiv som t.ex.
separationen mellan jarnvagstrafik och infrastrukturforvaltare.
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Transporterna pa jarnvag har okat kraftigt

Jarnvégens nytta for samhéllets behov av resor och transporter har dkat
over tiden. Mellan 1998 och 2010 steg persontransporterna fran 7,2 till
11,2 miljarder personkilometer. Mellan samma ar ¢kade godstranspor-
terna fran 19,2 till 23,5 miljoner tonkilometer. Under samma tidsperiod
har den trafikerade banlangden varit vasentligen konstant vilket lett till
att jarnvagen i dag ar mer utnyttjad an tidigare och darmed betydligt mer
belastad och med mindre tidsmarginaler.

Tagoperatdrernas antal och reseutbud har vuxit markant

Jarnvagens reseutbud, matt i antal avgangar och restid, har okat de
senaste 20 aren, framfor allt pa strackor mellan stader sésom Stockholm-—
Goteborg och Stockholm—Malmé/Kdpenhamn. Antalet dagsturer for SJ
AB:s fjarrtrafik dkade med 79 procent mellan 1991 och 2009 samtidigt
som genomsnittshastigheten steg med 27 procent. Pa strackan Goteborg—
Stockholm 6kade antalet dagsturer fran 14 turer 1991 till 24 turer 2009,
samtidigt som medelrestiden minskade fran 4 timmar och 12 minuter till
3 timmar och 35 minuter. Mellan Malmé och Stockholm gick det 1991
sju dagliga tdg som i genomsnitt tog 6 timmar och 32 minuter, medan de
13 dagsturerna 2009 i genomsnitt endast tog 4 timmar och 30 minuter.

Inslaget av olika tagtyper, sett till persontrafiken, har ocksa andrats.
Fran och med 1995 6kade andelen snabbtdg kraftigt och star i dag for
cirka 25 procent av trafiken. Aven lokal- och regionaltrafiken har vuxit
stadigt under de senaste tjugo aren och stér i dag for cirka 30 procent av
trafiken. Ett annat sitt att beskriva den okade aktiviteten pa jarnvagsnatet
ar att se till antalet resendrer. Ar 1990 reste 44 miljoner manniskor till
och frén Stockholm via Stockholms centralstation. | dag, drygt tva de-
cennier senare vantas antalet passagerare passera 90 miljoner.

Punktligheten har 6kat utom vintrarna 2009/10 och 2010/11

Trots dkade person- och godstransporter har punktligheten for tgen 6kat
over tiden. Under de vadermassigt svara vintrarna 2009/10 och 2010/11
foll punktligheten tillbaka, men da till nivder som anda var vésentligt
hodgre dn under 1970- och 80-talen.

Vintrarna 2009/10 och 2010/11 har dock tydligt visat p& svérigheterna
for jarnvéagen att hantera kraftiga externa storningar. Under den forsta av
dessa vintrar var den genomsnittliga punktligheten under januari och
februari 2010 ndarmare 12 procent lagre an aret dessforinnan. Antalet
merférseningstimmar fran den 1 november 2009 till den 31 mars 2010
var mer an dubbelt s3 manga som jamfort med ett normaldr. Merfor-
seningstid ar den tid som ett tdg blir forsenat relativt tidtabell pa den
forsta stationen adderat med eventuell ytterligare forsening som uppstar
mellan de paféljande stationerna fram till tigets slutstation.

Dessa problem for jarnvagen bor ses i ljuset av hur ovanlig den typ av
vinter som radde 2009/10 &r. Sett till mangden dagar med kall temperatur
(lagre &n -4°C) och kraftiga snofall (mer &n 3 cm) och snéfall i storstads-
regionerna, har endast sex vintrar av liknande karaktér infallit sedan



borjan av 1960-talet. Den mest narliggande foregangaren till vintern
2009/10 infoll i mitten pa 1980-talet. En internationell jamforelse visar
ocksa att aven narliggande lander drabbades hart av de extrema véderfor-
héllandena. Som exempel minskade punktligheten pa de finska jarn-
vagarna med néstan 24 procent under vintern 2009/10. Den néstféljande
vintern 2010/11 innehdll ocksé svara vaderforhallanden med lag tempe-
ratur och kraftiga snofall, om an inte i samma niva som vintern 2009/10,
men jarnvagstrafiken kom att paverkas negativt.

Trafikinformationens otillracklighet

De senaste vintrarnas situation med svarigheter att uppna hdg punktlighet
forvarrades av bristande trafikinformation till resendrerna. Trafikinform-
ationen uppfattas av dessa ha lag kvalitet, sarskilt i samband med stor-
ningar. | en tid dar allménheten har vant sig vid att information levereras
korrekt och snabbt och dar majoriteten av tagets resendrer utgors av
pendlare och affarsresendrer stélls vasentligt hogre krav pa relevant och
tillforlitlig information &n tidigare. Detta har jarnvégens aktorer inte
lyckats med att leverera, i synnerhet inte vid storningar nér informationen
behdvs som mest.

Sakerheten har forbattrats

Sakerheten pa jarnvagen har forbittrats over tiden. Antalet olyckshéndel-
ser har minskat sedan bdrjan av 1990-talet. Detsamma géller for allvar-
ligt skadade och avlidna. Antalet olyckshéndelser vid jarnvagsdrift har
minskat med nio procent vid en jamftrelse mellan perioderna 2002—2006
och 2007-2011.

Trafikutskottet konstaterar i bet. 2011/12:TU5 att en rad mycket all-
varliga olyckor har intraffat de senaste aren vid banarbete. Tyvérr har tva
personer avlidit per ar de senaste tva aren i samband med arbete pa jarn-
vagsanliggningen. Trots dessa olyckor gar det inte att dra slutsatsen att
dessa dodsfall &r en del i en negativ trend. Det finns heller inga beldgg
for att olyckorna skulle ha ett samband med bolagiseringen av Banverket
Produktion. Ingen trend kan heller utlésas i antalet personskador hos
entreprendrer under tidsperioden 20062011 da underhallet utvecklades
fran att utforas till 15 procent av externa entreprendrer till att fullstandigt
utforas av externa aktorer.

En djupare studie av de dodsfall som intraffat indikerar dock att
mycket arbete aterstar for att sakra att tillfredsstallande sékerhetsrutiner
finns och att dessa foljs. Inget dataunderlag har dock identifierats som
kan visa att detta inte ocksa var ett problem langre tillbaka i tiden. Inte
heller for de olyckor som kan tinkas ha orsakats av daligt utfort eller
bristande underhall kan en séakerstélld trend i sdkerheten utlasas som kan
relateras till konkurrensutsattningen av underhallet. Ursparningar, som ar
en typ av olyckor som delvis kan kopplas till bristande underhall, har
minskat dver tid, sérskilt matt per utfort trafikarbete.
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2.2 Jarnvagens nuvarande struktur och marknad

Dagens rollférdelning

Dagens system for att forvalta och bedriva trafik pd jarnvag kan delas
upp i fem huvudfunktioner:

e Lagga fast ramverk, ansl& medel och utdva langsiktig styrning
ansvarar riksdagen och regeringen for.

e Tillsyn och sadkerhet ansvarar Transportstyrelsen for, vars
ansvarsomraden omfattar regelgivning, tillstandsprévning och
tillsyn inom transportomradet.

e Planering samt byggande, férvaltning och drift av statlig infra-
struktur ansvarar Trafikverket for. Inom Trafikverkets roll som
forvaltare av den statliga jarnvégsinfrastrukturen samt leveran-
tor av tglagen kan fyra huvudaktiviteter preciseras:

—  Kapacitetsplanering. Trafikverket ansvarar for att taglagen
tilldelas operatérer for ett ar i taget. Kapacitetsplaneringen
laggs fast i en arlig tdgplan som specificerar saval tilldelade
taglagen for trafikering av jarnvigen som kapacitet reserve-
rad for banarbeten.

—  Trafikledning inklusive trafikinformation.

— Planering, upphandling och styrning av byggande.

