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Sammanfattning

Det svenska jarnviagsunderhallet sticker ut. Jimfort med andra
lander i Europa hor underhallet till de mest privatiserade,
uppstyckade och konkurrensutsatta. Forandringen har skett i flera
steg. Fran 2010 upphandlar den statliga myndigheten Trafikverket
allt jarnvagsunderhall, men bedriver inget underhall sjilv. Genom
att inte vara praktiskt involverad i underhéllet har Trafikverket svart
att bygga upp kunskap om tillstandet i jirnvagssystemet. Det gor det
svart att vara en effektiv bestillare.

Bakom tankarna om att konkurrensutsitta jarnviagsunderhallet
fanns en ortodox uppfattning om att marknadisering alltid pressar
priser och skapar en 6kad effektivitet. Marknaden kan fungera bra
i manga sammanhang, men mycket talar for att marknadiseringen
av jarnvagsunderhallet inte varit lyckosamt. Flera vittnesmal tyder
pa att entreprenorer ofta prioriterar det avhjalpande underhallet
framfor det forebyggande. Det avhjdlpande underhallet gar inte att
reglera lika enkelt i avtal, darfor ar det ocksa mer 16nsamt. Ett annat
problem &r att entreprenorer som forlorat en upphandling ofta blir
obenégna att bedriva ett kostsamt underhall under slutfasen av den
avtalsperiod som ska avslutas.

Det saknas ocksa beldgg for att konkurrensutsattningen av
jarnvagsunderhaéllet lett till en o6kad effektivitet. Det finns
visserligen studier som pekar pa en inledande prispress,

men det siger lite om de langsiktiga effekterna. Brister i det
forebyggande jarnviagsunderhéllet skapar stora kostnader.

Vidare finns starka beldgg for att konkurrensutsattningen skapat
kraftigt 6kade transaktionskostnader, det vill sdga kostnader for
anbudsforfaranden, 6verklaganden, domstolsprévningar etc.

Inte minst har den juridiska expertisen pa Trafikverket och hos
entreprenoren vuxit kraftigt. Samtidigt har antalet jarnvagstekniker
nastan halverats fran 1998 till 2020. Under den perioden har antalet
tekniker sjunkit fran 7 257 till omkring 3 800.

Internationella jamforelser visar att linder som bade satsar
ekonomiskt pa jarnviagsunderhall och dir staten har det samlade
ansvaret ligger i topp nar det galler en fungerande jarnvag och att
tdgen kommer i tid. Ett sidant land ar Schweiz, ett annat Japan.

I flera lander dar jairnvagsunderhallet privatiserats och styckats

upp har underhallet forsdmrats, vilket ocksa inneburit en simre
sdkerhet. Dartill har priserna ocksa ofta skenat. Den viktigaste
forklaringen har just varit starkt 6kade transaktionskostnader. I
flera fall har detta lett till att staten dtertagit ett stérre ansvar for
jarnvagsunderhallet. Detta har bland annat skett i Nya Zeeland,
Storbritannien och nu senast i Norge. Aven i Sverige vore det majligt
att lata staten ta over det samlade ansvaret for jirnvagsunderhallet.



1. Vad har hant med jarnvags-
underhallet?

Den hir rapporten ar en undersokning av vilka konsekvenserna blivit av
privatiseringen och uppstyckningen av jairnvigen i Sverige. Undersok-
ningen granskar vad som skett i Sverige. Det sker genom en genomgéng
av skriftliga underlag, daribland tva offentliga utredningar och en 6ver-
sikt av Riksrevisionens granskningar, och genom ett antal intervjuer med
olika personer som arbetar eller har arbetat med jarnvagsunderhall i olika
roller. Vidare beskrivs vad som skett med jairnvagsunderhallet i ett antal
andra linder. Aven de beskrivningarna bygger p& bade skriftliga underlag
och intervjuer. Den internationella utblicken vidgar perspektiven och 6kar
forstaelsen for hur jairnvagsunderhallet skulle kunna organiseras i Sverige. I
slutet av undersokningen summeras slutsatserna.

2. Utgangspunkter

Bade jarnvagen och jairnvagsunderhallet i Sverige har styckats upp pa
langden och tvdren. Drift har skilts fran ansvaret for spar och tag, bestillare
har skilts fran utforare och allt fler privata aktorer har dragits in i verksam-
heten. Dessa privata aktorer bestér ofta av globala foretag med huvudkon-
tor langt fran Sverige. Dessa foretag ar ofta 4gda av andra stater. MTR 4gs
av staten Hongkong, Transdev av franska staten och Arriva av den tyska,
medan Strukton har rétter i det tidigare statliga nederldndska jarnvagsfore-
taget. Svenska staten har med andra ord fatt trida tillbaka, medan foretag
med statliga dgare frdn andra lander har fitt en dominerande stéllning
inom den svenska jarnviagen. Denna fragmentisering har gjort det allt sva-
rare att skapa ett samlat grepp 6ver verksamheten.

Den hir rapporten fokuserar pa en del av detta, jirnvigsunderhallet.
Syftet ar att beskriva vad som skett, att gora en jaimforelse med andra lan-
der och att dra slutsatser for framtiden. En forhoppning ar att jarnvags-
underhéllet blir en fraga som kommer upp i den politiska debatten infor
valet 2022.

Karnfragorna i den har rapporten dr marknadiseringen, konkurrensut-
sdttningen och privatiseringen av jarnvigsunderhéllet. Men for att narmare
granska detta beh6vs preciseringar. Jarnviagsunderhéllet innefattar alla
atgiarder som syftar till att behélla eller dterstilla anldggningarna sé att
jarnvagssystemet fungerar i enlighet med vad som stér i avtal och lagar.
Underhallet syftar till att uppna féljande konkreta maél:

« driftsdkerhet

« sidkerhet

« punktlighet inom tagtrafiken

« Okad livslingd pé anldggningar
« kostnadseffektivitet.

Jarnvagsunderhallet bestér i sin tur av olika delar:
(1) Besiktning. Det vill sdga kontroll av anldggning och bedomning
av vad som ska goras pa kort och 1ang sikt. Ofta riaknas besiktning till det

forebyggande underhéllet.

(2) Avhjilpande underhall. Reparationer eller byte av komponenter
som skadats eller slitits ut. Det avhjdlpande underhallet maste ofta goras
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med kort varsel och ibland utan att den pagaende trafiken paverkas, exem-
pelvis nattetid. Avhjalpande underhéall méste ibland ske akut, i andra fall
kan atgarder planeras men skjutas upp. Vid allvarliga fel stoppas trafiken
for omedelbart underhall. Vid andra tillfallen kan trafikeringen fortsatta.
Nir felet kan atgardas senare kallas det for uppskjutet underhall.

(3) Forebyggande underhall. Handlar om utbyte och modernisering av
komponenter och system for att forhindra och motverka framtida forslit-
ning och skada. Det forebyggande underhallet kan vara baserat pa tillstan-
det i anldggningen eller ha ett forutbestamt innehall. Till det forstnamnda
hor bland annat olika sorters kontroller, till exempel manuella besiktningar
och maskinella tillstindsmatningar. Det forutbestimda underhéllet utfors
med forutbestdmda intervaller och utifran erfarenheter eller instruktioner.
Sadant underhéll kan exempelvis besta av byte av lampor i signaler och
smorjning av omlaggningsanordningar i sparvéaxlar.

(4) Reinvesteringar. Bestir av storre fornyelse med en langre livslangd
an forebyggande underhéll. Det handlar exempelvis om utbyte av sparvax-
lar och signalstillverk samt rils- och slipersbyten. Syftet med reinvesteringar
ar att bibehalla eller aterstilla anldggningens funktion.

Ibland anvinds dven uttrycket basunderhéll. I svenskt sammanhang
ar basunderhall grunden i den sé kallade underhallsplan som tas fram av
Trafikverket. Basunderhallet innefattar bade avhjalpande och férebyggande
underhéll. En stor del av basunderhéllet ar tillstindsbaserat och inte plane-
rat i detalj i forviag. Basunderhallet handlas upp genom sa kallade baskon-
trakt. Trafikverket har for narvarande 34 baskontrakt, dir varje kontrakt
omfattar ett avgransat geografiskt omrade.

Aven konkurrensutsittning, fragmentisering och privatisering i verksam-
heter som inledningsvis helt kontrollerats av staten kan betyda olika saker
och vara olika ldngtgdende. Ett forsta steg brukar vara att dela upp forvalt-
ningsorganisationer i en bestillar- och en utforardel. Nar nagot ska utforas
far utforarna skriva kontrakt med bestéllarna, men det blir svart att hdvda
att det forekommer kontraktsbrott eftersom 6verenskommelserna sluts
inom en och samma organisation.

Nista skede ar att bestillare och utforare separeras, exempelvis inom tva
olika offentligt dgda organisationer. Ytterligare ett steg ar att utférarna bo-
lagiseras, ofta genom ett statligt dgt foretag. Annu ett steg ir att utforarde-
len privatiseras. Detta sker samtidigt som verksamheten konkurrensutsitts,
det vill siga att det rader konkurrens mellan olika utférare. Annu en del av
fragmentiseringen &stadkoms nir de privata utforarna till stor del blir globala
foretag med huvudkontor langt fran de lander dar verksamheten bedrivs.
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3. Forandringarna i Sverige av
jarnvagsunderhallet
- en tidslinje

Jarnviagsunderhéllets svenska historia kan inte helt skiljas fran historien
om vem som ansvarat for drift och utbyggnad av jarnvagen. De tva aspek-
terna ar starkt sammanldankade med varandra. I jairnvigens barndom hade
staten ett starkt inflytande 6ver bade drift och underhéll, men det kom att
bli dnnu starkare under perioden efter andra varldskriget da all jarnvagstra-
fik forstatligades. Fram till dess hade det funnits privata banor, framfor allt
pa regional niva. Under den period som nu foljde hade staten genom SJ ett
totalt dgarskap och ansvarade for savil drift och utbyggnad som underhall.
Privatiseringarna och fragmentiseringarna har sedan skett i olika omgangar
dar drift, utbyggnad och underhall kommit att skiljas fran varandra.

Jarnvagen borjar byggas i Sverige. Staten har ansvar for stambanenitet
som forbinder olika delar av landet, som regionala komplement existerar
privata jarnvagar.

Riksdagen beslutar att forstatliga all jairnvag. SJ har ocksa ansvar for ut-
byggnad och underhall. SJ har egna verkstader for jarnvagsdrift. Vidare be-
driver SJ godstrafik pa landsvag genom dotterforetagen ASG och Svealast.

Erik Upmark blir ny generaldirektor for SJ, en post han behéller till 1969.
Under hans ledning genomgar SJ stora rationaliseringar. Linjenitet mins-
kar fran 14 694 kilometer till 12 026 kilometer och antalet anstéillda fran
68 000 till 15 000.

SJ delas upp i en trafikdel, Statens Jarnvagar, och en infrastrukturdel,
Banverket. Banverket dr en myndighet som forvaltar den svenska statens
sparanldggningar och har ett 6vergripande ansvar for all sparbunden trafik
i Sverige. Banverket fick ocksa sd kallat sektorsansvar for all spadrbunden
trafik i Sverige, det vill siga dven sddan som inte var statlig, som Liding6-
banan, Roslagsbanan, Saltsjobanan, Stockholms tunnelbana samt spartrafik i
Goteborg, Norrkoping och Stockholm.

Banverket gor en egen omorganisation, varvid bland annat Banverket Pro-
duktion bildas. Syftet dr att skapa en 6kad tydlighet i organisationen.

Det tidigare affarsverket Statens Jarnvégar splittras upp i flera olika bolag
som alla dgs till 100 procent av staten. Storst av dessa ar SJ AB, som svarar

for persontrafiken, och Green Cargo AB med ansvar for godstrafiken.

En successiv upphandling paborjades av drift- och underhéllstjanster inom
Banverket. Banverket Produktion borjade utsittas for konkurrens.

Det svenska jarnviagsmonopolet avregleras. Alla tigbolag har dirmed moj-
lighet att bedriva tagtrafik i Sverige.

Banverket Produktion ombildas vid nyaret till aktiebolag med namnbyte till
Infranord AB. Staten ar heldgare av bolaget.
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Trafikverket bildas den 1 april och far bland annat uppdraget att vara
statens infrastrukturférvaltare for bade viag och jarnvag. Trafikverket
upphandlar allt underhéll och andra infrastrukturtjanster av foretag pa
marknaden. Regeringen anser att en 6kad konkurrensutsittning pressar
kostnaderna och skapar ett mer effektivt underhall. Det sektorsansvar som
Banverket tidigare har haft avvecklas. Ingen myndighet har idag ett formellt
sektorsansvar for spartrafiken.

Seko publicerar rapporten "Ny syn pa jairnvagsunderhallet”. Slutsatsen ar
att det avhjilpande och 16pande underhallet av jairnvagen bor atertas av den
statliga myndighet som forvaltar det offentliga jarnvagsnitet.

Utredningen om jarnvéigens organisation lamnar sitt delbetdnkande “Koll
pa anldggningen” (SOU 2015:42). Utredningen lamnar forslag till atgiarder
pa en mangd punkter for att forbattra underhallet av jarnvigen och rada
bot pa betydande brister i olika avseenden.

Trafikverkets styrning av underhallet for jarnvagar och véagar far underkant
av den egna internrevisionen. Kritiken gér ut pa att det saknas en sam-
manhéllen underhallsplan och reservdelsplan. Revisorerna beskriver en
organisation i djup kris: "Granskningen visar pa brister gillande styrning,
planering, prioritering och uppf6ljning av underhéllsétgiarder. Faststéllda
arbetssétt saknas for att identifiera det samlade underhéllsbehovet i anldgg-
ningsmassan samt att prioritera mellan underhéllsétgiarder. Det finns ingen
sammanhallen underhallsplan som speglar de prioriterade underhallsatgar-
derna for Trafikverket.” Till det mest allvarliga i kritiken hor att Trafikver-
ket saknar fastslagna arbetssitt for att identifiera behov av underhéll och
for att klara prioriteringar.

Seko granskar dterigen jirnvagsunderhallet genom rapporten "Allt eller
inget i egenregi — granskning av motiven for olika organisationsformer
inom jarnvagsunderhéllet”. Slutsatsen ar att Trafikverket bor etablera en
egen regiorganisation for jarnviagsunderhéll i den egna verksamheten.

I betdnkandet "Framtidens jarnvagsunderhdll” (SOU 2020:18) riktas kritik
mot Trafikverkets hantering av underhéllsverksamheten pa ménga och
vitala punkter. Kritiken dr i stora och avgorande delar en upprepning av
den kritik som fordes fram i betankandet “Koll pa anldggningen” (SOU
2015:42). Vildigt lite synes ha skett under de fem &r som gatt mellan de
aktuella utredningarna. Kritiken kommer igen och understryks i Riksrevi-
sionens granskning av jarnviagsunderhéllet (RiR 2020:17).

Statens infrastrukturforvaltare Trafikverket handlar sedan sitt bildande ar
2010 upp allt underhall av foretag pad marknaden. Tre entreprenérer domi-
nerar nar det géller basunderhallet inom jarnvagen: Infranord, Strukton
och NRC Group. Infranord 4gs till 100 procent av svenska staten. Strukton
ingar i den holldndska koncernen Strukton Rail, som har rétter i det tidigare
statliga jarnvagsforetaget men diar huvudiagaren numera ar den nederliand-
ska affirsmannen Gerard Sanderink. De st6rsta dgarna i NRC Group ir ett
antal norska investerare, daribland Jan Haudemann-Andersen, foretagets
huvudkontor ligger i Lysaker utanfor Oslo.



Darutover finns manga mindre entreprendrer som bedriver underhall i
Sverige och som kontrakterats av Trafikverket, daribland Omexom (tidigare
Infratek), BDX Foretagen, MyVi, Swemaint etc. Dessutom anvinder de
stora entreprendrerna i sin tur olika underentreprenorer. Kontrakten med
entreprenorerna om basunderhéllet ar pa fem ar plus ytterligare tva ar pa
option, vilket innebar att avtalen forlangs i tva 4r om det inte finns specifika
klagomal pa entreprenoren. Efter sju dr maste det alltid ske en ny upphand-
ling. Totalt sett kostar basunderhallet av jarnviagen 3,7 miljarder kronor
varje ar.