—  Planering, upphandling och styrning av drift och underhall.

e Genomfdrande av drift, underhall och byggande av jarnvagens
infrastruktur levereras av entreprendrer i konkurrens.

e  Trafikering av jarnvégen star ett antal trafikoperatorer for sésom
bl.a. Green Cargo AB och SJ AB.

Det bor i sammanhanget podngteras att Trafikverket har det fulla an-
svaret for jarnvéagens funktion och att sakerhetsforeskrifter foljs dven nar
en entreprendr kontrakterats for att utfora ett specificerat arbete som
utforande av drift, underhall eller byggande, helt oavsett vilken entrepre-
nadform som tillampats.

Marknaden inom jarnvagssektorn

Verksamheter som utférande av trafikering, byggande, underhdll och
drift &r i dag huvudsakligen konkurrensutsatta. Respektive marknads
effektivitet beror i hog grad pa antalet &r som respektive marknad har
varit 6ppen, dess storlek och intrédesbarriérer till den.

Trafikoperatdrer

Antalet foretag som bedriver tagtrafik har fortlépande okat sedan konkur-
rensutsattningen pa den svenska jarnvégen inleddes. Nar det galler gods-
transporter & Green Cargo AB stdrst och svarade 2011 for 56 procent av
jarnvégens totala godstransportarbete. Néar det géller persontrafiken &r SJ
AB storst med cirka 86 procent av jarnvagens langvéaga persontransport-
arbete. Ar 2012 ar dock det forsta dret som alla persontransporter med
jarnvag konkurrensutsatts.

Sedan 2007 har antalet operat6rer okat fran 24 till 29. Under perioden
1997-2010 har de inflationsjusterade priserna per tonkilometer fér gods-



transporterna 6kat med cirka 15 procent. Priserna for persontrafikens
olika system har varit relativt konstanta sedan 2000. Detta galler dock
inte for trafikhuvudmannens manadskort dar priserna har okat kraftigt,
dock fran ett utgangslage med en betydligt lagre kostnad per mil an for
dvriga trafiksystem. Utbudet for persontagen har 6kat. Som exempel kan
namnas turtitheten som har 6kat med cirka 70 procent mellan 1990 och
20009.

Underhall av lok och vagnar

Marknaden for underhall och service av lok och vagnar har varit konkur-
rensutsatt sedan 2001. De storsta leverantdrerna d&r SweMaint AB och
EuroMaint AB. Till foljd av den 6kade trafikeringen har marknadsom-
séttningen stigit.

Underhall av infrastrukturen

Fyra entreprenadforetag utfor i dag huvuddelen av allt forebyggande och
avhjalpande underhdll av jarnvagsinfrastrukturen. Infranord AB,
Strukton Rail AB, Belfour Beatty Rail AB och VR Track Sweden AB
ansvarar tillsammans for 97 procent av antalet upphandlade sparkilo-
meter i underhallskontrakten. Dessa aktérer star for cirka 85 procent av
Trafikverkets inkopsvolymer for underhéll med reinvesteringar undan-
tagna. Verksamhetsvolymen fér denna del av underhallet var 3 miljarder
kronor 2011. For reinvesteringar var verksamhetsvolymen samma ar 1,7
miljarder kronor.

For att skapa lika villkor for entreprendrer pd marknaden och utnyttja
skalfordelar i inkop upphandlar och tillhandahaller Trafikverket en stor
del av det jarnvégsspecifika material som behdvs i entreprenaderna.
Entreprenorerna far kopa detta via Trafikverkets enhet Materialservice,
och da till samma pris for alla. Med undantag for tva snéslungor &ger och
tillhandahaller Trafikverket inga maskiner for jarnvagsunderhall.

Marknadsdominansen av ledande foretag 4r hog, men har minskat pa
senare ar. Ar 2008 vann Infranord AB (tidigare Banverket Produktion)
upphandlingar av underhallskontrakt som motsvarade 79 procent av
antalet sparkilometer p& den svenska jarnvagen. Ar 2012 hade denna
andel sjunkit till 65 procent. Marknaden ar fortfarande relativt ny och
IGnsamheten ar lag. Genomsnittlig rorelsemarginal 2011 var nara noll.
Stora variationer i anbudssummor indikerar att langsiktiga marknads-
priser annu inte etablerats. Trots att tvd anbud géller samma kontrakt och
funktionsuppfyllande, kan anbudssumman skilja sig 4t markant.

Sex aktorer (Infranord AB, Strukton Rail AB, Balfour Beatty Rail AB,
VR Track AB, Infratek AB och NCC Roads AB) tacker enligt nuvarande
kontrakt behovet av férebyggande och avhjalpande underhall pa hela det
statliga jarnvagsnatet. Dessa &r dock inte ensamma om att arbeta med
férebyggande och avhjalpande underhall. De upphandlar i sin tur un-
derentreprendrer, exempelvis for att utfora specialiserade arbeten eller
for att pd annat satt fylla sina resursbehov. De radande kontraktsformerna
tacker inte heller hela behovet, vilket innebér att Trafikverket utfor
kompletterande direktupphandlingar av en mangd andra aktorer.
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I genomsnitt kommer hélften av de storsta aktorernas svenska intékter
fran drift och underhall och halften fran reinvesterings- och investerings-
verksamhet. Detta varierar dock mellan foretagen.

2.3 Jarnvagssektorn star infor stora utmaningar

Den svenska jarnvagen star infor ett antal stora utmaningar som kraver
kraftfulla insatser for att sékerstalla en tillfredsstallande funktion och
langsiktig hallbarhet. De viktigaste utmaningarna kan beskrivas som
tillfredsstéllande punktlighet, robusthet och sékerhet samt trafikledning
och trafikinformation.

Utover de normala kraven pa kapacitet och tillforlitlighet behdver dven
samhéllets krisberedskap beaktas. Ansvariga aktorer inom jarnvags-
systemet bor vidta lampliga atgarder for att samordnat och effektivt
kunna forebygga och hantera storningar, olyckor och kriser. Ocksé
mycket svara pafrestningar bor kunna klaras med rimliga konsekvenser
for samhallet. Dessa krav ar viktiga och bor enligt regeringens mening
provas under samma organisationsstruktur som géller for de mera var-
dagliga kraven.

Bristande kapacitet att ta emot en vaxande trafikering

De senaste decenniernas 6kning av trafiken pé det statliga jarnvagsnatet
har inte motsvarats av okad infrastrukturkapacitet. Antalet aktorer pa
sparet har okat sedan konkurrensutsattningen av den svenska jarnvags-
marknaden inleddes. Darfor finns det i dag mindre ledig kapacitet an
tidigare och det svenska jarnvagsnatet narmar sig sitt kapacitetstak pa ett
antal linjedelar, framst i anslutning till storstadsomradena. Turtatheten
okade med cirka 70 procent mellan 1990 och 2009. | dag avgar
exempelvis i genomsnitt 43 tag per timme fran Stockholms centralstation
en vanlig vardag, vilket & en markant dkning sedan 1991. Under den
timme pa dygnet da flest tag passerar Stockholm centralstation har an-
talet tdg nastan fordubblats. Denna 6kning i kapacitetsutnyttjande far
konsekvenser for systemets storningskénslighet, liksom for forutsattning-
arna for att underhélla jarnvagssystemet effektivt.

Ett aldrande system

Komponenterna i den statliga jarnvagens infrastruktur har éverlag aldrats
snabbare &n de fornyats. Medeldldern for de tekniska delarna i de
svenska jarnvagarna som exempelvis rél, slipers och sparvéxlar har okat
med cirka 3-5 ar mellan dren 2002 och 2009. Detta motsvarar i flera fall
en 6kning med ungefér 20 procent.

Regeringen har i den nyligen éverlamnade budgetpropositionen for
2013 (prop. 2012/13:1, utg.omr. 22) presenterat stora satsningar for att ta
igen tidigare brister inom jarnvagens underhall och dven att 6ka kapa-
citeten pé& kritiska jarnvagsstrackor. Regeringen kommer att ytterligare
precisera sina satsningar i den kommande infrastrukturpropositionen.