Summering

Frén att ha varit under statlig styrning har underhéllet av jairnvagen for-
vandlats till ett av Europas mest privatiserade och uppstyckade. Tidigare
utfordes allt underhéll i statens regi. Nu utfors istéllet allt underhall av
entreprenorer. Detta har ocksa forandrat arbetets innehall. Allt mer pengar
laggs pa att skriva och f6lja kontrakt medan antalet tekniker som arbetar
med det praktiska underhéllet har minskat. Vidare har kunskapen om jarn-
vagssystemets status minskat hos Trafikverket.
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4. Debatten om de ekonomiska
konsekvenserna av
konkurrensutsattningen

Detta dr en undersokning av vilka konsekvenserna blivit av privatiseringen
och uppstyckningen av jarnvigen i Sverige. Undersokningen granskar vad
som skett i Sverige. Det sker genom en genomgang av skriftliga underlag,
daribland tva offentliga utredningar och en 6versikt av Riksrevisionens
granskningar, och genom ett antal intervjuer med olika personer som arbe-
tar eller har arbetat med jarnvagsunderhall i olika roller. Vidare beskrivs
vad som skett med jarnvigsunderhéllet i ett antal andra linder. Aven de
beskrivningarna bygger pa bade skriftliga underlag och intervjuer. Den
internationella utblicken vidgar perspektiven och 6kar forstéelsen for hur
jarnvagsunderhallet skulle kunna organiseras i Sverige. I slutet av under-
sokningen summeras slutsatserna.

Ett vanligt argument bland dem som f6rsvarar privatiseringen, uppstyck-
ningen och konkurrensutsattningen av jairnvagsunderhallet ar att forand-
ringen pressat ner kostnaderna. Som stod for det argumentet hanvisar de
flesta till en studie fran 2014 som utforts av bland annat Kristofer Odolin-
ski, knuten till Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI). I studien
gors en skattning av effekterna av konkurrensutsittningen for perioden
1999—2011. Slutsatsen ir, enligt Odolinski, att kostnaderna har minskat
med 11 procent till f6ljd av konkurrensutsattningen, hansyn har adven tagits
for uppskattade kvalitetsskillnader etc.

Odolinskis studie har i sin tur legat till grund fér de berdkningar som
gjorts i den offentliga utredningen “Koll pa anldggningen” (SOU 2015:42).
Utifran detta underlag gors uppskattningen att konkurrensutsittningen for
perioden 2001-2013 borde komma att motsvara en besparing pé cirka 3,2
miljarder kronor.

Det finns dock skal att ifragasatta om det frdn Odolinskis utredning
ar mojligt att dra hallbara slutsatser om jarnvagsunderhéllets fortsatta
kostnadsutveckling. Forst 2010 bolagiserades Banverket Produktion och
blev Infranord AB, det vill sdga precis i slutet av den period som Odolinski
undersoker. Dessutom var inte allt jarnvagsunderhéll konkurrensutsatt
under perioden som Odolinski underscker. Konkurrensutsiattningen skedde
successivt och var inte klar vid tiden for bolagiseringen.

I studien ”Allt eller inget i egen regi — granskning av motiven for olika
organisationsformer inom jarnvigsunderhallet” skriven av Bengt Jader-
holm och publicerad av Seko 2016 analyseras Odolinskis slutsatser. En av
Jiaderholms poénger &r att de kostnadspressande effekterna huvudsakligen
ar initiala. Den slutsatsen, menar han, gér att dra av konkurrensutsattningen
i bade Vagverket och Banverket. Jiderholm skriver:

"Med tiden avtar de kostnadsminskande effekterna av konkurrensutsatt-
ningen. Det synes vara en avtagande gransnytta.”

Jaderholm menar vidare att det finns skal att tro att transaktionskost-
naderna har 6kat mer under senare ir. Med transaktionskostnad menas
kostnader som har att géra med att administrera underhallet och inte sjidlva
underhallet:
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”Odolinski har i sin studie berdknat de direkta observerbara transaktions-
kostnaderna till ca 1 procent for Banverket/Trafikverket for upphandlingar
och kontraktsskrivning. Det finns anledning att tro att dessa har 6kat under
senare ar da storre krav pd och insatser gjorts for att folja upp kontrakten.”

Till transaktionskostnaderna hor inte minst procedurerna kring upphand-
ling med bedomningar, 6verklaganden etc. I bilaga 11 till betinkandet ”En
annan tagordning — bortom jarnvagsknuten” (SOU 2015:110) analyserar
Staffan Hultén olika former av transaktionskostnader i samband med jarn-
vagsunderhéllet. Han skiljer pa:

(a) omstillningskostnader som orsakas av 6vergangen fran ett organisato-
riskt system till ett annat

(b) ritlinjighetskostnader som orsakas av att olika delar i ett system — som
styrning, bestillning och utférande — ar organiserade pa
olika satt och har olika incitament samt

(c) transaktionskostnader som orsakas av kostnader for anbudsgivning och
uppfoljning av kontrakt.

En hypotes ar att eventuella initiala vinster efter konkurrensutsattningen
sedermera har slukats av kostnader framf6r allt av typen b och c.

Det skulle beh6vas en mer omfattande utredning av de 6kade transak-
tionskostnaderna och vad de sammantaget har inneburit for kostnaderna
for jarnvagsunderhallet. Det ar ocksa uppenbart att systemskiftet lett till en
starkt utokad verksamhet hos Trafikverket for att f6lja upp och kontrollera
det underhall som handlas upp. Bestillarens kostnader i savil byggandet
som underhéllet har vidare 6kat kraftigt under den senaste tiodrsperioden.
Mycket talar for att de initiala vinsterna i varje fall vad avser jarnvags-
underhallet har &tits upp av 6kade transaktionskostnader savil hos
bestillaren som hos utféraren.

Lastips:

« Fler synpunkter kring detta finns i den tidigare refererade undersékning-
en "Allt eller inget i egen regi — granskning av motiven for olika
organisationsformer inom jarnvagsunderhallet”.

« Den som vill ta del av Odolinskis synpunkter rekommenderas studien
“Assessing the Cost Impact of Competitive Tendering in Rail Infrastructu-
re Maintenance Services: Evidence from the Swedish Reforms” (1999 to
2011), Center for Transport Studies, 2014:17. En kortare variant av sam-
ma argumentation aterfinns i Jan-Eric Nilssons och Kristofer Odolinskis
artikel "Billigare och battre jairnvigsunderhall efter konkurrensutsatt-
ning”, publicerad pa webbsajten Ekonomistas, 5/9, 2014.
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5. Internationell utblick

Olika lander organiserar underhéllet av jarnvigen pa ytterst olika sitt.
Men tendensen ar att marknadsinslagen och konkurrensutsittningen
successivt fatt storre betydelse d&ven om variationen mellan olika ldnder ar
stor. En direkt orsak till detta ar att det sker en kraftig lobbyverksamhet for
att bade driften av jairnvagen och underhaéllet av jirnvigen ska privatiseras.
Trots dessa patryckningar ar det flera lander som sttt emot trycket och
bibehaéllit den offentliga kontrollen 6ver jarnvigsunderhallet. I Tyskland,
Frankrike, Schweiz och Ttalien skéter statligt 4gda infrastrukturforvaltare till
overviagande del underhéllet sjdlva, dven om vissa delar kan ha konkurrensut-
satts, som vissa investeringsarbeten. Storbritannien, Norge och Nya Zeeland ar
intressanta exempel pa lander som forst privatiserat jarnvagsunderhallet for att
sedan ta tillbaka kontrollen av verksamheten i offentlig regi.

Har foljer en genomgang av organisationen av jarnvagsunderhallet i ett an-
tal lander dér bland annat férdndringen i Storbritannien beskrivs mer utforligt.

Privatiserat jarnvagsunderhall
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6. Storbritannien
- dar staten atertagit ett huvudansvar for underhallet

Den brittiska jarnvéagen privatiserades under mitten av 1990-talet av John
Majors konservativa regering. Under perioden 1994—1997 styckades ocksa
den statliga infrastrukturforvaltaren British Rail upp i flera delar. Samtliga
dessa delar privatiserades och de olika foretagen fick ansvar for underhall
av jarnvag, underhall av fordon, hantering och skotsel av stationer etc.
Agandet av infrastrukturen fordes 6ver till det privata foretaget Railtrack.
Bara nagra ar senare, 2001, dterforstatligades huvuddelen av jarnvéags
underhéllet. Den enstaka hindelse som ledde till att politiken kastades om
var tdgolyckan i Hatfield den 17 oktober 2000. Detta var langt ifrén den
enda tdgolyckan under denna period, men den allvarligaste. Olyckan, som
ledde till att fyra manniskor dog och ett 70-tal skadades, orsakades av att
skenor med sprickbildningar brots sonder. Nastan nittio meter rils gick i
300 bitar nar ett tig pd vag mot Leeds passerade. Den efterfoljande utred-
ningen visade att sprickorna hade upptéackts nistan tva ar tidigare men att
bristerna dndé inte atgirdats av Railtrack och dess entreprendr Balfour
Beatty. Undersokningarna visade ocksa att det fanns hundratals ytterligare
sprickor i rdlsen inom jarnvagssystemet. Kritiken mot hur jarnvagsunder-
héllet var organiserat vixte till orkanstyrka och den brittiska jarnvégshisto-
rikern Christian Wolmar beskrev skeendet som ett “katastrofalt marknads-
misslyckande”.

6.1. Railtracks Ionsamhet sjonk som en sten

Railtrack hade under ménga ar gjort gigantiska vinster, men i kolvattnet

av tagkraschen avslgjades bade tekniska och finansiella brister i foretagets
verksamhet. Railtrack hade férlorat mycket av sin kompetens efter priva-
tiseringen dd manga av de mest erfarna ingenjorerna forsvunnit till olika
privata underleverantorer. Railtrack var darfor déligt forberett pa det nya
panikartade initiativet att forsoka sidkerstilla att inte fler olyckor skulle
intréaffa. Det ledde till att viss trafik omdirigerades for att banor skulle upp-
rustas och till hastighetsbegransningar péa flera andra bristfalligt upprus-
tade banor. Ledningen i Railtrack blev allt mer nervos och tillét till sist att
tdgen endast kordes i trettio kilometer i timmen pé spar som ansags osakra.
Under en period radde hastighetsbegransningar pa niastan 600 platser. Det
innebar i sin tur att Railtrack tvingades att betala ekonomisk kompensation
till olika privata operatorer som ansvarade for tdgdriften. Som ett resultat
av detta sjonk Railtracks 1onsamhet som en sten. Under riakenskapsar-

et 2000/2001 blev forlusten gigantiska 534 miljoner pund. Den enskilt
storsta delen av forlusten orsakades av felberikningarna av kostnaderna for
upprustningen av Vistkustlinjen som férbinder London med Birmingham,
Manchester, Liverpool och Glasgow. Jamfort med de ursprungliga berak-
ningarna blev kostnaderna nistan tre ganger sa hoga.

Den tidigare ndmnda jarnvagshistorikern Christian Wolmar bekriftar att
den avgorande orsaken till Railtracks kollaps var att kostnaderna rusade i
hojden. Han beskriver det ddvarande systemet med anbudsforfarande som
“extremt tungrott och byrakratiskt” och siger att det anstilldes en flodvag
av konsulter och advokater for att skriva, kontrollera och 6verklaga kon-
trakt. Han konstaterar ocksa att lobbygrupper forsoker gora sken av att
underhaéllet ar lika dyrt idag men att ”det inte staimmer alls”.

Railtracks uppdrag blev hopplost. En snabbutredning utférd av Credit
Suisse First Boston foreslog tre moéjliga l16sningar: en omstrukturering av
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foretaget, ett statligt 6vertagande av foretagets administration eller ett
aterforstatligande av verksamheten. Forandringen skedde i omgangar, men
kiarnpunkten var att verksamheten togs 6ver av det statliga bolaget Network
Rail, det innebar bland annat att 16 000 jarnvigstekniker anstillda hos oli-
ka privata aktorer fordes 6ver till det nya foretaget. Detta betyder inte att de
privata aktorerna ar borta. Olika former av utrustning hyrs in frén privata
foretag och i underhéllsverksamheten anvinds en del underleverantorer
och bemanningsforetag, 4ven om Network Rail har det samlade ansvaret.

6.2. Network Rail tar 6ver

Network Rails 6vertagande av verksamheten skedde pé ett speciellt sitt.
Om den brittiska staten skulle 6verta alla skulder skulle landets sam-
lade skulder komma att 6verstiga EU:s konvergenskrav, dven kallade
Maastrichtkriterierna. Losningen blev att brittiska banker gick in som en
mellanhand. Ytterst var det dnda den brittiska staten som garanterade
bankerna.

Trots ett statligt dgande bedrevs Network Rail inledningsvis som ett
separat foretag men utan vinstutdelning. Under 2014 slogs det fast att den
skuld pa 38 miljarder pund som byggts upp i foretaget skulle betalas av sta-
ten. Samtidigt accepterades inte ndgon ny skuldsittning. Network Rail om-
Klassificerades och blev en del av den offentliga sektorn, vilket bland annat
innebar att foretaget inte 1angre kunde ta lan pa den privata marknaden.

Christian Wolmar menar att omvérlden borde dra lardomar av det brittis-
ka forsoket med att privatisera jarnvagsunderhallet. Han menar att Rail-
tracks "misslyckande” vacker fragor om granserna for privatisering och frag-
mentisering och tilligger att det dr sorgligt att det kriavdes ett “enormt och
kostsamt misslyckande” patvingat av en orealistisk kapitalistisk modell for att
na en béttre 16sning. Wolmar tilldgger att privatiseringar av jarnvigsunder-
héllet ar en “falsk form av kapitalism, till sist ar det 4nd& staten som maste ta
ett ansvar for jarnvagen och dirmed ta de yttersta ekonomiska riskerna”.
Aven i den senaste svenska utredningen om jirnvigsunderhallet, "Fram-
tidens jarnviagsunderhéll” (SOU 2020:18), beskrivs skeendet i Storbritan-
nien som ett misslyckande: "Det sitt som privatiseringen genomfordes pa
innebar att infrastrukturférvaltaren saknade 6verblick 6ver tillstdndet i
anldggningen. Och entreprenadforetagen sag inte till behoven i systemet
som helhet. Nar antalet olyckor och tillbud intraffade under en relativt kort
tidsperiod togs slutligen beslutet att aterta verksamheten i statlig regi.”
Notabelt ar emellertid att utredaren Erland Olauson drar slutsatsen att
problemet handlar om pa vilket sétt privatiseringarna genomforts och inte
privatiseringarna som sadana. I utredningen beskrivs ocksa den fortsatta
verksamheten som problematisk med fortsatta tigférseningar och bristan-
de effektivitet.

Nar Christian Wolmar far hora att d&ven den svenska utredningen “Fram-
tidens jarnvagsunderh&ll” hdvdar att effektiviteten snarast blivit simre efter
att staten tagit 6ver huvudansvaret for det brittiska jairnvagsunderhallet
skakar han pa huvudet och skrattar rétt och konstaterar att lobbyisterna
varit framgangsrika. Network Rails egen analys ar for 6vrigt att det absolut
finns problem med tagforseningar, men att det framfor allt beror pa det
kraftigt 6kande resandet och allt mer pressade tidtabeller. En annan slut-
sats dr ocksd given: Aven om det finns brister idag gar det inte att jimfora
med den katastrofala situation som raddde nir Railtrack hade ansvaret for
jarnvagsunderhéllet.

Privatiserat jarnvagsunderhall



6.3. Aven Boris Johnson ar med pa taget

Under 2021 sker ett nytt initiativ i brittisk politik. Premidrminister Boris
Johnson deklarerar att myndigheten Great British Railways (GBR) har
bildats. Det statliga organet ska enligt direktivet 4ga och ansvara for under-
héllet av brittisk jarnvag. Enligt Johnson innebar GBR det viktigaste steget
pa flera decennier for att f4 landets jarnvag att fungera battre. Formellt

ska GBR:s verksamhet vara i kraft frin 2023. D4 kommer GBR att ersitta
Network Rail och ta 6ver ansvaret for infrastrukturen. GBR féar ocks4 till
uppgift att kontrollera kontakten med tagoperatorer och se till att tgtid-
tabellerna foljs. Uppladgget innebar att Storbritannien fjarmar sig annu mer
frdn 1990-talets idéer om privatiseringar av jairnvagsunderhéllet.