Punktlighet och robusthet

Punktligheten for jarnvagen har okat under de senaste 20 aren, samtidigt
som trafikvolymen okat markant. Det Okande kapacitetsutnyttjandet
innebédr dock att dven mindre storningar som foljdeffekt kan fa stora
konsekvenser.

Punktligheten har sarskilt paverkats negativt vid kraftiga externa stor-
ningar, vilket exempelvis de vadermassigt svara vintrarna 2009/10 och
2010/11 visade. Aven om 96 procent av tdgen kom fram inom 30 minuter
i forhallande till tidtabellen var forseningarna sammantaget dubbelt s
stora som en normal vinter.

Forseningar kan uppsta av olika orsaker:

Anldggningsorsaker: forseningar som kan kopplas till otillrack-
lig niva och kvalitet pa det utforda underhallet av infrastruk-
turen, exempelvis att en sparvéxel inte fungerar.

Kategorin dar jarnvagsforetagen har vallat forseningen,
exempelvis att tdgen &r forsenade ut ur depan eller att ett tek-
niskt problem uppstar nar tget vl ar ute pa sparet.

Kategorin driftledning, dar bl.a. forseningar som uppkommer pa
grund av omprioritering eller omledning av trafiken ingar.
Olyckor eller tillbud och yttre faktorer som inte &r relaterade till
jarnvagsanliaggningen, t.ex. obehorigt sparbetradande.
Foljdorsaker ar storningar som kan relateras till handelser som
uppstatt tidigare och som far konsekvenser aven for efter-
féljande trafik.

Jarnvégstrafikens punktlighet och jarnvégssystemets robusthet, i be-
tydelsen av dess formaga att sakerstélla leverans trots yttre storningar,
paverkas av ett flertal faktorer som ofta samverkar:

En &ldrad infrastruktur orsakar storningar i form av tekniska fel
som stor punktligheten. Detta orsakas i sin tur av att underhélls-
nivaerna tidigare har varit for ldga i kombination med &kat sli-
tage fran hogre trafikvolymer. Detta galler exempelvis utbygg-
nad av elférsorjning i forhallande till den dkade trafikmangden
och de alltmer kraftfulla loken. Den installerade effekt som
finns inbyggd i omformarstationerna har inte dkat i samma takt
som den samlade motoreffekten i fordonsparken. For att elfor-
sorjningen ska vara robust maste det finnas en viss 6verkapa-
citet, och nuvarande utveckling indikerar att denna buffert
minskat sedan 1991. Detta bidrar till att gbra jarnvagssystemet
mer storningskansligt, speciellt i storstadsomraden och under
rusningstrafik nar en stor mangd tag trafikerar sparet. Moderna
tdg som accelererar snabbare kraver hogre effektuttag an tidi-
gare.

Ett hogt kapacitetsutnyttjande av infrastrukturen minskar robust-
heten i systemet genom att storningar far storre effekter pa
grund av spridningseffekter och pa grund av att tiden som finns
avsatt till att forebygga och mildra péverkan av en storning
minskar. Ett 6kande antal jarnvéagsstrackor i Sverige narmar sig
sitt kapacitetstak varvid ocksd tiden for exempelvis fore-
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byggande underhall och reinvesteringar i 6kande utstrackning
blir otillracklig.

e En trafikkombination med bade snabba och langsamma tég gor
systemet svarare att optimera och det blir d& ockséa kansligt for
storningar. Sedan 1995 har bade andelen snabbtdg och andelen
lokal- och regionaltdg vuxit som del av den totala trafik-
mangden. Att det finns fler snabbtdg innebar att fler tdg som
fardas i hoga hastigheter behover kdra om langsammare tag.
Detta gor systemet mer storningskansligt, sarskilt som trafik-
mixen ofta finns vid storre stader med ett tatare trafikarbete pa
sparen. Nar en storning uppstar blir konsekvenserna darfor be-
tydande och antalet drabbade resenérer betydligt fler.

e Nuvarande prioriteringsprinciper inom trafikledningen gor att
vissa tag kan bli kraftigt forsenade. | dag far tag som ar i tid pri-
oritet fore forsenade tag. Detta innebar att forseningarna kan bli
betydande for enskilda tag, eftersom de konsekvent prioriteras
ned till forman for tdg som ar i tid. Detta Okar visserligen
punktligheten pa systemniva, men kan drabba vissa tdg mycket
hart.

e Begransade mojligheter att utfora forebyggande underhall Gkar
sannolikheten for stdrningar till foljd av brister i anldggningen.
Det forebyggande underhallet begransas av det hoga kapacitets-
utnyttjandet och av att kapaciteten inte ar fordelad pa ett satt
som ger tid for underhall. Att utfora underhallsarbete pa spar in-
nebdr att en viss tid maste avsattas fore arbetet for att exempel-
vis stanga av eltillférseln och ga igenom sakerhetsrutiner for att
undvika olyckor. Innan trafiken kan slappas pa avsétts tid for att
besiktiga arbetet och sitta pa eltillférseln, for att trafikeringen
ska kunna ske sékert.

e Enhdogre utnyttjandegrad av personal, lok och vagnar hos opera-
torerna kan ocksd paverka punktligheten och robustheten. En
Okande utnyttjandegrad ger minskat utrymme att hantera stor-
ningar eftersom marginalerna vid exempelvis personalbyte,
omlastning och tid vid &ndstationer har minskat.

Sakerhet for anstéllda, resenarer och dvriga

Aven om sikerheten blivit battre finns det fortfarande utmaningar kvar.
De tre stdrsta utmaningarna, sett till antal skadade eller déda, &r suicider,
obehorigt spéarbetradande samt olyckor vid korsningar. Dessa faktorer
star for ungefar 97 procent av dodsolyckorna och 77 procent av olyck-
orna dar personer skadas allvarligt. Resten, det vill sdga 3 procent av
dédsolyckorna och 23 procent av olyckorna dér personer skadas allvar-
ligt drabbar resendrer och jarnvagsanstéllda. Jarnvagssystemet har dver
tiden uppvisat forbattrade resultat betraffande sékerhet. Antalet inciden-
ter som kan harledas till bristande underhall, exempelvis ursparningar,
har varit vésentligen konstant under det senaste decenniet.

Orsakerna bakom olyckor inkluderar saval tekniska orsaker som den
manskliga faktorn och yttre paverkan. Samtliga dessa orsaker maste
hanteras effektivt for att fa ner antalet olyckor.



Sakerhetsutmaningar nar det galler resenarer och jarnvagsanstallda:

o Kompetens, kultur och sakerhetsarbete hos operatérer och entre-
prendrer maste vara tillfredsstallande for att olyckor ska und-
vikas. Att kontinuerligt folja upp och utveckla sékerhetsrutiner,
attityder och beteenden ar avgorande for att 6ka sékerheten pa
sparen.

e Externa omstandigheter, exempelvis svara vinterforhallanden,
satter press pa alla delar av jarnvagssystemet.

Séakerhetsutmaningar nar det galler dvriga kategorier:

e Eftersom jarnvagen spanner Gver ett stort omrade ar det, for-
utom pa begransade ytor (exempelvis bangardar och stationer)
svart att fysiskt hindra obehériga fran att vistas vid eller pa spa-
ren.

e Sakerhetsbeteende hos allmanheten har stor paverkan pa antalet
olyckor och tillbud. Risktagande vid passage av plankorsningar,
sparbetradande och otillatet betradande av vagnar och lok or-
sakar en visentlig del av olyckorna. Jarnvagen star dessutom for
cirka 5 procent av alla suicider i Sverige med i genomsnitt om-
kring 65 fall per ar.

Modernisering av trafikledning och behov av en val funge-
rande trafikinformation

Trafiklednings- och trafikinformationsprocessen ar komplex med manga
aktorer och system som ska samverka for att korrekt information ska na
ratt mottagare i s& god tid som mojligt och for att tagtrafiken ska ledas sa
smidigt och sakert som mojligt.