Boris Johnsons initiativ innebar dock inte att fackforeningsrorelsen ar
nojd. Alex Gordon valdes nyligen till ordférande for jarnvags-, sjofarts- och
transportarbetarforbundet RMT. Gordon var ordférande i forbundet redan
under perioden 2010—2012. Det ar inte mojligt att inneha posten i mer an
tre ar, ddaremot ar det tillatet att komma tillbaka igen, vilket alltsd Gordon
har gjort.

“Det ar positivt att ingen vill tillbaka till det tidigare l4get da aktiedgarnas
krav tryckte ner jirnviagsunderhallet till en bottenniva, nagot som ledde till
olyckorna i Hatfield och Potters Bar. Men aterigen attackerar den politiska
hogern budgetarna for underhéllet. Det skulle forsdmra underhéllet och 6ka
risken for olyckor.”

Alex Gordon ndmner ocksé ett annat skal till att det borde satsas mer peng-
ar pa jarnvagsunderhéllet:

“Transporter ar den enskilt storsta faktorn som bidrar till den globala

uppvarmningen. Nér inte tillrackligt med pengar anslas for jairnvagen okar
istéllet de farliga transporterna pa vagarna.”

Privatiserat jarnvagsunderhall
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7. Norge

- dar den nya S-ledda regeringen stoppat en pagaende
upphandling

I Norge tog privatiseringen av jairnvagen fart 2015 da landet 6ppnade

for konkurrens inom persontagstrafiken. Fram till dess hade de norska
statsjarnvigarna, NSB, drivit storre delen av jirnvagsnitet. NSB har
emellertid bytt namn till Vy. I den statligt 4gda Vygruppen ingar idag fyra
dotterbolag, varav tre driver tagtrafik och ett busstransporter. Ett av dot-
terbolagen ar for ovrigt Vy Tag (tidigare TAgkompaniet) som ansvarar for
persontrafik i Sverige.

Genom privatiseringen har tagdriften konkurrensutsatts. For narvarande
ansvarar Vy for trafiken i den vastra delen av landet, det brittiska foretaget
Go-Ahead i séder och det svenska SJ i norr. Aven underhillet av jirnvigen
oppnades for konkurrensutsattning fran 2017. Fram till dess hade det stat-
liga bolaget Bane Nor bedrivit basunderhallet i egen regi medan reinveste-
ringar och nybyggnation hade lagts ut pa entreprenad. Det nya fran 2017
var att aven basunderhallet skulle konkurrensutsittas.

Under sommaren 2019 bildades bolaget Spordrift genom en avknopp-
ning av Bane Nors operativa verksamhet. Sammantaget flyttades 1 200 an-
stdllda frdn Bane Nor till Spordrift och ett avtal om att genomf6ra underhéll
upprattades mellan de tva foretagen. Avsikten var att stycka upp jarnvags-
nitet i tio kontraktsomraden och successivt konkurrensutsitta allt mer av
upphandlingen. Avtalet med Spordrift géller fram till 2027, men tanken var
att successivt minska Spordrifts roll till férmén for olika privata aktorer.

7.1. Brdk i Stortinget

I Stortinget har det varit politisk strid om jarnviagsunderhéllet. Kritiken
fran vanster mot hogerregeringens politik har varit av tva slag. Dels har det
handlat om att sdkerheten forsdmras nir sarskilt det avhjalpande underhal-
let skiljs frdn den som driver jirnvagen. Risken &r stor for att ingen till sist
har en 6verblick av vilken upprustning som behover ske. Dels att anbuds-
forfarandet skapar ett tungrott och dyrt system med forfragningsunderlag,
anbud, granskning av anbud, beslut om anbud, 6verklaganden och besikt-
ning av om anbuden f6ljs.

I oktober 2021 fick Norge en ny regering bestaende av Arbeiderpartiet och
Senterpartiet. Ett av den nya regeringens l6ften var att se 6ver jairnvigens
struktur med sikt p& en "mer omfattande och tydlig organisation”. Konkret
innebar detta 16fte att Norge planerar att stoppa ytterligare konkurrensut-
sattning av persontrafiken inom jarnvigen. Likasa har regeringen lovat att
strama at det konkurrensutsatta anbudsforfarandet inom jarnvéags-
underhallet.

Regeringens nya linje har fatt omedelbara effekter. Upphandlingen av
underhéllet av Sgrlandsbanan mellan Oslo och Stavanger som initierades
under den tidigare borgerliga regeringen har dragits tillbaka. Atta foretag
hade redan lamnat in anbud pé uppdraget, varav sex privata foretag och tva
statligt 4gda aktiebolag, utover det tidigare nimna Spordrift ocksé Banser-
vice, som konkurrerar med varandra. Nu ar tanken att detta underhall ska
utforas i offentlig regi.

Privatiserat jarnvagsunderhall
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7.2. Konkurrensutsattningen bryter sonder de anstalldas
engagemang

Den tidigare stortingsledamoten och politikern for Sosialistisk Venstreparti,
Arne Neavra, har lange drivit pa for att fa en 6kad statlig kontroll av jarn-
vagsunderhéllet. Utover det skl som regeringen anger, menar han att kon-
kurrensutsattningen bryter sonder de anstilldas engagemang for arbetet.
Enligt Neevra innebir forfarandet att de involverade foretagen méste pressa
priserna for att vinna upphandlingarna. Det innebar i sin tur att 16ner och
arbetsvillkor blir sdmre:

”Det viktiga blir att utfora arbetet s billigt som m&jligt, inte att gora ett bra
jobb. Det har pulvriserat den stolthet som fanns en gang i tiden.”

Enligt Neevra har det varit en tydlig borgerlig strategi att privatisera jarn-
vig, jairnvagsunderhéll och mycket annan verksamhet som tidigare drivits i
offentlig regi.

”Ofta forsoker de genomfora forandringarna snabbt. I efterhand ar det
modosamt att dterreglera och aterta verksamhet i offentlig regi. Nar tand-
kramen vil ar utklamd ur tuben &r det oerhort svart att fa in den igen.”

Neavra bemoter ocksa pastdendet om att EU/EES-regler tvingar lander i
Europa till konkurrensutséttning;:

“Det giller driften av tdg, men knappast underhallet.”

7.3. De fackliga organisationerna protesterar

En avgorande orsak till att den nya regeringen 6kade den offentliga
kontrollen 6ver bade jarnvag och jairnvagsunderhallet dr den héarda fackliga
kritiken mot privatiseringarna. Jane Brekkhus Saethre, ordférande i Jern-
baneforbundet, som bland annat organiserar dem som arbetar med un-
derhallet, sdger att de som foresprakat privatiseringar och uppstyckningar
havdat att verksamheten ska bli billigare och mer effektiv, men att erfaren-
heten hittills visar att effekten snarare blir den motsatta:

”Underhall av jarnvég ar en daglig verksamhet som pégér dygnet runt.
Langsiktiga investeringar kan planeras i forviag, men det handlar ocksa om
fel som ska atgirdas snabbt och som inte kan planldggas. Inte séllan hand-
lar det om att ett kompetent arbetsteam maéste rycka ut snabbt med ménga
medarbetare som tvingas att arbeta 6vertid. Det kan vara nodvandigt for att
tagen ska rulla. Det 4r med andra ord en vildigt komplex verksamhet som
inte dr lamplig att lampa 6ver pa en marknad. Det gar ocksa att undra vilka
foretag som ar beredda att ta dessa risker utan att staten garanterar mycket
stora summor. Allt detta innebér, som vi ocksa har sett pa nara hall, att en
privatisering av tdgunderhallet leder till 6kade kostnader, till att sikerheten
blir simre och att risken f6r olyckor okar.”

Ett annat argument som Jane Brekkhus Sathre lyfter fram ar att det méaste
finnas en samlad 6verblick over tillstindet i hela jirnvigssystemet for att
kunna bedriva ett fungerande underhall. Om ansvaret for underhéllet pri-
vatiseras och styckas upp kommer ingen att ha denna 6verblick:
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”Och det leder till ett samre underhall, men ocksé att det blir svéart att 6ver-
blicka om uppkopta foretag tar rimligt betalt. Det sistndimnda problemet ar
annu en orsak till att underhallet ofta blir dyrare.”

Jane Brekkhus Seaethre menar att de som arbetar med jarnviagsunderhall i
Norge har hog kompetens och tar ett stort ansvar for sitt arbete:

“Manga ser det som ett kall, de gor sitt yttersta for att tigen ska komma
fram i tid. Detta engagemang borde vi bygga vidare pa och inte sla sonder.”

Aven Grethe Thorsen, forbundssekreterare i norska Lokomotivmannsfor-
bundet, som organiserar lokforare och personal pa tigen, ger en likartad
bild:

“Underhallet har sldpat efter. De foretag som anlitats for underhall har
prioriterat att avhjdlpa akuta problem eller att bygga helt nytt, inte det 1ang-
siktiga underhallet av existerande anldggning. Det har i sin tur lett till att
fler problem uppkommit, ndgot som lett till aterkommande tdgférseningar.
Enligt en artikel nyligen i tidningen VG har vart fjarde tag varit férsenat.”

Grethe Thorsens uppfattning ar att konkurrensutsattningen av underhallet
snarast har lett till att verksamheten blivit dyrare, det vill siga tvirtemot
intentionerna:

”Anbudshanteringen blir en del av kostnaderna och da handlar det om ex-
tremt specificerade och omfattande anbud. Det ar inte svart att rdkna ut att
det leder till stora kostnader.”

Grethe Thorsen kritiserar inte bara underhallet utan ocksa hur stora inves-
teringsprojekt inom jarnvagen har skotts. Hon pdminner bland annat om
hanteringen av Follobanen. Det handlar om en paborjad ny jarnvig mel-
lan Oslo och Ski i sydostra Norge. Den 22 kilometer langa strackan kraver
flera tunnelbyggen vilket gjort det till Norges storsta infrastrukturprojekt
imodern tid. Nar arbetet inleddes 2014 anlitades det italienska foretaget
Condotte for att genomfora bygget, men under 2018 hiavdes kontraktet efter
att Condotte gétt i konkurs. Resultatet blev att Bane Nor, det vill sdga det
statliga foretaget med ansvar for infrastruktur inom jarnvagen, fick 6kade
kostnader pa 1,6 miljarder norska kronor. Ytterst fick de norska skattebeta-
larna sta for denna nota.

“Historien &r betecknande for allt underhall och alla satsningar pa jarn-
vag. Staten har det yttersta ansvaret och maste rycka ut nir anlitade foretag
inte gor sitt jobb”, sager Grethe Thorsen.

Exemplet Norge visar att det efter en privatisering ar mojligt att ater lata
staten fa en storre kontroll av jarnvigsunderhallet. Mattias Veps4, social-
demokratisk riksdagsledamot och engagerad i fragan om jarnvagsunderhallet,
menar att Sverige har nagot att lara:

“Norge visar vad som ar mojligt. Vi bor ta till oss idéerna darifran. En fung-

erande jarnvag och ett fungerande jarnvagsunderhall ar centrala kompo-
nenter i en framgéngsrik milj6- och klimatpolitik."
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8. Nya Zeeland

- dar staten fick rycka ut for att skapa ordning i kaoset

Historiskt sett ar det staten som genom New Zealand Rail Department
ansvarat for bade tagdrift och underhall inom jarnvigen. Det forsta steget
mot uppstyckningen skedde viren 1982 dd myndigheten omvandlades till
ett statligt dgt foretag som skulle leverera vinst. Nista forandring skedde
1990 da bolagets jarnviagsnat, drift och underhall fordes 6ver till det nya
statliga foretaget New Zealand Rail Limited. De som drev igenom forand-
ringen hade tagit for givet att det nybildade foretaget skulle g& med vinst.
Tvartom blev det istillet stora forluster. Fran borgerligt hall var forklaring-
en att marknadiseringen inte hade gatt tillrackligt langt.

Tva ar senare beslutar den borgerliga regeringen att silja och privatisera
New Zealand Railways Corporation. Den nya dgaren Tranz Rail, ett konsor-
tium med flera privata foretag, forsoker leva upp till kraven. Genom att dra
ner pa bemanning och underhéll sparar man pengar. Flera jarnvagslinjer
ldggs ocksa ner.

Inledningsvis gor ocksa Tranz Rail stora vinster, men snart borjar pro-
blemen att hopa sig. Behovet av upprustning och investeringar blir allt stor-
re. Pa flera kortare strackor behover rilsen bytas ut. Kostnaderna ar storre
in vad Tranz Rail har mgjlighet att betala. Till sist aterstar bara en 16sning.
Staten far rycka ut och betalar notan for de bristande investeringarna.

Tranz Rail och regeringen forhandlar om hur forlusterna ska delas upp.
Tranz Rail blir allt mer pressat och foreslar att staten ska kopa tillbaka
jarnviagen. Under sommaren 2003 sker en 6verenskommelse. Regeringen
koper tillbaka jarnvagsbanan och skjuter dessutom till ett stort nytt kapital.
Darutover sker en uppspjialkning. Foretaget Toll Holdings koper ritten att
driva jarnvagstrafik och startar den verksamheten under namnet Toll NZ.
For att fa loss mer kapital séljer Toll NZ den fraktverksamhet man bedriver
utanfor jarnvagen. Vidare far det tidigare namnda statligt dgda foretaget
New Zealand Railways Corporation ta 6ver ansvaret for jarnvagsunderhal-
let, en verksamhet som kommer att bedrivas under namnet Ontrack. For
att upplagget ska fungera behovs en 6verenskommelse mellan trafikbolaget
Toll NZ och underhallsforetaget Ontrack om betalningar mellan de tva fore-
tagen. Under fyra ar pagar dessa forhandlingar, utan att ndgon uppgorelse
nés. Resultatet blir att Nya Zeelands regering beslutar att kopa tillbaka alla
delar av verksamheten, men prislappen ar nu betydligt hogre dn vad staten
tidigare fick betalt for att silja ut verksamheten.

8.1. Kiwi far ansvaret for driften

Det nya statliga foretaget Kiwirail far till sist ansvaret for driften av jarnva-
gen. Initialt 4r bade Kiwirail och Ontrack dotterbolag till New Zealand Rail
Corporation, men 2008 slds de bada dotterbolagen samman och de anstall-
da vid Ontrack fors 6ver till Kiwirail.

Summering

Resultatet av privatiseringarna av jairnviagen och jarnvigsunderhallet i Nya
Zeeland blev att for lite pengar satsades pa investeringar och fornyelse.
Istillet for att spara pengar blev staten tvungen att satsa mer pengar pé
jarnvagsunderhallet. Till sist blev staten tvungen att aterta kontrollen av
béde drift och underhall.
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9. Tyskland

- i en industrination maste staten ta ansvaret for
jarnvagsunderhallet

Deutsche Bahn ir ett aktiebolag som till 100 procent dgs av staten. Det

star for drygt 85 procent av tigdriften i Tyskland, medan dotterbolaget

DB Netz AG ansvarar for infrastrukturen. DB Netz AG utfoér underhéll och
besiktigar, men koper ocksa upp visst underhall frdn entreprenorer. Fram
till 2003 var DB Netz AG en del av Deutsche Bahn, men da blev det ett eget
bolag. Till skillnad fran svenska Trafikverket dr staten inte enbart bestillare
av underhallet utan bade utférare och bestallare.

DB Netz Ag far statligt stod men tar ocksa ut avgifter av Deutsche Bahn
och regionala tdgoperatorer for att leverera funktionsdugliga taglinjer.
Sarskilt inom godstrafiken har det forekommit flera konflikter mellan det
statligt 4gda DB Netz Ag och andra tdgoperatorer. Daribland har DB Cargo
hévdat att DB Netz Ags banavgifter ar alltfor hoga.