Kundernas forvantan pa korrekt information ar hog, sarskilt vid stora
storningar. Detta illustrerades av situationen under de vadermassigt svéra
vintrarna 2009/10 och 2010/11. Just bristen pa korrekt information var en
av de faktorer som upplevdes som mest otillfredsstéllande i kundunder-
sokningar. Ofta upplevdes detta som ett stérre problem &n forseningen i
sig.

| dag har Trafikverket atta fristéende regionala trafikledningscentraler
med delvis olika arbetssétt. Den geografiska spridningen och att verk-
samheten pagar dygnet runt alla dagar gor att det tar langre tid och kostar
mer pengar att utveckla arbetssatten. Tidigare prioriterade organisationen
att leverera tag i tid fore snabb trafikinformation, vilket ledde till forhall-
ningsséttet “agera—informera”, snarare dn snabb och tillforlitlig inform-
ation till resendrer som &r ett viktigt mal i dag.

For att gora korrekta prognoser och ge korrekt trafikinformation kravs
data och information fran flera parter. Det kan exempelvis gélla en ope-
rator som vill ersétta ett tdg med bussforbindelse, eller information fran
en entreprendr om status och forvantad tid for 16sning pa ett problem i
anlaggningen. Det finns bade organisatoriska och tekniska utmaningar att
fa denna kommunikation formedlad felfritt och snabbt.
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3 Utvecklingsarbete inom jarnvégen

Ett av regeringens viktigaste syften med bildandet av Trafikverket var att
bedriva ett omfattande forbattringsarbete for att starka bestallarférmagan,
sdanka de interna kostnaderna och framja langsiktig produktivitets-
utveckling i anlaggningsbranschen. Trafikverket har bedrivit detta under
namnet PI1A (Produktivitet i anlaggningsbranschen). Som ingéende delar
av detta arbete, samt till viss del i projekt dven utanfor det, bedrivs konti-
nuerligt ett forbattringsarbete med syfte att ta itu med de utmaningar som
jarnvagssystemet har att hantera inom punktlighet, robusthet och sékerhet
samt trafikledning och trafikinformation. Arbetet bedrivs pa saval
systemovergripande nivd som inom och mellan aktorerna i det svenska
jarnvéagssystemet.

En fortsatt 6kad produktivitet och innovationsgrad &r ett av regeringens
prioriterade omraden. Alltfor stor del av anslagen till underhall och in-
vestering har tidigare &tits upp av kostnadsokningar som varit avsevart
storre &n prisutvecklingen i 6vrigt. Den av regeringen tillsatta Produk-
tivitetskommittén lamnade i juni 2012 sina forslag till atgarder for att 6ka
produktiviteten i anldggningsbranschen i betdnkandet Végar till forbatt-
rad produktivitet och innovationsgrad i anldggningsbranschen (SOU
2012:39). Kommitténs forslag bereds for nérvarande inom Regerings-
kansliet. Inriktningen &r att de medel som anslas till transportinfrastruk-
turen ska ge sa mycket nytta som majligt.

Pagaende forbattringar inom punktlighet och robusthet

Trafikverkets langsiktiga forbattringsarbete inom punktlighet och robust-
het fokuserar pa att sakerstalla att funktionsduglig och tillracklig kapa-
citet finns for att tdcka ett Okat trafikeringsbehov, samt att denna kapa-
citet utnyttjas pa ett effektivt satt. For att sakra att kapacitet finns arbetar
Trafikverket med att forbattra sin langsiktiga planering. For att optimera
sattet pa vilken den erbjudna kapaciteten anvands arbetar Trafikverket
exempelvis med att infora ett antal styrmedel sdsom differentierade ban-
avgifter och successiv tilldelning av taglagen. For att pa kortare sikt for-
battra punktligheten och minska antalet storningar genomférs mindre
investeringar sdsom exempelvis forlangning av métesspar och mojlighet
till s kallad samtidig infart till stationsomraden.

Trafikverket har ocksé initierat ett antal samarbeten med framfor allt
operattrer for att forbattra punktligheten och minska stérningarna. Under
aren 2007-2010 samarbetade Trafikverket och tagforetagen for att 6ka
punktligheten och tillforlitligheten i tagtrafiken under projektnamnet
Kraftsamling. Projektet genomfordes i omraden med hog trafikbelastning
sdsom Stockholm-Malardalen, Viastsverige och Oresundsregionen. Malet
var att pa kort sikt hitta atgarder for att halvera antalet forseningstimmar.
Exempel pa vidtagna atgarder var att infora en sparpatrull som lagar
smafel i sparen runt Stockholm, hojd hastighet pa vissa strackningar samt
underhallsatgarder som 6kar framkomligheten. De atgarder som ansags
ha storst potential genomfordes forst och i december 2009 — fore den
vadermassigt svara vintern 2009/10 — hade antalet forseningstimmar
halverats i Stockholm/Méalardalen. Dessa kraftsamlingsprojekt har éver-



gatt till andra regionala samarbeten — exempelvis sa kallade driftsforum
dar jarnvagsforetagen och Trafikverket kontinuerligt arbetar for att for-
battra punktligheten pa kort och lang sikt. Andra exempel p& gemen-
samma initiativ ar ett samarbete mellan Trafikverket, SJ AB och
Norrlandstdg AB dar syftet ar att forhindra skador pa saval ral som hjul,
samt ett pagdende samarbete mellan Trafikverket och jarnvéagsforetagen
for att utarbeta gemensamma planer vid trafikstorningar.

For aktorer inom olika delar av det svenska jarnvégssystemet ingar
punktlighet och robusthet som ett prioriterat omrade. Exempelvis har
operatorer reviderat rutiner for tag i depder for att 6ka avgangspunktlig-
heten samt utokat kapaciteten for att hantera hjulskador.

Pagaende forbattringar inom sakerhet

En stor del av Trafikverkets forbattringsarbete inom sédkerhet bedrivs i
samarbete med dvriga aktorer inom jarnvagssystemet. Ar 2011 initierade
Trafikverket ett samarbete med entreprendrer och tagoperatorer for att
utveckla malstyrningen inom sékerhetsarbetet (Gruppen for nationell
samverkan — spartrafik). Syftet med samarbetet ar att initiera kontinuerlig
matning och utvérdering av insatser for att gemensamt kunna forbéttra
sékerheten. Trafikverket foreskriver sékerhetskrav for de entreprendrer
myndigheten anlitar.

Forbéattringsarbete bland operatérer och entreprendrer inom sakerhet
omfattar exempelvis insatser for att tydliggora sékerhetskrav, oka till-
budsrapporteringen och upprétta standardiserade och enkla arbetsmoment
for sékert arbete.

Pagaende forbéattringar inom trafikledning och trafik-
information

Trafikledning och framfor allt trafikinformation har identifierats som ett
stort problemomrade under de senaste arens vintrar. Mot bakgrund av
detta har Trafikverket genomfort en utvardering av arbetet med saval
trafikledning som trafikinformation och identifierat ett antal atgarder for
att forbéattra servicen till resenérerna. Initiativ som drivs for att forbattra
trafikledningen ar exempelvis att successivt ga over fran att optimera
ledningen pa en regional niva, vilket kan orsaka stdrningar i narliggande
regioner, till nationell niva. | detta ingdr saval att 6ka kompetensen som
att fornya teknikstodet.

Ett ingéende initiativ i forbattringsarbetet med trafikinformation ar att
forandra den interna organisationskulturen sa att relevant, korrekt och
snabb information ses som en prioriterad del av den service som levere-
ras till resendrerna. Andra atgarder inkluderar forbéattrad prognostisering,
intensifierad kommunikation med entreprendrer och tagoperatGrer samt
uppgraderat teknikstdd. Under 2012 inleddes ett samarbete mellan
Trafikverket, SJ AB och de andra tagoperatorerna dar ett av initiativen
syftar till att 6ka exakthet och snabbhet i trafikinformationen.

Tagoperatorerna bedriver sjalva forbattringsarbete som innefattar t.ex.
fornyelse av distributionskanaler sasom mobilapplikationer.
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4 Tidigare erfarenheter av konkurrens

Konkurrensutsattning av drift och underhall av vag

Investeringsprojekt pa det statliga vagnatet har sedan lange handlats upp
i konkurrens. Drift och underhall i form av sa kallade grundpaket drift
(GPD) borjade konkurrensutsattas redan 1992. Anledningen till att det
dréjde langre an for investeringar var att forfragningsunderlag, anbuds-
varderingsprinciper och ersattningsformer behdvde utvecklas samt att
entreprenorerna inte hade erfarenhet av drift och underhall.

Sedan konkurrensutsattningen genomférts utvecklades successivt
affarsformerna (forfragningsunderlag, avtal och utvarderingsmodeller) i
syfte att fortydliga vad som skulle ingé i kontrakten och skapa ratt driv-
krafter for entreprendrerna.

Erfarenheter av konkurrens

Sex &r efter det att konkurrensutsattningen paborjats utvarderades er-
farenheterna inom végsektorn av Riksrevisionen som bl.a. konstaterade
att produktionskostnaden for driftverksamheten hade minskat med i
storleksordningen 25 procent, dock med osakerhet kring hur mycket en
vikande konjunktur och minskade anslag paverkat kostnadsnivan. Mark-
naden visade upp ett antal problem vilket noterades av Riksrevisionen,
som uppmanade davarande Vagverket att bl.a. fortsitta att utveckla
upphandlingsmodellen och metoderna for att méta kvalitet och effektivi-
tet samt framja konkurrens och intresse bland aktérerna. Ytterligare stu-
dier har publicerats som pekar pa 22—27 procent lagre kontraktspriser
(Arnek, 2002) samt att kvaliteten inte tycks ha paverkats negativt av
upphandlingarna (Osterberg, 2002). Entreprendrerna har successivt
effektiviserat sina leveranser i forhallande till fastslagna drift- och under-
héllsnivaer vilket troligen bidragit till den sinkta kostnaden samt medfért
att den faktiska styrningen av underhallet blivit vasentligt béttre.

Trafikverkets egen analys av underhallskontrakt inom tio driftsom-
raden indikerar en fortsatt produktivitetsutveckling under perioden 2000—
2011 pé i storleksordningen 15-20 procent.

Konkurrensutséttning inom jarnvagssektorn péborjades betydligt
senare och samma underlag for utvardering som pa véagsidan finns annu
inte. P4 samma sétt som inom végsektorn fanns initialt en stor osakerhet
om hur forfragningsunderlagen skulle utformas.

Trafikverksutredningen gor i sitt betdnkande De statliga bestéllarorga-
nisationerna och anldggningsmarknaden (SOU 2009:04) féljande be-
démningar. Utredningen konstaterade att en tydlig effekt av konkurrens-
utsattningen av drift och underhéll av jarnvag ar att kostnaderna métt i
kronor per sparmeter har sankts kraftigt. Forsiktigt raknat anges kostna-
den vid den tidpunkten som minst 25 procent lagre an fore konkurrensut-
sattningen. Samtidigt konstaterades att kvaliteten var densamma och att
sékerheten var fortsatt hég. Vid en europeisk jamforelse var Banverket
bland de effektivaste jarnvagsforvaltningarna nar det géllde drift och
underhall.



Det finns fortfarande utmaningar for att forbattra upphandling, métbar-
het och marknadsforutsattningarna for drift och underhall. Konkurrensut-
sattningen har dock ur Trafikverkets perspektiv varit positiv och bade lett
till en battre styrning och hdgre produktivitet. Erfarenheten har visat att
det kravs uthallighet och betydande utveckling av bade affarsmodeller
och metoder for uppféljning och matning. Att bygga upp en marknad
med en effektiv och val fungerande relation mellan bestéllare och ut-
forare ar en process som tar tid. Langsiktigt och konsekvent agerande
fran bestéllaren ar ett betydelsefullt incitament for entreprendrer att in-
vestera inom marknaden.

5 Internationella erfarenheter

Allmé&nt om graden av konkurrensutsattning

Historiskt har de allra flesta lander utfort i princip allt underhall av jarn-
vagar och en mycket stor del av nybyggande (investeringar) i egen regi.
Over tid har ett antal lander valt att 6ka inslagen av konkurrens inom
nybyggande genom att erbjuda andra aktorer &n den egna organisationen
att delta i upphandlingar.

Man kan dela upp arbetet i och kring jarnvéagen i dels jarnvagsspecifikt
och icke-jarnvagsspecifikt arbete, dels drift och underhall respektive
investeringsatgarder och byggande. Nar det géller internationella for-
héllanden kan man forenklat saga att icke-jarnvagsspecifikt anlaggnings-
byggande i de allra flesta fall i dag utfors i konkurrensutsatt upphandling.
Storre jarnvagsspecifika investeringsatgarder sker ocksd ofta i kon-
kurrens, exempelvis sdsom i England, Norden och Nederlanderna. Jarn-
vagsspecifik drift och underhall sker i en majoritet av lander i egen regi,
medan det finns ett antal exempel pa lander som valt att handla upp detta
i konkurrens, exempelvis Sverige och Nederlanderna. En del av dessa
lander har behéllit en egen utforarorganisation som deltar i upphandling-
arna, t.ex. Danmark. Drift och underhéll av icke-jarnvagsspecifik an-
laggning brukar vara en mindre del av kostnaderna och utfors saval i
egen som i extern regi.

Underentreprendrer anvénds i de flesta lander &ven inom de jarnvégs-
specifika aktiviteter som utfors i egen regi, bade for att fylla ut sasongs-
variationer sasom vid snéréjning och for att utféra arbete som den egna
organisationen inte har kapacitet till. I vilken grad underentreprendrer
anvands varierar stort, men det finns flera exempel pa att aven organi-
sationer som utfor drift och underhall i egen regi anvander sig av denna
typ av tjanster.

6 Effektivisering inom transportomradet

Regeringen har under de senaste aren lagt grunden for en mer effektiv
statlig verksamhet inom transportomradet. Utgangspunkten for arbetet
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har varit att forstarka och samla de verksamheter som svarar for statens
karnuppgifter och samtidigt bolagisera konkurrensutsatt verksamhet som
inte bor bedrivas i myndighetsform. Normering, tillsyn och tillstand har
skilts fran de utférande enheterna genom bildandet av Transportstyrelsen
2009. Uppfdljning och utvardering av reformer har starkts genom
bildandet av Trafikanalys liksom genom uppdrag till Transportstyrelsen.

Vid bildandet av Trafikverket 2010 (prop. 2009/10:59) utgjorde ansva-
ret for bestéllning och upphandling av teknikkonsulttjanster och entre-
prenader en av verkets huvuduppgifter. Hur val bestéllarrollen utdvas,
avseende savél upphandling som projektstyrning, har stor betydelse for
funktionen inom anlédggningsmarknaden, for hur produktivitet och inno-
vationsgrad i branschen utvecklas och dérmed for hur mycket infra-
struktur som kan astadkommas med de resurser som stélls till forfogande.

Regeringen beddmde vid tiden for beslut om Trafikverkets bildande att
det borde utredas om verksamheten vid davarande Banverkets enhet
Banverket Produktion borde dverforas till ett av staten heldgt aktiebolag.
Regeringen beslutade samtidigt med kommittédirektiven for Trafik-
verkets bildande (dir. 2009:75) att tillkalla en sérskild utredare med upp-
drag att forbereda férandringen.

Utredaren ldmnade sina dvervaganden i betdnkandet Mer jarnvag for
pengarna (SOU 2009:20). Utredaren beddmde att en bolagisering av
Banverket Produktion sammantaget skulle bidra till tydligare roller och
ansvar och mdjliggora en effektivare verksamhet. En tydligare rollfor-
delning pa marknaden mojliggor utveckling av ett effektivt samspel dar
innovativa krafter frigérs och nya arbetsformer utformas. En bolagisering
skulle mojliggora effektiviseringsvinster i samspel mellan aktorerna pa
marknaden och attrahera nya leverantérer att etablera sig. Férutséttning-
arna for en sund marknad skulle forbattras véasentligt enligt utredaren.