DB Netz Ags huvudkontor ar beldget i Frankfurt, darutover har foretaget
sex regionala kontor. Sammantaget ar DB Netz Ag ett av varldens storsta
foretag inom jarnvagsunderhall. DB Netz Ag ar skyldigt att underhélla hela
jarnvagsnatet, dven de delar dar tigdriften inte skots av Deutsche Bahn.
Att DB Netz Ag inte diskriminerar andra jarnviagsforetag 6vervakas av den
tyska myndigheten Bundesnetzagentur.

9.1. Okad politisk dragkamp

Under senare ar har den politiska dragkampen kring den tyska jarnviagen
oOkat. Nar det géller jarnvagsunderhallet har bade liberala FDP och De
grona kravt att dotterbolaget DB Netz Ag ska skiljas frdn moderbolaget
Deutsche Bahn. FDP och De grona har bland annat hénvisat till den tyska
Monopolkommissionen som uttalat sig for att separera drift, niat och under-
hall.De tva partierna menar ocksa att en konkurrensutsittning skulle leda
till en okad effektivitet.

Socialdemokraterna, vinsterpartiet Die Linke och stora delar av fackfor-
eningsrorelsen har varit de starkaste motstandarna till att slaippa banden
mellan Deutsche Bahn och DB Netz Ag. Aven kristdemokraterna inom CDU
har varit skeptiska till att minska den statliga kontrollen. CDU har dven
foreslagit att regeringen borde 6ka kontrollen 6ver Deutsche Bahn genom
att géra om bolaget till ett sa kallat "foretag med begréansat ansvar” istillet
for att vara ett aktiebolag. Det forslaget har dock inte gétt igenom.

En central part i striden om jarnvégen ar jarnvags- och transportfacket
EVG som menar att en uppsplittring mellan drift och underhall skulle leda
till att det samlade ansvaret for jarnvigen underminerades. I sin argumen-
tation pekar EVG pa att en uppstyckning av ansvaret for jirnvigen lett
till forodande konsekvenser i en rad andra liander, vilket ofta resulterar i
att staten fatt terta ansvaret, som i Frankrike och Storbritannien. EVG
hanvisar ocksa till Schweiz och Japan som goda exempel, dar staten har ett
overgripande ansvar for jarnvagsunderhéllet.

Martin Burkert, ordférande i fackférbundet EVG, menar ocksé att en
radikal marknadisering av jarnviagsunderhallet skulle riskera att stoppa upp
nodvandigt underhall:

”Vi behover inte en omstruktureringsprocess. Da skulle arbetet st stilla. Vi

har inte den tiden. Politikerna méste ta ett omedelbart ansvar for att starka
jarnvagsunderhallet, men det kraver att de sjilva tar ansvar for verksam-
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heten. Att stycka upp ansvaret for jairnvag och jarnviagsunderhall ar att
overtrdda en réd linje.”

Den politiska striden om jarnvigsunderhallet utmynnade 2021 i en kom-
promiss. DB Netz Ag forblir ett dotterbolag inom Deutsche Bahn, men blir
mer sjalvstyrande. Déaribland fir DB Netz Ag sjdlva forvalta sin egen vinst,
men alla pengar ska g tillbaka till jarnvagsunderhéllet. Ett annat uttalat
politiskt mal &r att stdrka och utvidga jairnvagsunderhallet, vilket bland
annat innebar ytterligare anslag. Alla 4r 6verens om att det behdvs stora
investeringar i underhallet av jarnvagen.

Sammanfattningsvis har Tyskland behéllit en stark offentlig kontroll av
jarnvagsunderhéllet. DB Netz Ag ar dven fortsiattningsvis ett dotterbolag
till Deutsche Bahn. Det har inte heller skett en uppdelning av bestillar- och
utforarrollen av jairnvagsunderhallet. DB Netz Ag har fortfarande det sam-
lade ansvaret. Till det paradoxala hor dock att den tyska staten stramat at
kontrollen 6ver det egna landets jairnvag, samtidigt som Arriva, som bland
annat bedriver tagtrafik i Sverige, ir ett av Deutsche Bahns dotterbolag.
Den tyska staten vill med andra ord behélla kontrollen inom landet men
later den egna statens foretag ta 6ver tagtrafik i omvéarlden.

I Schweiz reser man mest med tdg i Europa. En schweizare reser niastan
dubbelt s manga kilometer med tag per ar jimfort med en svensk. Interna-
tionella jamforelser har ocksa géng pa gang visat att det schweiziska tigsys-
temet haller hog kvalité och intar en topposition nér det géller punktlighet.
Landet har ocksi en hog turtithet och de flesta ndgorlunda stora orter kan
nas med tag.
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10. Schweiz

- dar staten aldrig slappt kontroll och tagen kommer
i tid

Det statligt dgda Swiss Federal Railways (SBB) ar det storsta jarnvagsfore-
taget i landet och ansvarar for huvuddelen av jarnvagstrafiken. Personaltit-
heten inom jarnvagen ar hog, det ar en forklaring till den goda servicen. En
annan intressant sak ir att Schweiz inte satsat pa hoghastighetstég. Istéllet
har strategin varit att hélla ner restiderna genom att forsoka minimera van-
tetiden i samband med tigbyten. Det dr ocksa ett av skélen till att punktlig-
heten &ar avgorande. Om ett tig blir forsenat rubbas hela systemet.

Det finns emellertid starka privata inslag i det schweiziska jarnvagssys-
temet, 40 procent av nitet ar privata banor, ofta i anslutning till stamba-
norna. Men det som ar utmérkande for systemet &r att det inte skett ndgon
uppsplittring av bestillare och utforare nar det giller underhallet. Varje
involverat jairnvagsforetag har ett samlat ansvar for spér, stationer, under-
héll etc. Det gor att de ocksé besitter en unik kunskap om tillstandet inom
anldggningen. En viktig faktor dr ocksa att SBB ar den i sarklass storsta
aktoren. Det innebar att foretaget har ett 6vergripande ansvar for en stor
del av jairnvagen. Inom SBB finns f6ljaktligen en del som skoter teknik och
spar, SBB Infrastructure, som jobbar i nira samverkan med den resterande
delen av foretaget. Systemet dr med andra ord snarlikt hur det ség ut i Sve-
rige innan avregleringen. Detta betyder dock inte att allt underhall utfors i
jarnvagsbolagens regi. Inte minst kops ofta stora investeringar upp. Manga
foretag dr involverade i den verksamheten, diribland det inhemska foreta-
get Sersa Group.

Uppdelat pé olika former av underhall s& skots besiktning helt och héllet
iegen regi av det foretag som ansvarar for driften. Avhjalpande underhll,
forebyggande underhall, reinvesteringar och nyinvesteringar sker bade i
egen regi dar SBB dr den avgorande aktoren och genom upphandlingar.
Men, aterigen, det som utméirker systemet ar att det foretag som driver
verksamheten ocks4 har ett 6vergripande ansvar for underhéllet.

En annan orsak till kvaliteten i det schweiziska jarnvagssystemet ar att
staten satsar mycket pengar pa jarnvigen. Detta sker bland annat genom en
specifik jarnvagsfond, som fir pengar direkt frin statsbudgeten men som
ocksa finansieras genom en sirskild skatt pa lastbilstransporter. Det uttala-
de syftet ar att stimulera transporter pa jairnvig istéllet for pa vagarna.

10.1. Trafikutskottet pa resa

Under 2019 gjorde riksdagens trafikutskott en studieresa till Schweiz for att
studera jarnvagen. Initiativtagare till resan var Vansterpartiets riksdags-
ledamot Jens Holm:

“Det statliga jairnvigsforetaget SBB tog emot. Vi traffade ocksa foretrada-
re for infrastrukturdepartementet. En till slutsats &r att det blir betydligt

enklare att skota planeringen nir staten tar ett 6vergripande ansvar i vid

bemarkelse for drift, underhéll och investeringar.”

Jens Holm menar att det utifrin hur Schweiz fungerar gér att dra slutsatser
om det svenska jarnvagsunderhallet:

”Vi borde vénta pa kuttingen. I Sverige har underhallet konkurrensutsatts
och privatiserats. I Schweiz tar det statliga SBB och de regionala jarnvigs-
foretagen ett Gvergripande ansvar for bade drift och underhéll. Sedan kan
de kopa in olika tjanster fran den privata marknaden. Sa borde det se ut

Privatiserat jarnvagsunderhall

27



28

dven i Sverige. Trafikverket borde ta ett 6vergripande ansvar for jairnvag-
sunderhéllet, men kunna kopa in tjanster dar det behovs.”

Enligt Jens Holm var alla i trafikutskottet vildigt imponerade av hur jarn-
vigen och underhéllet fungerade i Schweiz:

“Men de som forsvarar privatiseringen i Sverige klagade pa att det schwei-
ziska systemet var dyrt och tyckte att vi inte borde satsa lika mycket peng-
ar. Men ska vi klara klimatomstéllningen maéste vi vara beredda att satsa.
Malet ar att utsldppen fran inrikes transporter, flyget inte inraknat, ska
minska med 770 procent till 2030 jamfort med 2010. Ska vi klara det méaste
den sparbundna trafiken byggas ut. En stor framgang i Schweiz ar ocksa att
de tar ut skatt pa lastbilstransporter for att finansiera jirnviagen. Samma
sak borde vi gora i Sverige.”
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11. "Nu ar det hog tid att aterreglera”

Bengt Jaderholm

Bengt Jaderholm har tidigare varit stallféretradande generaldirektor och
ekonomidirektor i Vagverket samt administrativ direktor i Banverket. Pa
uppdrag av Seko Infranord har han gjort en utredning om vad som har
skett med det svenska jarnvagsunderhallet och hur det bor forandras. Syftet
med utredningen var att forsoka paverka utredningen “Framtidens jarnvags-
underhéll” (SOU 2020:18).

)
\J

Hur gick det till ndr jarnvdgsunderhallet lades ut pa entreprenad?

Forandringen dgde rum 2010, da Banverket Produktion bolagiserades och
blev Infranord AB. Den divarande regeringen, som genomforde férand-
ringen, menade att en fullstindig konkurrensutséttning, som bolagisering-
en medforde, skulle pressa kostnaderna och skapa ett mer effektivt under-
hall. Tilltron till att marknaden skulle 16sa alla problem var stor. Istéllet har
det blivit tvirtom. Kostnaderna har stigit utan att effekterna av underhéllet
har blivit battre. Slutsatsen &r given. Marknaden kan fungera och funge-
rar bra i médnga sammanhang, men knappast nér det giller underhallet av
jarnvagen.

Vilka erfarenheter tyder pa att fri konkurrensutsdttning och marknad dar
en lamplig form for att skota jarnvdgsunderhallet?

Vi har fétt en uppdelning mellan & ena sidan en statlig férvaltning av
jarnvagen och & andra sidan entreprenorer som star for underhallet. Men
dessa tva aktorer har olika mal. Trafikverket ska varna de transportpolitiska
maélen och har den samhalleliga uppgiften att férvalta statens jarnvagsin-
frastruktur, medan entreprendrerna ska strava efter en vinst for foretaget.
Entreprenorerna tjanar mest pengar om de far rycka ut ofta och reparera
akuta fel. De kan med andra ord till och med tjana pa att det I6pande un-
derhallet blir eftersatt.

Forvaltaren som bestéller underhallet har svart att bedoma kostnaderna
och mingden av olika dtgirder som bor sittas in eftersom det avhjalpande
underhéllet dr i méngt och mycket hindelsestyrt. Det gor det svért att kon-
trollera och styra kostnaderna. Genom bolagiseringen har ocksa forvalta-
rens specifika och aktuella kunskaper om anldggningen gradvis minskat och
diarmed formégan att bedoma behovet av specifika atgarder. Detta skapar
en informationsmassig obalans mellan aktorerna. Dessutom ar det en gan-
ska liten krets entreprendrer som héller pad med avhjilpande och 16pande
underhéll av jairnvagen. I stora delar av landet finns inte sillan bara en
aktor vid upphandling av baskontrakt. Det sidtter marknaden ur spel.

Ett mal med konkurrensutsdttningen dr att pressa kostnaderna. Vad dar
din kommentar till det?

Det har knappast realiserats, men kanske dnnu viktigare ir att pengarna
anvands till fel saker. Till foljd av upphandlingar 6kar transaktionskostna-
derna. Det betyder att allt mer pengar anvinds for att upphandla, teckna
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kontrakt, félja upp och kontrollera sjalva upphandlingarna och en minskad
andel till underhéllet. Annu dyrare blir det nir det uppstar tvister kring om
kontrakten uppfyllts. D& forsvinner annu mer skattepengar, men inte for
att betala dem som jobbar med underhéll utan for att finansiera juriststod i
tvister kring upphandlingar. De initiala vinster som gjordes i samband med
konkurrensutsattningen har med rige gatt forlorade.

Varfor vore det bcttre om underhdllet skoéttes av staten i egen regi?

Nér underhallsentreprenorerna stiller krav pa att det ar bestillaren som
ska gora investeringarna i dyr jarnvagsspecifik utrustning fér underhélls-
insatser och utbildning och nar de stiller krav pa langa avtalstider, da

talar bade praktiken och den ekonomiska teorin for att detta underhéll bor
utforas i egen regi. Marknaden klarar inte effektivt sin uppgift. Den konkur-
rensutsatta processindustrin, som ocksa ska fungera dygnet runt och &ret
runt, svarar exempelvis sjalv for det 16pande underhallet av sina kapital-
intensiva anlaggningar. Sjalva forvaltningen och darmed driften och det
16pande underhéllet av anldggningen dr namligen kiarnan i verksamheten.
Daremot ar det 1ampligt att upphandla projektstyrt underhéll som ar tydligt
avgransat i tid och rum. Den projektstyrda verksamheten ar lattare att
hantera for bade bestillaren och entreprendren. D4 ar det ocksd mojligt att
kontrollera kostnaderna och resultatet.

Du menar vidare att Riksrevisionens revision av upphandlingar av
basunderhallet pa vigarna under dren 2017 och 2018 ger stéd for dina
astkter. Forklara!

Det ar svirt att gora bestillningar av handelsestyrd verksamhet. Gransk-
ningen visar att det genomsnittliga kontraktet for vigunderhéallning 6kade i
kostnader med 41 procent. Samtidigt ar avvikelserna i kostnader storre for
ovrig drift och underhall 4n f6r vinterunderhall. Det gick emot det forvan-
tade resultatet eftersom Trafikverket lyfte fram vinterunderhaéllet i form

av snorojning och halkbekampning som den svaraste delen att uppskatta i
forvag. Motsvarande utredning av jarnvagsunderhéllet gav en d&nnu storre
diskrepans mellan kontrakterade kostnader och faktiskt utfall redan efter
ett ar.

Hur skulle du i ndgra meningar beskriva konsekvenserna av privatise-
ringen av underhallet?

Trots att kostnaderna for underhéllet 6kat fran 2,8 miljarder kronor till 6
miljarder kronor mellan 2002 och 2014 har punktlighet och olyckor i sam-
band med spararbete varit oférandrade. Det géller &ven om man tar hansyn
till trafikokningen.

Och vad bor goras nu? Hur ser ditt forslag ut?

Staten behover ta tillbaka underhéllet av jarnvégen i egen regi, men av-
gransat och projektstyrt underhéll kan aven i fortsattningen handlas upp.
Det skulle innebira en rejal upprustning av det statliga underhéllet. Den
samlade kompetensen skulle 6ka och det skulle ocksa underlitta en langsik-
tig planering av underhall och investeringar.
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Bengt Jaderholm foreslar bland annat féljande:

« Tillgdngar hos Infranord AB fors 6ver till Trafikverket mot skalig er-
sdttning. Personal som arbetat med jarnviagsunderhall erbjuds jobb hos
Trafikverket. Infranord AB kan dérefter likvideras.

« Trafikverket fullfoljer sina ataganden gentemot aktorer med vilka man
tecknat baskontrakt.

« Trafikverket tar produktionsansvaret for avhjalpande och 16pande under-
héll av jarnviagen, daremot kan projektstyrt underhéll handlas upp.