I linje med regeringens strdvan att effektivisera statlig verksamhet
inom transportomradet Gverlamnades i september 2009 en proposition
(prop. 2009/10:10) om bolagisering av Banverket Produktion. Som skal
for detta anforde regeringen att en tydligare gransdragning mellan
forvaltning, politik och marknad &r Onskvérd. For statens del &r en
koncentration pa karnuppgifterna angeldgen. Det innebar att
konkurrensutsatt verksamhet i normalfallet inte bor bedrivas i myn-
dighetsform. Med en koncentration till kiarnuppgifterna 6kar ocksa forut-
séttningarna for effektivare statliga myndigheter.

En bolagisering innebdr att forutsattningarna for konkurrensneutralitet
pa marknaden okar och att grunden for misstankar om korssubvention-
ering elimineras. Med en battre fungerande marknad okar kraven pa
utveckling av effektivitet och produktivitet i verksamheten. En funge-
rande konkurrens leder till ett effektivare resursutnyttjande vilket kom-
mer samhallet till del i form av lagre priser och/eller battre kvalitet.
Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens forslag (bet.
2009/10:TUS, rskr. 2009/10:59). Den 1 januari 2010 fordes verksam-
heten vid Banverket Produktion éver till det nybildade bolaget Infranord
AB.



Vad har uppnatts hittills?

Trafikverket bedomer att vissa av de 6nskade effekterna fran konkur-
rensutséttningen annu inte har uppfyllts. Till exempel konstaterar Trafik-
verket att marknaden for drift och underhall annu inte ar fullt utvecklad,
vilket kan ses genom att antalet aktorer fortfarande &r begrénsat och att
anbud pa mycket olika nivaer fortfarande kommer in. Samtidigt bedémer
Trafikverket att framfor allt en 6kad transparens redan har gett effekter i
form av 6kad produktivitet. Nedan redovisas en kvalitativ bedémning,
gjord av Trafikverket, av i vilken grad malsattningarna uppfyllts:

Okad transparens

Efter bildandet av Banverket Produktion har fokusering pa och
transparensen i kostnader och vad som faktiskt utfors tydligt
forbattrats. Nar sedan konkurrensutsattningen genomfordes, och
Infranord AB dérefter bildades, har denna utveckling fortsatt.
Samtliga aktorer som tillfragats &r eniga om att detta mal till
hog grad uppnatts.

Forbattrad effektivitet och produktivitet

Produktiviteten inom utférandet av drift och underhall har hojts,
vilket bl.a. indikeras av att en entreprendr i dag omsétter
vasentligt mer per anstalld &n tidigare. Det finns flera orsaker
till denna utveckling, men entreprendrerna ndmner Okat kost-
nadsfokus, utvecklade arbetssatt och béttre planering som tre
viktiga anledningar. Banverket fann i en egen utredning 2006 att
kostnaderna hade fallit och att kvaliteten var densamma. |
Trafikverksutredningens delbetdnkande (SOU 2009:24) drar ut-
redningen, baserat pa uppgifter fran Banverket, slutsatsen att
kostnaden fér underhall métt i kronor per sparmeter har sankts
kraftigt, som en tydlig effekt av konkurrensutséattningen. For-
siktigt rdknat bedémer utredningen att kostnaden i dag” &r
minst 25 procent lagre &n fore konkurrensutsattningen, samt
konstaterar att kvaliteten & densamma och sékerheten fortsatt
hog.

Ho6jd kompetens och utveckling av nya metoder

De produktivitetsvinster som har uppnatts &r i sig ett tecken pé
att arbetsmetoder utvecklats som resultat av konkurrensfor-
héllandena. Flera av entreprendrerna uttrycker tydligt att deras
utvecklingsarbete drivs “vésentligt snabbare” &n under egen-
regitiden. Trafikverket har forsokt forstarka incitamenten for
metodutveckling genom funktionsentreprenader, ett arbete som
behdver fortsatta for att ge fullt resultat. Férhoppningen om att
utlandska entreprendrer skulle etablera sig har delvis besannats,
exempelvis har Balfour Beatty Rail AB gatt in pd marknaden.
Det finns dock f& exempel pa hur nya utlandska metoder eller
erfarenheter forts over till Sverige, vilket till stor del beror pa
begransade frihetsgrader i de tidigare upphandlingarna och av-
talen.

Uppbyggnaden av en marknad

Den svenska entreprenadmarknaden for jarnvagsspecifikt
underhall fungerar, men ar &nnu inte perfekt. Stora prisvaria-
tioner, stark marknadskoncentration och for 1aga vinstmargina-
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ler for langsiktiga investeringar ar tecken pa att den annu inte ar
valfungerande. Nagon omfattande nationell diversifiering eller
internationell expansion av de svenska underhallsforetagen har
heller &nnu inte skett.

7 Alternativa organisationsformer

Organisationsférandringar

Mindre organisationsforandringar &r en del av det av regeringen redan
initierade pagaende effektiviseringsarbetet inom Trafikverket och trans-
portsektorn i stort. Att korrigera organisationen efter effektiviserings-
arbetets framskridande &r ett naturligt inslag i utvecklingsarbetet. Enligt
regeringens mening innebdr stdrre organisatoriska foréndringar avseende
utforandet av drift och underhall av den statliga jarnvéagsinfrastrukturen
ett tertagande av utforandet i egen regi. Detta redogdrs for nedan.

Olika slag av underhall av infrastrukturen

Underhall av jarnvagsinfrastruktur kategoriseras inom branschen i tre
typer: forebyggande underhall, avhjalpande underhall och reinvestering.
Forebyggande underhall genomférs med bestamda intervall eller enligt
foreskrivna kriterier i avsikt att minska sannolikheten for fel eller for-
samring av anlaggningens funktion. Avhjalpande underhall utfors efter
det att ett fel upptackts och med avsikt att fa anlaggningen i ett sadant
tillstand att den kan utféra avsedd funktion. Behovet av avhjalpande
underhall paverkas till viss del av mangden utfort forebyggande under-
héll. Sett till den del som bokférs som antingen forebyggande eller av-
hjalpande &r cirka tva tredjedelar férebyggande och en tredjedel av-
hjalpande. En relativt stor del (cirka 30 procent) av det underhall som ar
antingen avhjélpande eller forebyggande sérredovisas dock inte, eftersom
det handlas upp pa jarnvagens funktion och inte pa utford atgdrd. De
upphandlade kontrakten bestar av en fast funktionsdel som inte formellt
delats upp i avhjalpande eller férebyggande.

Mer omfattande forebyggande atgarder benamns inom Trafikverket
som reinvesteringar. En tydlig avgransning mellan underhallsatgarder
och reinvesteringsatgarder saknas, men vasentligen utgérs den senare av
storre atgarder som genomfors i syfte att aterstalla en anlaggning till
ursprungligt tillstdnd, exempelvis storre kontaktledningsbyten eller spér-
byten. Aven behovet av reinvesteringar paverkas till viss del av nivan pé
tidigare utfort underhall.

Samspel mellan utféranden av olika slag av underhall

For att utvardera hur verksamheterna lampligen kan organiseras bor
sarskilt tva kriterier belysas inledningsvis: dels forutsattningarna for att
uppna en effektiv verksamhet genom synergieffekter och tillfreds-



stdllande volym, dels vilken paverkan en forandring av dagens situation
skulle fa for den aterstaende marknadens villkor:
e Synergier och tillracklig skala
Att utfora enbart det avhjalpande underhéllet i Trafikverkets
regi (alternativ 1) skulle ge en betydande férlust av skalférdelar
eftersom personal och maskiner inte langre kan anvéndas i bade
det forebyggande och det avhjilpande underhallet. Tva
parallella organisationer behdver da byggas upp, vilket okar
kostnaderna totalt sett. Samtidigt minskar avsevért mojligheten
att balansera de sdsongsvariationer som uppstar i och med att
forebyggande underhall framst sker under sommarhalvaret,
medan behovet av avhjdlpande underhall normalt sett ar hogre
under vintern. Genom att aterta bade det avhjélpande och det
forebyggande underhallet (alternativ 2) blir synergierna battre
an i alternativ 1, men samtidigt forsvinner den skalférdel som
utgérs av synergier bland personal och utrustning mellan det
forebyggande underhéllet och mindre reinvesteringar och in-
vesteringar. Hogre effektivitet skulle uppnds om aven mindre
reinvesteringar inkluderades.
e Kvarvarande marknad

En viktig konsekvens av ett eventuellt atertagande &r att den
kvarvarande marknaden kan bli for liten for att attrahera mark-
nadsaktérerna. Den totala upphandlade underhallsvolymen fran
Trafikverket framdver antas vara ungefér tre miljarder kronor.
Av de entreprendrsforetag som i dag skoter underhall och rein-
vesteringar innebar detta i exempelvis alternativ 2 att runt tva
tredjedelar av Infranord AB:s och Strukton AB:s omsattningar
forsvinner, antaget nuvarande struktur, medan Balfour Beatty
Rail AB forlorar omkring en tredjedel av sin nuvarande omsétt-
ning. For de 6vriga aktdrerna skulle cirka halften av omsatt-
ningen forsvinna. Det finns en tydlig risk att den kvarvarande
marknaden konsolideras ytterligare, beroende pa hur ett even-
tuellt atertagande gors och vad det omfattar.