« Trafikverkets egen underhéllsorganisation konkurrerar inte med foretag
pé marknaden.

« Ingen detaljerad bestillar-/utférarmodell for styrning i Trafikverket,
istillet knyts tillsyn och underhall av jarnvégen till malen om driftsdkerhet
och trafiksakerhet.

« Huvuduppgiften ska vara avhjilpande och 16pande underhall.

« Trafikverket bor vidare kunna ta sig underhéllsatgarder.

Den 31 mars 2020 presenterades den statliga utredningen "Framtidens
jarnvagsunderhall” (SOU 2020:18). Den leddes av LO:s tidigare avtals-
sekreterare Erland Olauson. Utredningens forslag 4r modesta jamfort med
Bengt Jaderholms forslag och 1dngt ifran Stefan Lofvens tidigare vallofte
om att allt jirnvagsunderhall bor forstatligas.
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12. "Sverige har ett av Europas mest
avreglerade jarnvagsunderhall”

Jorgen Lundstrom

Jorgen Lundstrom var ordférande i Seko Infranord fram till 2019 d4 Hékan
Englund tog 6ver. Hans ordférandeperiod priglades av tuffa politiska
debatter om jarnviagsunderhallet. Vid flera tillfdllen var Jorgen Lundstrom
synlig i media och kritiserade omlaggningen av underhallet. Idag ar Jorgen
Lundstrom pensionar.

)
\J

Fram till att du lamnade uppdraget som ordforande for Seko Infranord
2019 var du en hard kritiker av privatiseringen. Utveckla din kritik!

Det finns inte lingre ndgot fungerande samhallsuppdrag for jarnvags-
underhéllet. Det enda incitamentet for de involverade entreprenorerna ar
att tjana pengar. Med ett fokus pa priset blir konsekvensen att bara det som
bestills utfors och aldrig nagot mer. Regeln som giller &r att gora det som
star i kontraktet och inget annat. Andrings- och tilliggsarbeten (si kallade
ATA) dr gridde p& moset och ingdr inte i baskontraktet. Sidana arbeten Ar
ofta akuta och inte priskinsliga. Riksrevisionen har ocksé konstaterat att
betalningarna till entreprencrerna ofta blir hdgre dn vad som star i kontrak-
ten, det beror just pa olika dndrings- och tilliggsarbeten. Ett dterstédllande
efter en urspirning eller annat haveri kan alltsi ge en stor vinst for den
som far jobbet. Samtidigt har uppdelningen mellan bestéillare och utférare
av jarnvagsunderhallet lett till att kompetensen skingrats och att ingen har
den samlade 6verblicken. Trafikverket har nu under mer &n ett decennium
varit en bestillarorganisation for jirnvagsunderhéllet. Verket har kommit
allt langre bort frdn den praktiska verksamheten. Idag finns nistan all
kunskap om hur jirnvégssystemet fungerar hos entreprenorerna. Det har
darfor blivit allt svarare for Trafikverket att bedoma vilket underhéll som
behovs och hur mycket man ska ta betalt for det underhall som laggs ut.

Du beskriver hur entreprenorerna blir obendgna att utfora underhall som
ligger vid sidan av kontraktet ...

Ja, men nir en entreprenor som bedriver verksamhet forlorar den i en

ny upphandling géller det motsatta. D4 ska det goras en 6vertagandebe-
siktning. D4 forsoker alltid den nya entreprenoren att hitta s manga fel
som mojligt som de menar ska betalas av den tidigare entreprendren. Inte
séllan slutar det med tvister som hamnar i domstol. Men det ar inte bara
da som tvister forekommer. Faktura- och kontraktstvister forekommer

vid upphandlingar, under padgiende kontrakt och vid avslut av kontrakt,
och parterna tvingas i flera fall till domstol. Ett kontrakt fungerar bara om
bégge parter har samma uppfattning om innehallet och har férmaga att folja
kontraktet.
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Vad skulle du sdga dr det framsta argumentet for att jarnvdgsunderhallet
borde dterga till staten?

Det fanns ménga argument som konkurrerade om den positionen, men

ett av de viktigaste var hur organisationen for jairnvagsunderhallet 4ndra-
de karaktar. Allt fler jobbar med att administrera konkurrensutséttning,
kontraktskrivande och 6verklagande och allt farre jobbar med det faktiska
underhéllet. Under perioden frén 1998 till 2016 halverades antalet tekniker.
Det ar ett tydligt bevis pa att nagot ar fel.

Du har ocksd havdat att systemet skapar snedvridna incitament ndr det
gdller vilken typ av jarnvdgsunderhdll som entreprenérerna vill satsa pd.
Forklara!

Systemet gor det 1onsamt att negligera det langsiktiga underhéllet. For
entreprendrerna ar det mer lonsamt att satsa pa det akuta och avhjalpande
underhéllet. Det ar battre betalt och det blir mer akut underhall om det
l&ngsiktiga underhéllet forsummas. Resultatet blir fler fel och fler forse-
ningar, och tagforseningar kostar samhallet enorma summor. Det handlar
béde om att méanniskor inte kommer i tid till sina arbeten och att gods-
transporter blir férsenade.

Vad betyder det ar for sikerheten?

Det sdg vi tydligt i Storbritannien. Dar skedde en rad olyckor och det slu-
tade med en rejil krasch i Hatfield. Dar sdg vi att misslyckandet fick poli-
tiska konsekvenser. I Sverige har vi som tur &r inte haft ngra sddana stora
olyckor. Daremot har bristerna i jairnvagsunderhéllet lett till manga tagfor-
seningar och det ar inte forvinande att problemen blir storre nér ingen har
overblick och det blir farre tekniker. Nu kravs ett 6kat mod hos politiker,
att vdga ldgga om kursen. Det racker inte med att bara ansla mer pengar till
jarnvagsunderhallet. Sjélva organisationen av jairnvagsunderhallet maste
ocksé dndras.

Under 2018 genomforde Seko en medlemsundersokning av jarnvdgsan-
stdlldas uppfattning om vad som skett med underhdllet. Vad visade den?

Drygt hilften, 55 procent, menade att bristerna i infrastrukturen hade 6kat
under de senaste tva—tre aren. Tva tredjedelar menade att det forebyggande
underhéllet inte skedde i tillrdcklig omfattning och drygt hilften menade
att det forebyggande underhéllet hade borjat utforas mer séllan under de
senaste tva—tre &ren.

Du befann dig i stridens mittpunkt ndr jarnvdgsunderhdallet styckades
upp, privatiserades och blev konkurrensutsatt. Vilka politiska krafter var
pddrivande 1 fordandringen?

De borgerliga partierna har varit mest padrivande, men nistan alla har
fingrarna i syltburken. Socialdemokraterna har flera gdnger lovat att for-
statliga jirnvagsunderhéllet. Det gjorde Stefan Lofven i valrorelsen 2014,
men hittills har inget hint. Men ska en enskild politiker pekas ut ar det
utan tvekan Kristdemokraternas Mats Odell, som bland annat var kommu-
nikationsminister 1991-1994. Han var den som hardare dn ndgon annan
foresprakade en privatisering och konkurrensutséttning av jairnvagsunder-
hallet. Odell fick forstés ocksd understod av Moderaterna och inte minst av
moderaten Catharina Elmsater-Svard, som 2010 blev infrastruktur-
minister och tog 6ver stafettpinnen. Sedan har forstés stora foretag och
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deras organisationer tryckt pa i bakgrunden. Det handlar inte minst om
Sveriges Byggindustrier, numera Byggforetagen. Sedan 2017 ar for ovrigt
Catharina Elmsiter-Svard vd dér, knappast en slump. Det ar inte markligt
att foretagen tryckt pa. Jairnvagsunderhallet med reinvesteringar med mera
kostar omkring 40 miljarder kronor per ar. Det 4r manga som vill lagga
vantarna pé de pengarna.

Vilka motiv hade Odell och andra som drev igenom fordndringen?

Ibland nimndes att det skulle bli billigare och att effektiviteten skulle 6ka,
men framst handlade det om en ideologisk forblindning. Det fanns en blind
tro pa att allting automatiskt blev battre om marknaden fick ta 6ver. Det
banade vig for en rad férandringar i samhallet, daribland av jarnvagen och
jarnvagsunderhéllet. Nar det géller jarnvagen ar det ocksa en form av kvasi-
marknad. Ytterst 4r det and4 staten som har ansvaret. Hela samhallet blir
lidande om jarnvagen inte fungerar. Men sé var det fa som tédnkte. Istéllet
dominerade en nastan religios tro pa marknadens vélsignelse. Resultatet
blev att vi fick ett av Europas mest avreglerade jarnvigsunderhall.

Fakta: Nedgang av antalet tekniker.

Jorgen Lundstrom deltog i forhandlingarna om uppsagningar

av tekniker. Han har darfor exakta siffror som ocksé styrks av
yrkesuppgifter bland medlemmar. En mindre felkélla finns i all
statistik. Vissa mindre underleverantorer redovisar att de har
noll anstéllda och hyr ofta in personal. Dessa hamnar utanfor
statistiken. Vidare bor det noteras att jarnvagstrafiken okat i
takt med att antalet tekniker minskat. Persontrafiken har mer an
fordubblats under de senaste 25 aren och godstrafiken har 6kat
med 20 procent under samma period (uppgifter fran Trafikverket
och SOU 2020: 2020:18).

Antal jarnvagstekniker:

1998: 7 257 (se bland annat Lundstrom, Jarnvagsunderhall),
Seko Infranord, 2019)

2008: 5 816 (samma som ovan)

2020: cirka 3 800 (enligt SOU 2020: 2020:18)
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13. "De som bestaller underhallet
aVv jarnvagen borde ta intryck av
karnkrafts- och pappers- och
stalindustrin”

Gunnar Hallert

Gunnar Hallert har arbetat pa Banverket, varit vd for Citypendeln och ar-
betat med jarnvig i Tanzania, Zambia, Kosovo och Trinidad. Till en borjan
var han positiv till en avreglering av den svenska jirnvigen, men idag anser
han att utvecklingen gatt for 1dngt. Han har skrivit ett antal debattartiklar
om att Trafikverket méste ta ett storre ansvar, bland annat genom att ta
tillbaka tillstandskontrollen av jarnvéigen i egen regi, liksom den akuta fel-
avhjalpningen och det 16pande underhallet. Flera av dessa artiklar har han
skrivit tillsammans med Sven Bérstrom, tidigare tf gd for Banverket.

)
\J

En av dina huvudpodnger dr att overblicken 6ver jarnvdgsunderhdllet
gatt forlorad. Forklara!

Idag ar det avhjalpande och férebyggande underhallet helt i hdnderna pé
entreprendrerna. De utfor dven besiktningar, vilket innebér att Trafikverket
avhander sig kunskap och 6verblick. Denna kunskapsbrist har bekraftats

av tva stora statliga utredningar, man har inte koll pd anldggningen. En

sak ar att man koper in delar av underhéllet sdsom reinvesteringar och en
del planerat underhéll, men att slappa akut felavhjialpning och det 16pande
underhéllet gor att det blir omgjligt att ta ett samlat ansvar. Det ar bara att
blicka ut 6ver virlden. I linder som Japan och Schweiz gar tdgen i tid, dar
har man inte heller separerat underhall och drift. Fragan som bor stéllas:
Vad dr kirnan i infrastrukturhéllarens verksamhet? Mitt svar ar givet: Att
tdgen ska komma fram i tid och att underhallsverksamheten ska vara saker
och trygg. Besiktning, avhjalpande och lI6pande underhall ar kdrnverksam-
het som inte bor kdpas pa stan och som méste fa ga fore allt annat. Daremot
kan man képa en stor del av det planerbara underhéllet.

En annan av dina podinger dr att jamfora jarnvdgen med annan verksam-
het ...

Jarnvigen ska fungera 24 timmar om dygnet alla dagar i veckan. Samma
sak giller for karnkraften och f6r pappers- och massaindustrin. Bade karn-
kraften och storindustrin har felavhjilpning i egen regi, men inte jarnvégen.
Daremot koper man planerbart underhall pa marknaden. De som tror att
det gar att nd hogre effektivitet genom att ldgga ut det avhjidlpande underhal-
let pa entreprenad bor stilla sig fragan varfor inte kiarnkraftsindustrin och
storindustrin gjort samma sak. Akut felavhjalpning ar en del av kirnverksam-
heten som inte bor kopas pa stan och som maste fa ga fore allt annat.

Varfor gar inte detta att reglera i avtal?

Akut felavhjalpning ar inte planerbar. Att skriva avtal f6r denna verksam-
het ar darfor inte helt l14tt. Star det i avtalet att entreprendren ska vara pa
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plats senast efter 30 minuter vid ett akut fel, ja di kan entreprendren vara
diar med personal i gula véstar. DA har de uppfyllt avtalet, men det ar inte
sdkert att de har ratt utrustning eller personal med riatt kompetens for att
omedelbart borja atgirda felet. Foljden blir att tagen blir stdende innan ratt
kompetens &r pa plats.

Sedan sker ett aterkommande byte av entreprenorer.

Ja, och ett sarskilt kinsligt 1age uppstar nir en entreprenor ar pa vag ut ef-
ter fem eller sju ar. Da kan intresset for att uppritta ett fungerande under-
hall vara 1agt. Dessutom ar det inte sdkert att personalen gar 6ver till den
nya entreprendren och da far man kanske problem med kompetensen att
hantera felen och anldggningen.

Vad sdger detta om marknadens formdga att styra?

Jag tycker att man bor ha en mer pragmatisk syn. For att skapa effektivitet
i samhillet bor olika verksamheter vara organiserade pé olika sitt. Markna-
den ar bra pa vissa saker, men inte pé allt och definitivt inte pa det avhjal-
pande jarnvagsunderhéllet.
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14. "Entreprenorerna overklagar
redan innan anbudstiden har gatt ut”

Hakan Englund

Hékan Englund &r ordférande i foretagsfacket vid Seko Infranord och ar
facklig foretradare i Infranords styrelse.

)
\J

Ett centralt argument i debatten handlar om kostnader. De som forespra-
kar en fortsatt privatisering och konkurrensutsdtining menar att under-
hallet blivit billigare. Kritiker, som du sjdlv, hdvdar tvdrtom att underhal-
let blivit dyrare. Hur kommenterar du detta?

Jamforelserna kan vara av olika slag, det ar ocks& komplext material med
manga mojligheter att konstruera undersékningar for att fa det resultat
man sjalv vill ha. En sak ar emellertid sidker. Efter privatiseringen och
konkurrensutsittningen har kostnaderna for jairnvagsunderhallet skjutit

i hojden. Jamforelserna dr som sagt inte helt enkla att gora. Tagverksam-
heten har 6kat, en del annan statlig verksamhet har slukats av Trafikverket,
underhaéllet har styckats upp och vi har haft en viss inflation. Sammantaget
ar en grov uppskattning att statens kostnader for underhallet har fordubb-
lats, men vi har 1angt ifran fatt en fordubbling av utfort underhéll. Sedan
handlar det inte bara om att kostnaderna har stigit, utan ocksd om hur
pengarna anvinds. Allt stérre summor anvinds for att administrera bud-
givning etc. medan antalet jarnviagstekniker har dragits ner.

Ett av dina aterkommande argument handlar om att konkurrensutsdtt-
ningen skapat dkade kostnader, men ocksa att den skapat incitament som
snedvrider arbetet. Beskriv det mer utforligt.

For entreprendrerna idag finns en 6verordnad ledstjarna: att tjana sd mycket
pengar som mojligt. Men det mélet kommer i konflikt med Trafikverkets
maél som ir att fa ut s mycket underhall som majligt for pengarna. Ett
tydligt exempel pa denna konflikt ar att det aldrig gér att skriva i ett kon-
trakt vad det far kosta eller hur lang tid det tar att avhjilpa ett fel. Vad som
diaremot gar reglera ar att instéllelsetiden for den ansvariga entreprenoren
nér ett fel uppstér. Detta incitament har lett till att entreprendrerna ar
snabba pa att fa en person pa plats vid ett fel. Men den som ska atgarda fe-
let ar ofta ensam och saknar ofta utrustning eller kompetens for att atgiarda
felet. Att atgarda felet tar darfor snarare langre tid 4n innan avregleringen.
Egentligen ar detta inget markligt. Entreprenorerna har blivit bra pa det
som de maste uppfylla enligt avtal och simre pa sddant som inte gar att
reglera i avtal. Motsatsforhéllandet ar att Trafikverket 6nskar en driftsiker
anldggning, det vill sdga fa tagforseningar, medan entreprenoren tjainar mer
pengar om det ar fler fel, det vill sdga en ldagre driftsdkerhet och fler tagfor-
seningar.