Med utgangspunkt i ovanstdende resonemang bedomer regeringen att
ett alternativ med enbart atertagande av avhjalpande underhall (alternativ
1) inte ar forsvarbart. Alternativ 2 och 3 (i det senare ingdr forutom
underhall dven reinvesteringar) &r en avvagning mellan onskad skala i
den egna verksamheten och risken att villkoren for den &terstdende
marknaden forsdmras med c6kande investeringskostnader som sannolik
foljd. Regeringen bedémer att dven dtertagande av avhjélpande och fére-
byggande underhall (alternativ 2) ar problematiskt. Regeringen beddmer
vidare att alternativ 3 ar olampligt da en &nnu storre volym undantas fran
konkurrens.

Atertagande av underhall medfor risker

Ett atertagande av hela eller delar av underhallsverksamheten skulle
innebéra ett antal praktiska utmaningar att hantera. Forst skulle en tids-
plan behtéva upprattas for utfasning av nuvarande kontrakt. Tidrymden
innan samtliga kontrakt skulle vara upplosta ar omkring fem ar, savida
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inga kontrakt bryts i fortid. Det sistndmnda bedéms darutéver vara fore-
nat med stora kostnader.

En risk som kan befaras med att Iata kontrakten 16pa ut efter ett beslut
om étertagande ar att incitamenten for entreprendrerna att satsa pa lang-
siktiga forbattringar, innovation och utveckling, utbildning av personal
och produktivitetsforbattring minskar kraftigt. Denna risk kan delvis
hanteras genom att atertagandet sker successivt under exempelvis en
tredrsperiod, under vilken delar av kontrakten bryts i fortid och Trafik-
verket tar dver verksamheten allt eftersom den egna kompetensen och
organisationen hunnit byggas upp, samt att Trafikverket skapar en kapa-
citetsbuffert i syfte att kunna ta over underhall som inte fungerar tillrack-
ligt bra under 6vergangsperioden.

Parallellt skulle en uppdelning av Infranord AB bli aktuell, med en se-
parering av (re)investeringsverksamheten fran underhéllet beroende pa
val av tertagandealternativ. Delar av bolaget skulle behdva integreras i
Trafikverkets organisation. Det skulle krdvas rekrytering av nddvandig
kompetens, internutbildning av personal samt integration av den nya
organisationen for att sikerstalla en smidig 6vergang i Trafikverkets regi.

Slutligen skulle nya affarsrelationer med leverantdrer behtva skapas.
Vilken omfattningen blir beror pa vald atertagandemodell, vilket ocksa
paverkar behovet av entreprendrskontrakt.

Konsekvenser av atertaget utforande av underhall

Variabler som har koppling till hur underhallet organiseras ger kon-
sekvenser for kostnad, kvalitet, effektivitet, sdkerhet och marknadsut-
veckling.

Effekter av atertagande av underhall till Trafikverkets regi

Kostnader som skulle kunna péaverkas av en forandrad organisering kan
delas in i direkta engdngskostnader och I6pande langsiktiga effekter.

Av de direkta engangskostnaderna skulle ett antal kostnader tillkomma
inom sex omraden:

o fortida l6sande av kontrakt allt eftersom underhallet tas 6ver nér
Trafikverkets kompetens och organisation byggs upp,

e uppbyggande av en Kkapacitetsbuffert fér att hantera
produktionsbortfall orsakat av exempelvis minskad effektivitet
hos entreprendrer, personalbortfall och minskade investeringar i
maskinell utrustning,

o arbetstid for Trafikverkets ledning for att hantera fragor som &r
kopplade till omorganiseringen, samt arbetstréning (t.ex. nya
rutiner och metoder) for tillkommande personal,

o rekrytering och utbildning av ny personal,

e uppgradering och utdkning av it-system, samt

e radgivning och konsulttjanster inom ledning, revision, juridik
samt kostnader for marknadsféring, information och omskylt-
ning etc.

Sammantaget bedomer Trafikverket att engangskostnader skulle uppsta
som uppskattas uppga till ungefar 1-2 miljarder kronor, dar den storsta



posten ar losande av kontrakt i fortid. Det ar dock svart att i forhand
bedéma den verkliga nivan pa dessa, framst eftersom det ar svart att pa
forhand bedéma hur kontraktsévertagandet exakt skulle ga till.

Ovriga effekter

Positiva effekter av ett atertagande skulle kunna vara mgjligheten till
forenklad taktisk styrning, prioritering och planering. Kostnader for upp-
handling m.m. skulle ocksa reduceras.

Sannolika negativa operativa effekter inkluderar att organisationens
och ledningens kapacitet under en dvergangsperiod gar till att fokusera
pa forandringsarbetet, snarare an till att utveckla och driva den operativa
verksamheten. Efter Trafikverkets tillkomst har organisationen fokuserat
pa att driva ett omfattande forbattringsarbete for att 6ka bestéllarkompe-
tensen och framja forbattrad produktivitet inom investerings- och under-
héllsverksamheten. Att initiera en genomgripande organisationsforand-
ring skulle sannolikt bromsa utvecklingstakten for dessa initiativ.

Att bryta den forandringskultur som introducerats med Trafikverkets
bildande riskerar att bryta en positiv trend. Risken finns att de incitament
som skapats for att driva effektivitet minskar. Ser man till sékerhet,
effektivitet och kvalitet finns det inga beldgg for att dessa blir battre om
man aterfor underhéllet i Trafikverkets regi.

e  Sakerhet
Det finns inga dvertygande skél for att sdkerheten skulle 6ka vid
ett atertagande, eftersom sikerheten inte tycks ha férsamrats av
konkurrensutséttningen och eftersom de nuvarande aktérerna
har tydliga incitament for att arbeta for en hég sakerhet. Man
kan ytterligare hoja kraven pa sakerhet, vilket troligen skulle ge
hogre kostnader for underhallet, men detta kan goras bade om
Trafikverket eller externa entreprendrer star for utférandet.

o Effektivitet
Effektivitet kommer av att gora ratt saker till en sa lag kostnad
som majligt. Ett atertagande skulle kunna ge 6kad detaljstyrning
over vilka atgarder som faktiskt genomfors. Samtidigt ar det
troligt att ett véasentligt lagre konkurrenstryck och incitament att
prestera skulle minska produktiviteten over tid, vilket skulle
motverka eventuella besparingar genom minskad administration
kring upphandlingar och uppféljning.

e Kvalitet
I dag mater Trafikverket den tekniska statusen pa jarnvags-an-
laggningen relativt vél, men det saknas detaljerade fakta om hur
val underhallet utfors, liksom hur val det fungerade forr. Ser
man till anlaggningens alder, den stora transportvolymen och
det hoga kapacitetsutnyttjandet sa fungerar jarnvagen &nda rela-
tivt bra. Hade underhdllets kvalitet markbart forsamrats efter
konkurrensinforandet, borde det ha gett storre utslag pa punkt-
ligheten och antalet stérningar. Det ar darfor svart att bedéma
om kvaliteten skulle bli battre med utférande i Trafikverkets
regi. Det ar daremot tydligt att forbattrad uppfdljning och styr-
ning av kvalitet kan driva fram kvalitetshdjningar, vilket &r
mojligt bade i egen och i extern regi.
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Marknadspaverkan

Paverkan pd den aterstdende entreprendrsmarknaden bor vidare noga
Overvagas nar man diskuterar ett eventuellt atertagande. Det &r primart
tre omraden som &r sarskilt viktiga att beakta:

o effekten pa nybyggnations- och investeringsmarknaden och dess
aktorer, i syfte att bl.a. avgora hur attraktiviteten pa marknaden
for dessa aktorer forandras av ett atertagande,

o effekten pa entreprendrer och underleverantorer av de olika
modellerna for atertagande exempelvis i frdga om utveckligen
av kompetensutveckling, marknadsattraktivitet och konkurrens
samt

e hur den 6vergripande utvecklingen av svenskt kunnande inom
jarnvagsindustrin paverkas, och vad detta skulle ha for effekter
for exempelvis teknisk utveckling, innovation, process- och
metodutveckling, jarnvagsforetagens exportpotential och den
vetenskapliga forskningen inom jarnvagsomradet.