Du menar att detta dven pduerkar sdkerheten. Forklara.

Ett annat exempel handlar om elsidkerheten och arbetsmiljon vid felavhjalpning.
Lat oss exempelvis anta att en kontaktledning ramlar ner. Du arbetar for
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den ansvarige entreprenoren och har beredskap. Du blir viackt mitt i natten
och aker till platsen men entreprendren har enbart en person i beredskap.
Du far inte utféra ensamarbete enligt arbetsmiljolagen eller elsdkerhets-
regler. Eventuellt kan det finnas en kollega men med fel kompetens. Om du
alternativt ska du vénta pa att foretaget far tag pa en kollega som inte ar i
tjanst tar felavhjalpningen lang tid. Men foretagens cynism ar dven att per-
sonalens lojalitet till att tigen ska ga alternativt sikerheten for tredje man
gor att flertalet paborjar felavhjalpningen ensamma eller med en kollega
som saknar kompetens trots att det strider mot arbetsmiljélagen och elsa-
kerhetslagen. Eftersom det ar frigan om direktplanerade arbeten sa faller
beslutet tillbaka pé den enskilda anstéllda. Oavsett vad du gor kan arbets-
givaren hanvisa till den anstélldas bedémning trots att arbetsgivaren valt
att planera verksamheten si att felavhjalpning inte kan utforas, utan enbart
att man uppfyller instéllelsetiden vid fel.

Ett annat tema som du ofta tar upp dr att 6verklaganden blivit en affdrs-
idé. Kan du utveckla det?

Det gér att tjdna stora pengar pa att stimma staten. Lat mig forklara. Anta
att bolaget A har ett kontrakt med Trafikverket. Men nu ska uppdraget
upphandlas p4 nytt och utover A sé lagger ocksd bolagen B och C anbud.
Trafikverket beslutar darefter att ge bolaget B uppdraget. D& 6verklagas
beslutet omedelbart av bade A och C, vilka havdar att Trafikverket raknat
fel. Arendet kommer upp i ritten, men det drar ut pa tiden och uppdra-
get maste utforas. DA tvingas Trafikverket att dra tillbaka det 6verklagade
beslutet om tilldelning och &terigen anlita bolag A. Det ar ju det enda bolag
som Trafikverket har kontrakt med. Nu befinner sig emellertid bolag A i en
forhandlingsmassig dromposition. Foretagsledningen kommer att gnugga
hénderna. Det ir det enda bolag som kan utféra jobbet, men priset ar annu
inte 6verenskommet. I detta l4ge gar det att tjana stora pengar. Inte sillan
slutar det med att bolaget far jobba for 16pande riakning. Samtliga involve-
rade entreprendrer kanner till detta. Det har blivit en systematisk strategi
for att hamna i bolaget A:s situation. Alla entreprendrer 6verklagar numera
besluten hej vilt. Det senaste dr att det sker 6verklaganden redan innan
anbudstiden har gatt ut. Det gar ndmligen att hdvda att forfragningsunder-
lagen inte ar korrekta. Trafikunderhéllet har férvandlats fran teknikernas
dromyrke till en julafton for jurister. Bdde hos Trafikverket och hos entre-
prendrerna har ocksé de juridiska avdelningarna svillt enormt. Till exempel
hos Infranord AB har man gétt frén en bolagsjurist till tre eftersom jurister
ar mycket lonsamma for ett bolag som sysslar med drift och underhall av
jarnvag.

Dessa overklaganden leder ofta till att upphandlingarna mdste tas om.
Vad far det for konsekvenser?

Processen dodas ging pa gang. Vilket betyder nya kostnader att ta fram nya
forfragningsunderlag, nya kostnader for virderingar av nya anbud, dvs. ett
totalt sloseri med skattepengar dar inte en krona hamnar ute i spéren.

Du menar ocksa att det blivit fler tillfilligt anstdllda, grupper som ofta
kallas for allmdn visstid (AVS) alternativt projektanstdllda, inom jérn-
vdgsunderhallet. Beskriv utvecklingen!

Det ar tre stora entreprenorer som dominerar inom jarnviagsunderhallet:
Infranord, Strukton och NRC Group. De som ar anstéllda av dessa tre
foretag ar for det mesta tillsvidareanstéllda. Daremot dr tendensen att det
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blivit allt vanligare att dessa féretag hyr in bemanningsanstillda och lagger
ut arbeten pa underleverantorer. I de grupperna ar nastan alla tillfalligt an-
stillda. Ett sitt att beskriva utvecklingen ar att vi har en kirna av tekniker
med fasta anstillningar som minskar, men en allt storre svans med otrygga
tillfalliga anstédllningar som vaxer.

Vad far utvecklingen med fler otrygga anstdllningar for konsekvenser for
jarnvdgsunderhallet?

En konkret konsekvens ar att det blir svarare att behalla kompetent per-
sonal. Manga av de foretag som idag lagger anbud pa underhall har i
utgdngslaget inte tillrackligt med personal for att kunna utfora det. Vinner
de anbudet maste de nyanstilla. For jairnvagstekniker innebar systemet att
trots en tillsvidareanstillning s ar det i verkligheten en “kontraktsanstall-
ning” enligt langden pé& drift- och underhallskontraktet. Forlorar foretaget
som har kontraktet anbudet sa siger man upp sin personal. Den uppsagde
kan d& soka om samma arbete pa samma jarnvagsstricka men med sdmre
anstallningsvillkor eftersom foretaget som vann kontraktet gjorde det till
ett lagre pris. Det dr ganska sjilvklart att ménga trottnar pa att arbeta pa
det sattet. Blir du istéllet erbjuden ett fast jobb som exempelvis gruvarbeta-
re ar det ménga som tar det istdllet. Redan idag réder brist pa jarnvigstek-
niker och det dr en h6g medelalder i yrket. De ménga otrygga jobben bidrar
till att gora jobbet oattraktivt. Bryts inte den trenden &r risken stor for att
det blir en allvarlig brist pa tekniker. En annan faktor som kan forstiarka
den trenden ir att vi idag saknar fungerande yrkesutbildningar for jarn-
vagstekniker.

Fakta: Utredningen

“Kompetensanalys jarnvig i Sverige”, framtagen av Sveriges Byggindu-
strier, Trafikverket och Infranord 2018, gor samma analys som Hékan
Englund. De bedomer att det kommer att bli en allt storre brist pa perso-
ner som arbetar inom jarnvigsunderhallet. S hir star det i utredningen.
“Entreprenadforetagen inom jarnvagsbyggnad signalerar brist pa arbets-
kraft. Samtidigt som Trafikverket har regeringens uppdrag att visentligt
oka omfattningen av underhéll och investeringar i jairnvagsanlaggningen.
Utredningen bedomer att atminstone 1700 nyckelpersoner kommer att sak-
nas inom nagra ar. Nuvarande personalstyrka dr ungefar 3600 personer”.
Langre fram i utredningen forklaras vilka yrkeskategorier som det kommer
att rdda brist pa, det handlar om “bantekniker, spérsvetsare, el-, signal- och
teletekniker”.
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15. "For att klara klimatmalen
kravs ett samlat ansvar for
jarnvagsunderhallet”

Karin Svensson Smith

Karin Svensson Smith var riksdagsledamot 1998—2010 och 2014-2018. 1
riksdagen var hon ordférande i trafikutskottet 2014—2018 och Miljopartiets
trafik- och infrastrukturpolitiska talesperson. Sedan 2018 ar hon kommun-
politiker och kommunalrad i opposition for Miljopartiet i Lunds kommun.

)

\J

Du menar att jirnvdgsunderhallet hdnger samman med klimatfrdagan.
Hur déG?

Ska vi klara klimatet maste politiken ldggas om. D4 kravs att vi drar ner
pa bade biltrafiken och flyget. Det betyder att en stor del av det nuvarande
resandet maste ersittas av tagtrafik och da ar det nodvandigt att forbattra
jarnviagsunderhallet. En del av de 1angviaga lastbilstransporterna behover
flyttas over till tag eller fartyg och detta stéller krav pé en val fungerande
jarnvag. Att det 4r nodvandigt handlar inte bara om oss utan om méanni-
skors villkor i ménga lander. Med en fortsatt uppviarmning kommer ex-
empelvis manga méanniskor i Bangladesh att forlora sina hem pa grund av
Oversvimningar. Att vi agerar nu dr med andra ord ett uttryck for global
solidaritet, ndgot som &r viktigt bade for arbetarrorelsen och for den
grona rorelsen.

Kan inte en overgdng till elbilar vara en lésning?

Det forslaget stér for tillfallet i fokus i den politiska debatten, men det kan
knappast vara huvudlosningen. En 6vergéng till elbilar stiller enorma krav
pa batteritillverkning och vi vet hur forhéllandena 4r i de ldnder dar dessa
metaller bryts. Dessutom finns det inte metaller si att det racker for att kla-
ra en global 6vergang till elbilar. Nej, huvudspéret méaste vara att satsa pa
jarnvag. Sedan méste forstas jairnvagen kompliceras med andra kommuni-
kationer for att kunna ta sig till och fran jirnvagsstationerna, dar finns plats
for bussar, elhyrbilar, hyrcyklar etc. Om klimatomstéllningen ska bygga pa
dem som har rad att kopa elbilar och som bor i eget hus och tanker investe-
ra i solceller, da blir inriktningen felaktig. Manniskor med 1aga inkomster
bor lyftas fram. Att dka kollektivt och bo i flerfamiljshus lamnar mindre
klimatavtryck.

Och vad kravs for att fler ska anvinda jarnvdgen?

For det forsta behover staten ta 6ver ansvaret for jairnvagsunderhallet. Kon-
kret betyder det att Trafikverket tar hand om underhéllet. Sedan behovs ett
samlat system for att bestilla biljetter. Ska vi fa fler att resa med tag maste
det bli enklare att bestilla biljetter. Hittills har 1agprisflyget haft enklare
system och det har missgynnat jairnviagen. Vad som behovs ar en app som
gor det litt att bestélla biljetter pa mobilen. Har ligger Sverige efter lander
som Norge och Frankrike. Sedan ser jag girna att det gér att kopa ett ars-
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kort som giller for alla kollektiva kommunikationer. Med den nuvarande
digitala tekniken vore det enkelt att 4ven involvera privata aktorer och se
till att de far ekonomisk ersittning. I ett inledande skede behover nog ocksa
tagtrafiken vara offentligt subventionerad. Nar den vixer i skala kommer
den bli mer sjalvbarande.
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16. "For oss har det mest inneburit
ett standigt byte av jackor”

Mika Franssila

Mika Franssila ar klubbordforande pa Sekos Hagalundsklubb och sitter
med i Sekos forhandlingsorganisation gentemot Euromaint.

)

\J

Vad gor medlemmarna i klubben?

De arbetar fraimst med underhall av X2000-tig och personvagnar. Euro-
maint har underhall av tag och spidrmaskiner pa totalt 16 orter. Jag jobbar
i Hagalund och mest med underhall av X2000. Totalt 4r ett tusental per-
soner anstillda inom hela foretaget. Har i Hagalund har Seko knappt 150
medlemmar.

Berditta historien om hur Euromaint blev en aktor inom jarnvdgsunder-
hallet i Sverige.

En gang i tiden skottes underhallet av tag och vagnar av SJ och av SJ:s dot-
terbolag SJ Maskin. Men i borjan av 2000-talet fanns en stark tilltro till att
allt skulle bli battre om verksamheterna blev privatiserade och konkurrens-
utsatta. Aret diirpd, 2001, inleddes omstopningarna. Fran borjan bildades
Euromaint, eller Trainmaint som det hette fran bérjan, som en division
inom SJ, men det bolagiserades och har sedan salts i flera omgangar. Under
2007 sédldes Euromaint till investmentbolaget Ratos, som 2016 sélde verk-
samheten vidare till riskkapitalbolaget Orlando Nordic, som under 2019
sélde foretaget vidare till den spanska fordonstillverkaren CAF.

Vad har privatiseringarna och dgarbytena betytt for arbetet i verkstdder-
na?

Det finns ménga olika typer av svar pa frigan. I en bemirkelse fortsitter
samma arbete hela tiden. Som reparator dndras inte arbetets innehall sar-
skilt dramatiskt. Vi har specialbyggda verkstader for att klara underhallet
och de som jobbar hir har specifik kompetens. Oavsett vem som har drivit
verksamheten har med andra ord lokalerna varit desamma och personalen
densamma. Daremot har vi fatt byta jackor med loggor flera ganger.

Och sedan dr ocksa kontrakten tidsbundna?

Ja, det finns dubbla skal till att personal som arbetar med jarnvagsunder-
héll ofta far byta jackor. Dels att den befintliga arbetsgivaren kops upp av
ett nytt foretag. Dels att det foretag som man jobbar for forlorar sitt kon-
trakt vid en ny upphandling. Sedan ar det vanligt att beslut om kontrakt
overklagas och att det blir juridiska processer som drar ut pé tiden. Det
innebar ofta att nar besluten vil ar fattade sa blir kontraktsperioderna
kortare &n vad som var tiankt frdn borjan. Det ser vi nu bland annat med
Krosatagen dar ett planerat niodrigt avtal forvandlades till ett fyraarigt.
Sammantaget dr trenden att avtalen blir kortare och kortare. Det skapar en
oro bland de anstéllda.
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Har konkurrensutsdttningen inneburit att villkoren for de anstdllda pres-
sats tillbaka?

Vi har en stark facklig organisering och det ar inte latt att hitta annan per-
sonal. Det betyder att villkoren i avtalen inte forsdmrats, med undantag av
att mojligheten att ga i pension fran 60 ars alder rok pé ett tidigt stadium.
Sedan ser vi hur nya dgare forsoker spara pengar genom att kopa billigare
handskar och verktyg, men mojligheten att pressa kostnaderna nir det
géller underhallet av tg och vagnar ar sma.

Hur ser framtiden ut?

Atminstone en sak #r siker, vi kommer att fi byta jackor igen.

Fakta:

Spanska CAF som dger Euromaint dr en aktiv patryckare i europeisk politik.
Daribland donerade CAF 50 000 pund till det konservativa partiet infor det
brittiska valet 2019.
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17. Offentliga utredningar

Tva offentliga utredningar har under de senaste dren undersokt jarnvagen
och diribland jarnviagsunderhéllet. Den forsta av dessa utredningar led-
des av Gunnar Alexandersson. Den presenterade forst tvd delbetdnkanden
“En enkel till framtiden” (SOU 2013:83) och "Koll pa anldggningen” (SOU
2015:42). Direfter presenterades ett slutbetinkande med konkreta forslag
“En annan tagordning — bortom jarnvigsknuten” (SOU 2015:110). Den
andra offentliga utredningen leddes av Erland Olauson och tog fram betén-
kandet "Framtidens jarnvagsunderhall” (SOU 2020:18).

Béda dessa utredningar var modesta nir det giller forslag om hur jarn-
vagsunderhallet bor se ut i framtiden. I det har ssmmanhanget lamnar vi
dessa forslag &t sidan. Daremot finns ménga relevanta resonemang i de
bada utredningarnas analyser och problembeskrivningar. Nar det giller
den forsta utredningen koncentrerar vi oss har pa de tva delbetinkandena.

17.1. "En enkel till framtiden” (SOU 2013:83)

Har foljer en oversikt 6ver vad de tre betdnkandena sager om jarnvagsun-
derhéllet. Forst "En enkel till framtiden” (SOU 2013:83).

Alexandersson konstaterar att ”Sverige jamfort med de flesta andra
lander gatt langt i uppdelningen av jairnvagens funktioner pa olika aktérer”.
Detta giller bade drift och underhall.

Alexandersson beskriver vilka krafter som drev pa den historiska forand-
ringen av jarnviagsunderhallet:

“Den borgerliga regeringen beslutade i borjan av 1990-talet att all produk-
tion vid Banverket (och Vigverket) skulle avskiljas och privatiseras. Den
1995 tilltradande socialdemokratiska regeringen drog dock genast tillbaka
detta beslut. De jarnviagsspecifika produktionsomradena kom sedan att till
storsta delen utovas i egen regi fram till dess att de senaste borgerliga reger-
ingarna steg for steg har genomfort bolagisering av olika verksamhetsgre-
nar inom produktionen. Hit ska da dven riknas projekteringsverksamhet
och annan verksamhet som ligger nira produktionsplaneringen i férvalt-
ningen.”

Alexandersson konstaterar vidare att det si kallade samlade sektorsansva-
ret for jarnvagsunderhéllet har forsvunnit:

"Fran 1997 fram till dess Trafikverket bildades hade Banverket ocksé ett
s.k. samlat sektorsansvar for hela jairnvigssystemet av liknande innebord
som Vagverket hade fatt redan tidigare under 9o-talet. Ansvaret innebar
att verka for att de transportpolitiska mélen skulle uppnas. Inom ramen for
ansvaret skulle verket vara samlande, stoddjande och padrivande i férhéllan-
de till 6vriga parter inom sektorn. Sektorsansvaret utovades i stort sett utan
foreskriftsratt eller andra mandat. Denna typ av sektorsansvar i kombina-
tion med ansvaret for infrastrukturférvaltning var unik fér Sverige.”

En viktig slutsats i utredningen ar att EU-ritten inte stéller krav pa att jarn-
vagsunderhaéllet ska konkurrensutsittas:

“Underhallet av infrastrukturen pé statens sparanliggningar har bolagise-
rats och utfors idag i sin helhet pa entreprenad. EU-ratten utgor inte nagot
hinder for en forandring i detta avseende, vilket innebir att ett aterforande
av hela eller delar av utféorandet av underhallet till Trafikverket dr majligt.
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En forandring av strukturen pa Jernhusens organisation genom andrat
ansvar for funktioner som ryms inom Jernhusens nuvarande verksamhet
torde inte heller moéta nagot hinder i forhéllande till EU-ratten.”

Alexandersson konstaterar dessutom att en effekt av konkurrensutséttning-
en av jarnviagsunderhéllet ar att det forebyggande underhéllet har minskat:

”Som tidigare namnts kan underhallsatgiarder vara av olika typer: fore-
byggande underhall, avhjdlpande underhall samt reinvesteringar som
aterstiller en anlaggning till ursprungligt tillstdnd, exempelvis kontaktled-
ningsbyten och sparbyten. Enligt fackliga foretrddare, sparentreprenorer
och personer som arbetar direkt med spararbeten har det forebyggande
underhallet minskat, medan det avhjilpande 6kat, vilket betraktas som
problematiskt nir trafiken samtidigt har 6kat.”

Men att det forebyggande underhallet minskat betyder inte, enligt utred-
ningen, att det gar att dra slutsatsen att det avhjdlpande underhallet har
okat. Tvartom ar det osdkert hur det avhjialpande underhallet har utveck-
lats:

»Aven om det bokforda avhjilpande underhéllet 6kat snabbare én det forebyg-
gande sedan 2008 kan man enligt Trafikverket inte sikert siga att det avhjal-
pande underhallet 6kat, eftersom ca 30 procent av allt underhallsarbete inte
sarredovisas, beroende pé att det upphandlas utifrin jarnvagens funktion.”

Alexanderssons forklaring till detta dr att det inte alltid 4r Ionsamt for en-
treprenorerna att utfora forebyggande underhall:

"Trafikverket tillimpar i sina underhallskontrakt i regel femariga avtal
(med mojlighet till tva ars forlangning), vilket sparentreprenérer menar ar
for kort tid. Om entreprenoren har ett femarigt avtal finns en risk att denne
gor det som behdvs for att behalla kontraktet under denna tid men inte
mer. Det lonar sig helt enkelt inte att gora forebyggande underhéll under
kontraktstiden. Det ger en risk for suboptimering ur ett anldggnings-
perspektiv.”

Ett annat problem som utredningen lyfter dr att entreprenorer inte alltid
har incitament att skaffa erforderlig utrusning:

"For att utfora visst underhall, t.ex. byta rals, kravs tillgang till special-
maskiner. Dessa maskiner ar dyra, kops normalt in for anvindning i 25 ar
och behover nyttjas under ett visst antal timmar for att forranta sig. Om
efterfrdgan fran Trafikverket ar ojamn eller om det foreligger stor osidkerhet
kring volym och tidsatgang finns en risk for att entreprenorerna inte har
mojlighet att halla med utrustning, eller att underhélla och byta delar pa
denna. En del nya entreprenorer som inte har rad att képa in special-
maskiner viljer istéllet att anvianda enklare och billigare utrustning,

som t.ex. spargdende traktorer istillet for lyftmotorvagnar. Ibland ar det
tillrackligt for uppgiften, men inte alltid. Specialmaskiner ar sékrare ur
arbetsmiljohinseende 4n andra maskiner och arbetet kan utféras snabbare
med dessa 4n med andra maskiner. Vid upphandling behovs en forstéelse
for detta.”

En rad sammantagna problem kan enligt utredningen leda till en
forsamrad siakerhet:
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“Bristande kunskap om jarnvagsanliggningarna kan fa forodande konse-
kvenser ur sikerhetshinseende. Sakerhetsfarliga fel behover bade kunna
upptickas snabbt och dtgirdas fort. Ur sikerhetshianseende ar det ocksa
mycket viktigt att information om hur arbete i sparen ska utforas nir alla
som deltar i arbetet. Med ménga underentreprencrer ska kraven foras
vidare i flera led och sdkerhetskraven far inte tappas bort under viagen.
Trafikverket bar som infrastrukturforvaltare det yttersta ansvaret for saker-
heten pa anldggningen. Det innebar att Trafikverket i sina upphandlingar
maste ange vilka krav som giller for sikerhetsarbete och forsdkra sig om att
entreprendren och eventuella underentreprenorer foljer kraven. Det dr dven
av stor vikt att avvikelser i sikerhetshidnseende rapporteras och foljs upp.”

I utredningen beskrivs ocksa konkreta olyckor som skett.

“Det har forekommit ett antal tillbud och olyckor i samband med spar-
arbete pa senare ar. Ett exempel ar tillbudet den 9 juni 2011 mellan G6ting-
en och Nyhem pd Norra Stambanan dar vid méte bdda godstagen fick kor-
signal i signalsystemet. Tack vare att lokforarna upptickte att det var nagot
som inte stimde kunde en kollision undvikas. Utredningen visade att den
nye entreprenoren utfort en felkoppling av anldggningen som ledde till att
linjeblockeringen, skyddssystemet som ska forhindra att tva tag i motsta-
ende riktning mots, inte fungerade. Statistik 6ver denna och andra typer av
olyckor har redovisats i kapitel 6. Statens Haverikommission har paborjat
en temautredning angiende olyckor och tillbud vid arbete i spidrmilj6. Den
ar foranledd av ett antal hiandelser under senare ar.”

Annu ett problem ir att konkurrensutsittningen kan motverka en samlad
uppbyggnad av kunskap om tillstdndet i jirnvagssystemet:

”Marknaden for sparunderhallstjanster ar uppenbart bréacklig, med leve-
rantorer som ar hart pressade av kraven fran Trafikverket och dir sdsongs-
variationer och anslagsforandringar kan resultera i plotsliga uppsagningar,
sarskilt niar banarbeten stélls in med kort varsel. Det gynnar inte en stabil
kunskapsuppbyggnad i foretagen och en formaga att investera i t.ex. nod-
vandiga maskiner. Risk foreligger ocksé att entreprendrer tvingas sdga upp
kontrakt i fortid. /.../ En av orsakerna till situationen p4 marknaden for
sparunderhallstjanster ar att Trafikverket har en s& dominerande roll som
kopare. Aven om upphandling i konkurrens i sidana situationer alltjimt
kan leda till effektivisering som f6ljd av specialisering, fattas mojligheten
for entreprendrer att utveckla och fora Gver den typ av kunskap och erfa-
renhet som kommer av att arbeta med flera olika kunder. I ett fatal fall kan
entreprendrerna hamta kunskap ocksé fréan andra kontrakt, t.ex. med SL
och utlandska infrastrukturforvaltare, men det skulle formodligen kréavas
mer av detta for att f4 en 1angsiktigt gynnsam utveckling. /.../ Inte minst
menar utredaren att det finns en stor risk for att Trafikverkets kunskap om
den egna anldggningen blir sdmre."

17.2. "Koll pa anlaggningen” (SOU 2015:42)

Aven i Alexanderssons betinkande "Koll p& anléiggningen” (SOU 2015:42)
dterfinns flera intressanta analyser av jarnvagsunderhéllet. Daribland men-
ar Alexandersson att urvalet av anbud avgors av pris, vilket innebar att det
inte tas hansyn till andra viktiga faktorer:

”I upphandlingarna av jarnvagsunderhall ligger fokus pa ldgsta pris som
utvarderingskriterium, s lange Gvriga villkor anses uppfyllda. Det gor det
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svarare att ta hansyn till eventuella skillnader i olika entreprendrers upp-
lagg vad géller behov av tid i spar for en atgard. I syfte att skapa konkur-
rensneutralitet mellan potentiella anbudsgivare stiller Trafikverket sillan
krav péa viss maskinell utrustning, &ven om detta skulle medge ett snabbare
genomforande av arbetet och dirmed mindre trafikpaverkan.”

Alexandersson ser problem med den ensidiga fokuseringen pa pris, vilket
riskerar att leda till att anbuden med lagsta pris alltid vinner oavsett den
kvalitet i underhéllet som kan erbjudas:

”Samtidigt dr dagens fokus pé lagsta pris ndgot som uppfattas som negativt
och vicker kritik. Det anses leda till en storre risk att entreprendrer viljs
som lamnat alltfér 1dga anbud och sedermera far svart att fullfolja kontrak-
ten. Vidare blir det svarare att ta hansyn till eventuella skillnader i olika
entreprendrers uppliagg vad giller behov av tid i spar for en atgird.”

Aven i denna utredning understryks att Trafikverket saknar kunskap om
tillstdndet i jarnvagssystemet. Orsaken dr att Trafikverket endast bestéller
underhéll och inte ar utférare. En konsekvens blir att det ar svart for Tra-
fikverket att planera sitt uppdrag:

"De brister som finns i aggregerad kunskap om anliaggningens tillstand
samt i rutiner och arbetssitt medfor enligt min bedomning att Trafikverket
i dag har stora svarigheter med att planera underhallsitgirderna pa ett
tillfredsstéllande satt. Det ar ocksé tydligt att det ar svart att gora priorite-
ringar mellan olika dtgarder.”

Detta innebar att det ar osdkert om Trafikverket lever upp till sitt uppdrag:

”Utan tillracklig kunskap om anldggningen ar det osdkert om Trafikverket
anvander resurserna till underhall pa ett optimalt sitt. Det finns da risk att
myndigheten har svért att leva upp till kraven pa en effektiv resursanvind-
ning enligt 3 § myndighetsforordningen (2007:515) och 3 § 1 kap budget-
lagen (2011:203).”

Alexandersson menar att inforandet av bestéllar-utférarmodellen inled-
ningsvis pressade ner kostnaderna for jairnvagsunderhallet. Daremot sak-
nas beldgg for att dessa forandringar skulle vara langsiktiga.

“Under 2000-talet har det sedan skett kraftiga 6kningar. De sarskilt 1aga
nivaerna 1998—1999 kan sannolikt férklaras av att inféorandet av bestéllar-
och utférarmodellen i Banverket initialt bade resulterade i effektivitetsvin-
ster och i en osdkerhet om roller som gjorde att sjdlva bestillningarna av en
del atgiarder minskade.”

Alexandersson medger slutligen att det saknas underlag for att hdavda att
jarnvagsunderhallet blir mer effektivt om ansvaret fors over till externa
entreprenorer.

“Det gar inte att generellt sidga vilket av alternativen egen regi eller anvan-
dande av externa entreprenorer for utforande av jairnvigsunderhall som
alltid ar det mest effektiva och andamalsenliga. Hansyn behover tas till
olika forutsattningar i tid och rum.”
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17.3. "Framtidens jarnvagsunderhall” (SOU 2020:18)

Utredningen "Framtidens jarnvagsunderhall” (SOU 2020:18) konstaterar
inledningsvis att trafiken pé jarnvagen okat. Det har i sin tur skapat ett 6kat
tryck pa jarnviagsunderhallet. Effekten har blivit en 6kad press:

“Tiden racker ofta inte till for att utféra langsiktigt underhall, utan alltfor
ofta utfors kortsiktiga atgiarder som innebér att samma fel aterkommer.
Forutom att situationen inte mojliggor ett adekvat underhall blir arbets-
situationen for de tekniker som ska utfora arbetena bristfallig ur arbets-
miljosynpunkt och i varsta fall direkt farlig. Tigoperatorerna, resendrer
och képare av godstransporter med flera anser inte heller att situationen ar
tillfredsstéllande.”

Detta péverkar i sin tur villkoren for det uppstyckade jarnvagsunderhallet:

"I nuldget majliggor tider for basunderhall allt for ofta endast kortsikti-

ga atgarder. Tider avsatta for banarbeten nyttjas dessutom inte alltid, pa
grund av att de inte dr anpassade till de atgirder som ska utforas. Dartill
okar kostnaderna for underhallet eftersom arbeten i stor utstriackning mas-
te utforas under korta arbetspass samt under nitter och helger. Situationen
innebar pressade arbetsforhallanden och omfattande véntetider.”

I likhet med Alexandersson (SOU 2013:83) menar dven Olauson (SOU
2020:18) att det nuvarande systemet for jairnvagsunderhall inte skapar
tillrackligt incitament for ett fungerande forebyggande underhall:

“Dessutom ar inte drivkrafterna i de kontrakt som Trafikverket tillampar
sddana att de i tillracklig omfattning stimulerar forebyggande underhall
samt utveckling och innovation vad avser arbetsmetoder och teknik.”

Olauson konstaterar vidare att de stora forhoppningar som knutits till kon-
kurrensutsattningen och privatiseringen av jarnvagsunderhallet inte blivit
verklighet:

”Konkurrensutsattningen av jairnvagsunderhéllet har inte lett till den effek-
tivisering och innovation i underhéllsverksamheten som var férhoppning-

”»

en.

“Jag anser inte att det gar att sdga att konkurrensutsattningen i sig medfort
produktivitetsforbattringar som inte skulle ha uppkommit om underhallet
bedrivits i egen regi hos Trafikverket.”

Olauson delar dven Alexanderssons uppfattning att Trafikverkets ensidiga
roll som bestillare leder till att myndighetens kunskaper om jarnvagssyste-
met undermineras:

“Jag ifragasatter ocksa Trafikverkets ensidiga inriktning att inte utfora
nagon operativ verksamhet i egen regi. Jag menar att det kravs verksamhet
i egen regi for att kunna vara en professionell bestillare. Den ldga produk-
tivitetsutveckling som skett i branschen menar jag delvis beror pé avsakna-
den av sddan verksamhet vid Trafikverket.”

Just denna brist pa kunskap och 6verblick betraktar Olauson som ett avgo-
rande problem:
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”Min bedémning ar att det krdvs mer och behovsanpassad kunskap om
anlaggningens status och dess utveckling for att stirka underhallsprocessen
ialla dess delar. Det géller oavsett om jarnvagsunderhéllet handlas upp i
konkurrens eller utfors i Trafikverkets regi. Min bedomning ar att det ar
den enskilt viktigaste frigan for ett béattre underhall.”
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18. Riksrevisionens granskningar av
jarnvagsunderhallet

Riksrevisionen har gjort en rad granskningar av jarnvagsunderhéllet. Har
foljer en 6verblick 6ver de senaste arens granskningar och den kritik som
Riksrevisionen fort fram under perioden 2010—2021.