Det &r rimligt att anta att investeringsmarknaden minskar i attraktivitet
vid ett eventuellt atertagande av underhallsverksamheten eftersom det
finns relativt stora synergier och att det kommer att intraffa en mark-
nadskonsolidering p& grund av den minskade marknadsstorleken. Detta
skulle paverka konkurrensen pa marknaden och kostnader negativt. P&
langre sikt kan det argumenteras att kompetensutveckling, innovations-
takt och fornyelse av metoder kommer att vara mindre an vad den hade
varit i en konkurrensutsatt marknadssituation da drivkrafterna for dessa
processer avtar i en monopolsituation.

Faktorer priméart oberoende av underhallets organisering

Vissa faktorer &r huvudsakligen oberoende av hur jarnvagens underhall
organiseras. Dessa inkluderar:

e nivan pa och ambitionen med underhéllet som ytterst beslutas
av riksdagen,

o mojlig tidsmassig planering av underhéllet, exempelvis hur
mycket tid som avsétts till underhall i trafikschemat, styrt bl.a.
av trafikintensitet och kapacitet i sparen samt hur val man
lyckas utveckla planeringen, samt

e den strategiska styrningen av underhéllet, exempelvis hur olika
tillgdngsslag eller banavsnitt ska prioriteras baserat pa bl.a.
effektsamband och tillstdndsmatning.

Dessa faktorer, som alltsd inte primart 4r beroende av hur underhallet
av jarnvagen organiseras, dr de som spelar storst roll for tillstandet pa
jarnvagen. Darmed ska dock inte bortses frdn den langsiktiga paverkan
som en effektiv organisation har for det langsiktiga underhallet av jarn-
vagssystemet.
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Regeringen har under de senaste aren lagt grunden fér en mer effektiv
statlig verksamhet inom transportomradet. Utgangspunkten for arbetet
har varit att forstarka och samla de verksamheter som svarar for statens
karnuppgifter och samtidigt bolagisera konkurrensutsatt verksamhet som
inte bor bedrivas i myndighetsform. Denna inriktning har visat tydliga
tecken pa att vara framgangsrik, men ocksa att forandring av denna om-
fattning maste fa ta tid och att uthallighet i forandringsarbetet kravs. De
effektiviseringar genom tydligare roller och konkurrensutséittning som
uppnatts inom vagsektorn paborjades redan 1993 och forbattringar sker
fortfarande. Innan en valgrundad utvérdering kan goras bor atminstone
en upphandlingscykel vara genomfard och uppféljd, dvs. sex till sju ar.

Att bryta den pagaende effektiviseringen av transportsektorn i form av
atertagande av drift och underhall av jarnvagens infrastruktur ar for-
knippat med risker. Oavsett om kontrakten far l6pa ut eller bryts i fortid
finns stora risker med snabbt avsvalnande intresse fran utforarens sida,
inte minst kan kompetensflykt orsaka allvarliga situationer i den dagliga
verksamheten under overgangsfasen. Nya organisationsdelar maste
byggas upp inom Trafikverket och en stor del av dess ledningskapacitet
maste dgnas at detta. Det finns en 6verhangande risk for att de kraftsam-
lingar som maste goras for att mota jarnvagens stora utmaningar av-
mattas i hog grad. Det nu pagdende forbattringsarbete som bedrivs
mellan Trafikverket och jarnvégens aktorer riskerar att allvarligt tappa
fart. Ett av de viktigaste omradena ar att utveckla ett effektivt samspel
mellan de skilda aktorerna sa att resendrer och transportkopare upplever
jarnvagen som ett effektivt, tillforlitligt och sakert transportslag pa
samma satt som exempelvis flygsektorn dar ett stort antal skilda opera-
torer samverkar smidigt och friktionsfritt.

En fortsatt 6kad produktivitet och innovationsgrad ar ett av regeringens
prioriterade omraden. Alltfor stor del av anslagen till underhall och in-
vestering har tidigare atits upp av kostnadsokningar som varit avsevért
storre &n prisutveckling i 6vrigt. Den av regeringen tillsatta Produktivi-
tetskommittén lamnade i juni 2012 sina forslag till atgarder for att oka
produktiviteten i anldggningsbranschen (se betdnkandet SOU 2012:39).
Regeringen avser att aterkomma i detta arende. Inriktningen ar att de
medel som anslas till transportinfrastrukturen ska ge s mycket nytta som
mojligt.

Ett &tertagande av drift och underhall till att utforas i Trafikverkets regi
medfor avsevarda organisationsforandringar och riskerar att pagéende
effektiviseringsarbete inom transportsektorn tappar kraft. Som Trafik-
verkets rapport visar ar forandringen ocksa forknippad med stora risker
liksom med stora kostnader. Trafikverket anger att &ven om en kostnads-
uppskattning pa 1-2 miljarder kronor ar behéftad med stora osékerheter
ar det anda en tillrackligt stark indikation pa att det ar fel vag att ga.

Regeringens inriktning ar att fortsatta den inslagna védgen mot 6kad
effektivisering inom transportsektorn. Malet &r att f4 mesta majliga nytta
for anslagna medel till infrastrukturen genom fortsatt konkurrensutsétt-
ning av de verksamheter som ar lampade for detta. Regeringen vill
understryka vikten av att Trafikverket i sin roll som bestéllare av drift,
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underhall och investeringar bygger upp behévlig kompetens for att sikra
leverans av ett effektivt, skert och samordnat statligt transportsystem.

Jarnvégen har enligt Trafikverkets rapport sammantaget utvecklats val
men samtidigt har verksamheten drabbats allvarligt av bristande kapacitet
och av eftersatt underhall samt aven i viss mén av de vadermassigt svara
vintrarna 2009/10 och 2012/11. Aven Trafikverkets kapacitetsutredning
frén april 2012 ger stod for detta. Regeringen har beaktat det inkomna
underlaget och foreslar i den nyligen presenterade budgetpropositionen
for 2013 (prop. 2012/13:1, utg.omr. 22) stora satsningar pa att ta igen
tidigare forsummelser inom jarnvagens underhall och &ven 6ka kapa-
citeten pa kritiska strackor, vilket d&ven kommer att ytterligare preciseras i
den kommande infrastrukturpropositionen som regeringen avser att pre-
sentera for riksdagen inom kort. For att dessa nodvandiga satsningar pa
jarnvagen ska kunna genomfdras sa snabbt och effektivt som mojligt
framstér medvetet framkallade storningar i form av organisationsforand-
ringar och betydande andringar i marknadens funktionssatt som olamp-
liga.
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Néarvarande: Statsministern Reinfeldt, ordférande, och statsraden Ask,

Erlandsson, Hagglund, Carlsson, Borg, Sabuni, Billstrém, Adelsohn

Liljeroth, Norman, Attefall, ElImséter-Svard, Ullenhag, Hatt, EK, L&6f,

Enstrom

Foredragande: statsradet Elmsater-Svard

Regeringen beslutar skrivelse 2012/13:19 Utférande av drift och
underhall av jarnvag
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