Underhall av jarnvig (RiR 2010:16)

Riksrevisionens bedomning dr att regeringen och Banverket saknar till-
rackliga och tillforlitliga underlag for att effektivt styra underhallet av
jarnvagarna. Underhéllsresurserna riskerar darfor att anvindas fel. Det
finns bland annat brister i Banverkets uppgifter om jairnvigarnas tillstand.
Bristerna paverkar verkets forutsattningar att planera underhéllet.

Forvaltningen av samhillsekonomiska metoder inom infrastruk-
turomradet (RiR 2010:27)

Investeringar i infrastruktur, sisom nya viagar och jarnviagar, medfor stora
kostnader och konsekvenser. Granskningen visar att dagens forvaltning har
flera brister, vilket medf6r en osékerhet kring analysernas kvalitet.

Botniabanan och jirnvigen lings Norrlandskusten — hur har det
blivit och vad har det kostat? (RiR 2011:22)

Riksrevisionen har granskat satsningen pa Botniabanan. Riksrevisionens
slutsats ar att underlaget infor beslutet om Botniabanan inneholl stora fel,
exempelvis om vilka restider som skulle bli mgjliga att ni. De sammanlag-
da kostnaderna for att uppna Botniabanans dndamal uppgar till cirka 26
miljarder kronor och ar 140 procent hégre dn vad som angavs infor beslutet
om att bygga banan.

Trafikverkens produktivitet — Hur mycket infrastruktur fair man
for pengarna? (RiR 2011:7)

Riksrevisionen har granskat trafikverkens redovisning av produktivitet
1991—-2009. De tva trafikverken Vagverket och Banverket uppgick 2010 i
det nybildade Trafikverket. Aven regeringens roll har granskats. Riksrevi-
sionens 6vergripande slutsats ar att regeringen och trafikverken inte har
tillgodosett rimliga krav pd méatning och redovisning av produktiviteten.

Kostnadskontroll i stora jarnvigsinvesteringar? (RiR 2011:6)

Riksrevisionen har granskat kostnadskontrollen i stora jarnvagsinvestering-
ar. Riksrevisionen konstaterar att flera av de brister som patalats i tidigare
granskningar kvarstod under Banverkets sista ar. Daribland saknas fortfa-
rande ett fungerande system for uppfoljning av regeringens och Banverkets
overgripande ekonomiska planering.

Statens satsningar pa transportinfrastruktur — valuta for peng-
arna? (RiR 2012:21)

Riksrevisionen har genomfort en serie granskningar under rubriken In-
frastruktur pa nya villkor. I denna avslutande granskningsrapport ges en
samlad och fordjupad bild av de effektivitetsbrister som iakttagits samt en
analys av orsakerna till problemen. Slutsatsen ar att regeringen inte agerar i
enlighet med fastlagda principer. Detta innebér en stor risk for att satsning-
ar blir ineffektiva och alltfér kostsamma.
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Trafikverkets upphandling av vigar och jarnviagar — leder den till
hog produktivitet? (RiR 2012:14)

Trafikverket upphandlar varor och tjanster for cirka 40 miljarder kronor
varje ar och ar darmed en av de storsta bestillarna i offentlig sektor. Riks-
revisionens granskning ger inte stod for att Trafikverkets upphandlingsstra-
tegi, som bland annat férordar 6kad volym, dr andamalsenlig. Matningen
tyder pa att det inte har blivit mer vég och jarnvag for pengarna med total-
entreprenader, det vill sdga entreprenorer som ansvarar for alla delar i ett
projekt. Trafikverket har inte heller lyckats dstadkomma tillfredsstédllande
konkurrens.

Infrastrukturplanering — pa vig mot klimatmalen? (RiR 2012:7)

Riksrevisionen har granskat om styrningen mot klimat- och transport-
politiska mél ar transparent och om rapporteringen till riksdagen ar ratt-
visande. Granskningen visar att regeringen inte har tydliggjort sambandet
mellan I6nsamhet, trafikokningar och 6kade koldioxidutslapp.

Tagforseningar — orsaker, ansvar och atgiarder (RiR 2013:18)

Riksrevisionen menar att regeringen inte har gett myndigheter och 6vri-
ga aktorer de férutsattningar och incitament som krévs for att forebygga
tagforseningar.

Vig- och jarnvigsinvesteringar i Sverige — saknas ett EU-per-
spektiv? (RiR 2017:27)

EU har en gemensam planering for infrastruktur. Syftet ar att senast ar
2030 ha skapat effektiva och hogkvalitativa transportkorridorer, eller stom-
nit, inom hela EU. Riksrevisionens granskning visar att EU-mélen inte har
prioriterats tillrackligt i den svenska infrastrukturplaneringen.

Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur —
tillimpas den pa avsett sitt? (RiR 2018:30)

Staten investerar arligen 25 miljarder kronor i ny transportinfrastruktur.
For att sdkerstilla att det dr de mest kostnadseffektiva investeringarna som
genomfors ska beslut om investeringar foregés av en trafikslagsévergri-
pande och forutsiattningslos provning som kallas fyrstegsprincipen. Den
innebar att alternativa atgiarder ska provas stegvis innan dyrare investe-
ringar i ny transportinfrastruktur 6vervags. Riksrevisionens slutsats ar att
det trafikslagsovergripande perspektivet inte har fatt fullt genomslag inom
Trafikverket.

Nytt signalsystem for jarnvagen — effektiviteten i inforandet av
ERTMS (RiR 2018:21)

Riksrevisionen har granskat regeringens och Trafikverkets planering och
inforande av det EU-gemensamma signalsystemet for jarnviagen, ERTMS
(European Rail Traffic Management System). Riksrevisionen bedomer
att Trafikverkets uppskattning av kostnaden for att inféra ERTMS pé det
svenska jarnvagsnatet i huvudsak ar vilgrundad. Daremot har kostnaden
for att utveckla den svenska tillimpningen av ERTMS-systemet nistan
tredubblats mellan 2010 och 2018.
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Att tinka efter fore — statens planering av hoghastighetsjirnvig
(RiR 2019:31)

Riksrevisionen har granskat statens planering av den hoghastighetsjarnvag
som ar tankt att ga frén Stockholm till Goteborg respektive Malmo, i bada
fallen via Jonkoping. Riksrevisionens 6vergripande slutsats ar att plane-
ringsprocessen hittills inte haft en forutsattningslos karaktar.

Drift och underhall av jirnvigar — omfattande kostnadsavvikel-
ser (RiR 2020:17)

Riksrevisionen har granskat Trafikverkets upphandling av drift och under-
hall av jarnvagar. Syftet har varit att undersoka om staten far s mycket
jarnvagsunderhall som mojligt for pengarna. Granskningen indikerar att s&
inte ar fallet. Bland annat sker det stora kostnads6kningar efter att avtalen
har slutits — i genomsnitt 74 procent i de analyserade kontrakten. Detta ar
betydligt mer 4n vid andra typer av entreprenader som Trafikverket upp-
handlar.

Kostnadskontroll i infrastrukturinvesteringar (RiR 2021:22)

Statens anslag for att utveckla transportinfrastrukturen uppgar till 6ver 30
miljarder kronor per ar och kommer att 6ka. Riksrevisionen har granskat
om Trafikverkets kostnadskalkyler utgor tillforlitliga beslutsunderlag for att
mojliggora en effektiv prioritering av infrastrukturprojekt. Granskningen
visar att det skett omfattande kostnadsckningar mellan de senaste nationel-
la trafikslagsovergripande planerna for transportinfrastrukturen.

(Texten i detta avsnitt bygger pa en promemoria framtagen av Bengt Jader-
holm. I den behandlas dnnu fler rapporter fran Riksrevisionsverket.)
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19. Slutsatser

Den hir utredningen handlar om hur jairnvagsunderhallet har paverkats av
konkurrensutsittning, privatisering och uppstyckning. Underlag f6r under-
sokningen har varit tidigare utredningar, granskningar av Riksrevisionen
samt intervjuer med en rad initierade personer. Det finns flera nyanser i

de uppgifter och analyser som refereras, men flera saker ar ockséa timligen
entydiga. Nagra av de slutsatser som styrks av en stark evidens ar f6ljande:

« Sverige har idag ett av Europas mest privatiserade och uppstyckade
jarnvagsunderhéll. Forandringen har gatt snabbt. For tvé artionden sedan
skotte staten néstan allt jarnvagsunderhall.

« Idag ar den statliga myndigheten Trafikverket bestillare av jarnvigs-
underhéll men bedriver inget eget underhall. Istillet &r underhéllet upp-
handlat.

« Flera uppgifter och vittnesmal styrker att Trafikverket tappat kunskap
och overblick over jirnvagssystemet. Detta gor det svarare att bedoma
anlaggningens tillstind och att avgora om kostnaderna f6r upphandlade
avtal ar rimliga.

+ Det saknas beldgg for att konkurrensutsittningen av jarnvagsunderhallet
lett till en 6kad effektivitet eller att det blivit vanligare med innovationer
inom underhallet.

« Det finns starka beldgg for att konkurrensutséttningen lett till 6kade
transaktionskostnader, det vill sdga 6kade kostnader f6r anbudsforfaran-
den, 6verklaganden, domstolspréovningar etc.

« Diremot har antalet jarnvagstekniker nastan halverats fran 1998 till
2020. Under perioden har de minskat fran 7 257 till cirka 3 800. Detta
trots att jarnvagstrafiken har 6kat under samma period.

» Flera uppgifter och vittnesmal styrker att konkurrensutsattningen och
upphandlingen har manga negativa effekter. Hit hor bland annat f6ljan-
de: (a) Entreprenorerna prioriterar ofta avhjialpande underhéll pa bekost-
nad av forebyggande. Lopande underhall gar inte att reglera pd samma
satt som exempelvis byte av komponenter, darfor méste det 16pande
underhéllet ofta ske pa l6pande riakning. (b) Entreprendrer som forlorat
en fortsatt upphandling blir obenégna att bedriva ett kostsamt underhéll
under slutfasen av den avtalsperiod som ska avslutas. (¢) Entreprenorer
som vunnit kontrakt forsoker ofta att viltra 6ver kostnader pa tidigare
entreprenorer och detta leder ofta till konflikter. (d) Entreprenérer som
forlorar anbud 6verklagar regelméssigt dessa beslut vilket ofta leder till
tvister i domstol. I vissa fall har 6verklagandena till och med skett innan
anbudstiden gitt ut och géllt pastddda brister i anbudsunderlagen. (e)
Entreprenorernas prissiattning paverkar vilket underhéll som bestills. De
16sningar och atgarder som ar billigast far ofta foretrade. Det gor att det
exempelvis kan vara svart att introducera moderna och dyrare tagvaxlar.
Priserna leder med andra ord ofta till att underhallet blir ensidigt. Eller
uttryckt pé ett annat satt: det existerar en mélkonflikt mellan att tigen
ska fram och mojligheterna for entreprendrerna att gora vinst.
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« Enligt Hakan Englund, ordférande i Seko Infranord, har det blivit en
affarsidé bland entreprenorerna att 6verklaga anbud och att stimma Tra-
fikverket. I manga fall leder det till att tidigare avtal méste forlangas. De
som sitter pa avtalen har d& en mycket stark forhandlingsposition. Det ar
bestamt att de ska bedriva en verksamhet, men inte vad de ska fa betalt.
Den positionen skapar goda forutsiattningar for stora vinster.

Ett aterkommande argument bland dem som forsvarar uppstyckningen,
privatiseringen och konkurrensutsattningen ar att det leder till sankta
kostnader. Det finns ocksa studier som visar pa en initial prispress pa
grund av konkurrensutsittning. Det kan ha skett genom snabba bespa-
ringar. Hur kostnaderna har utvecklats pé sikt dr ddremot en annan sak.
Det finns ménga beligg for att transaktionskostnaderna okat. Det skulle
behovas ny forskning som granskar de samlade ekonomiska effekterna av
uppstyckningen, privatiseringen och konkurrensutsittningen av jarnvag-
sunderhallet.

Ett tecken pé att effektiviteten inte 6kat inom jarnvagsunderhéllet ar att
omfattningen av uppskjutet underhéll som dnnu inte dtgdrdats ar lika
stor som tidigare.

Erfarenheter fran bade Sverige och andra lander visar att brister i jarn-
vagsunderhéllet, och inte minst det férebyggande, forsamrar sikerheten
och leder till stora samhéllskostnader pé grund av dterkommande forse-
ningar.

Analyser visar att linder dir tdgen nistan alltid gar och anlander i tid inte
har styckat upp jarnviagsunderhallet i en bestéllar- och utforardel. Istillet
har det foretag som driver tdgverksamheten ett direkt ansvar for under-
héllet. Ett exempel pé ett sddant land ar Schweiz.

Erfarenheter frin andra ldnder visar att ett uppstyckat och konkurrens-
utsatt jairnvagsunderhall ofta leder till skenande kostnader och forsamrad
sdkerhet. I Storbritannien rusade kostnaderna i hGjden pa grund av en
kraftigt 6kad byrakrati i samband med konkurrensutsittningen av jarn-
vagsunderhéllet. Ménga tvister uppstod och akt6rerna fick anlita méang-
der med konsulter och jurister.

Hos de tre storsta entreprenorerna inom jarnvagsunderhéllet — Infra-
nord, Strukton och NRC Group — ar de flesta som jobbar tillsvidare-
anstillda, men andelen bemanningsanstillda och anstillda av under-
entreprendrer har 6kat. Hos mindre entreprendrer ar de flesta tillfalligt
anstillda. Sammantaget har fler jobb inom jarnvagsunderhallet blivit
otrygga och tillfalliga. Det har lett till att jobben blivit mindre attraktiva.
Inom en snar framtid riskerar det att bli personalbrist. Risken for detta
slés aven fast i en nyligen gjord utredning av arbetsgivare i branschen.

For kdarnkraftsindustri och pappers- och massaindustri ar det sjalvklart
att bedriva avhjalpande underhall och besiktning i egen regi. Den globala
konkurrensen tvingar dessa industrier att stindigt se 6ver organisationen.
Slutsatsen for dem ar att det mest effektiva ar att behalla kunskapen om
anldggningarna och sjilva utféra underhallet. Samma sak borde gilla for
jarnvagssystemet.
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I tva offentliga utredningar (SOU 2013:83 och 2020:18) riktas kritik av
hur jarnvagsunderhallet fungerar idag. Bada utredningarna pekar bland
annat pa att det nuvarande systemet inte skapar tillrackliga incitament
for ett fungerande forebyggande innehéll och att Trafikverkets ensidiga
roll som bestillare lett till att myndighetens kunskaper om jarnvigssyste-
met har urholkats.

Riksrevisionen har riktat hérd kritik mot hur jarnvagsunderhéllet ar
organiserat. Bland annat har myndigheten pétalat att Trafikverket saknar
underlag for att styra jairnvagsunderhéllet, att det saknats tillrackliga
incitament for att forebygga tagforseningar och att skillnaden mellan
upphandlat pris och faktisk slutlig kostnad ofta ar stor.

Riksrevisionens rapport 2020:17 visar att staten inte far ut sd mycket
jarnvagsunderhall som dr mojligt att f ut av de satsade pengarna. En or-
sak ar att de avtal som sluts med entreprendrer genomgéende blir dyrare
an vad man kommit 6verens om. I genomsnitt har kontrakten fordyrats
med 74 procent.

EU stiller krav pa konkurrensutsittningen av driften av jirnviag, men
inte pé att underhéllet ska konkurrensutséttas. Sverige skulle med andra
ord kunna &terta jarnvagsunderhallet i statlig regi utan att det stred mot
EU:s regelverk. I flera lander i Europa har ocksé staten huvudansvaret for
jarnvagsunderhéllet, daribland i Tyskland.

Det ar mojligt for staten att aterta ansvaret helt eller delvis for jarnvags-
underhéllet. Det har skett i Storbritannien, Nya Zeeland och i Norge. Det
skulle ocksa vara mgjligt i Sverige.

Det ar utmérkt om staten satsar mer pengar pa jarnvagsunderhall, men
ska pengarna anvandas effektivt kravs en forandring av underhallets or-
ganisation dar staten genom Trafikverket far ett direkt operativt ansvar.
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