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1. Bakgrund

Under dren 2009 och 2010 beslutade riksdag och regering om stora for-
andringar i organiseringen av transportmyndigheterna. Bland annat lades
Vigverket och Banverket ner och Transportstyrelsen, Trafikverket och
Trafikanalys etablerades. Dessutom bolagiserades Vigverket Produktion
och Banverket Produktion. De skildes darmed fran Vagverket och
Banverket. Syftet var att &stadkomma en hogre inre och yttre effektivitet
och produktivitet.

Det har nu gatt 15 ar sedan reformarbetet startade, men ingen samlad
utvardering har skett av reformerna. Daremot har ett par statliga utred-
ningar genomforts som rort underhéllet av jairnvagen. Riksrevisionen har
genomfort granskningar och regeringen har gett uppdrag till Trafikverket
om jarnvagsunderhéllet. I alla dessa utredningar har forts fram kritik och
pépekanden som riktat in sig pa svagheter i organisationen och i hantering-
en av verksamheten.

Produktivitetskommissionen har i sitt delbetdnkande "Goda mgjligheter
till 6kat valstand ” (SOU 2024:29) dgnat betydande utrymme for att utreda
problemen och den bristande produktiviteten och effektiviteten inom bland
annat transportinfrastrukturen. Kommissionen konstaterar att ingen storre
och 6vergripande uppfoljning har gjorts av huruvida bildandet av Tra-
fikverket uppnatt sina syften, exempelvis att stirka produktiviteten, eller
hur de trogheter som praglar sektorn kan 6vervinnas. Det ar enligt kom-
missionen motiverat att gora en 6versyn och utvardering av Trafikverket
och sektorn som helhet for att analysera om organiseringen av sektorn ar
dndamélsenlig.
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2. Bevekelsegrunderna for och
riskerna med en bolagisering

Dévarande Vagverket Produktion och Banverket Produktion bolagiserades
ar 2009 resp. 2010 och skiljdes frin myndigheterna Viagverket och Ban-
verket. En bolagisering skulle enligt regeringen 6ka forutsattningarna for
konkurrensneutralitet och eliminera grunden f6r misstankar om korssub-
ventioner. Forutsittningarna for att villkoren blir lika 6kar nar konkurrens-
utsatt och kommersiell verksamhet inte bedrivs inom samma organisation
som anslagsfinansierad myndighetsverksamhet.

En fungerande konkurrens pa marknaden skulle enligt regeringens bedom-
ning ocksa innebira skirpta krav pé att 6ka produktiviteten och effektivi-
teten i verksamheten. En bolagisering skulle vidare bidra till 6kad produk-
tivitet p& anldggningsmarknaden genom att upphandlingsfunktionerna
utvecklas vid regeringens myndigheter. Nar konkurrensen fungerar skulle
dessa effektivitetsvinster komma samhallet till del i form av l4gre priser och
battre kvalitet.

Med bolagisering av Vigverkets och Banverkets produktionsorganisationer
skildes dgandet av dessa fran infrastrukturforvaltaren. Produktionsor-
ganisationen fick ny dgare, skild frin infrastrukturforvaltaren. Verksam-
hetsféremélet for det bildade bolaget var i princip detsamma som tidigare.
Diaremot dndrades syftet med verksamheten. Affarsverksamhet bedrivs i de
allra flesta fall, oberoende av verksamhetsforemalet, i syfte att generera ett
overskott, en vinst. Det ar ocks4, sedan aktiebolagslagstiftningens barn-
dom, lagens utgéngspunkt. Verksamhetens syfte ar att generera vinst till
fordelning bland aktiedgarna, om inte annat framgér av bolagsordningen.

Viljer man, att genom upphandlingar forlita sig pd marknaden, bér man
vara siker pa att de risker som foreligger for ett marknadsmisslyckande ar
sma. Ar marknadsriskerna diremot stora finns starka skil att organisera
verksamheten pé annat satt. Det finns flera orsaker till att marknaden kan
misslyckas. Sarskilt stor ar riskerna nir flera aktorer ar involverade i olika
led och nér de har olika mél eller nar kunskapen och informationen ar
asymmetriskt fordelad mellan parterna. Riskerna &r ocksa stor vid mono-
pol, fitalsmarknader eller karteller och dir det ar forenat med svarigheter
att byta leverantor. Har dessutom tjansterna, om de inte utfors pa ritt sitt,
begrinsade konsekvenser for de aktiva parterna men stora externa effekter
for tredje part kravs sirskilda l6sningar.

Marknaden for underhall av jarnviagen innehéller flera av dessa ingredien-
ser. Trafikverket har pa statens uppdrag ansvar for att forvalta jarnvags-
infrastrukturen. For att genomfora uppdraget upphandlas entreprenorer.
Malen for parterna skiljer sig at. I dag finns enligt den senaste offentliga
utredningen (SOU 2020:18) inte forutsattningar for att styra underhallet
pa ett optimalt sitt. Allt for stor del av resurserna géar till att atgéarda fel i
anldggningen i stillet for till forebyggande underhall for att undvika fel och
darpa foljande trafikstorningar. Vidare synes informationen om resur-
ser, kompetenser och kunskapen om jarnvigsanlaggningen vara ojamnt
fordelad och till nackdel for forvaltaren. Incitamenten ar helt olika, vilket
patalats vid flertalet tillfallen. Riksrevisionsverkets granskningar visar och
bekriftar forekomsten av inslag som kan tyda pd marknadsmisslyckande.
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Konsekvenserna for tredje man ar kraftigt negativa och patagliga vid fel och
fordrojda insatser. Effekterna av ett fel i en bandel fortplantar sig snabbt
till andra delar i jarnvagssystemet via den trafik som dger rum. Det ar
vasentligt for forvaltaren som svarar for trafikledning, trafikplanering och
trafikeringsavtalen med jarnvagsforetagen att ha kontroll Gver systemet.
Med kontrakterade entreprendrer, 6kande inslag av underentreprendrer
och med personal frin bemanningsforetag finns risk att en effektiv kontroll
undermineras.
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3. Utvecklingen under perioden fram
till bolagiseringen

Béde i Vagverket och i Banverket pdborjades konkurrensutséttningen av
underhéllsverksamheterna langt innan sjéalva bolagiseringen. I Vagver-

ket paborjades konkurrensutsittningen av det avhjalpande och l16pande
underhéllet r 1992 for att sedan stegvis 6ka och var helt genomf6rd under
borjan av 2000-talet. For Banverket paborjades konkurrensutsittningen
av dess produktionsverksamhet ar 2001 och var inte helt genomford forran
ar 2014. Infor konkurrensutsittningen gjordes omfattande organisatoriska
forandringar i bade Vagverket och Banverket.

Anpassningen till den nya situation som man stélldes infér medférde/
kravde en betydande rationalisering i form av nedskrivningar av tillgadngs-
varden som lag 6ver marknadsvardena, forsaljning eller skrotning av andra
reala tillgdngar och bantning av personalantalet. Till det kom en tydligare
avgriansning av verksamhetsansvaret mellan den bestillande och utférande
organisationen. Vid den konkreta konkurrensutsattningen agde ytterligare
anpassningar av organisation och resurser rum. Dessa var dock inte av
samma storleksordning som de initiala.

Syftet med konkurrensutsattningen var att effektivisera produktionen

och dirmed frigora resurser for ytterligare produktionstjanster. Detta
overgripande syfte var gemensamt for bade den bestillande och den
utforande organisationen. Den egna organisationen hade inte som yttersta
syfte att generera vinst for investerare pa en marknad. “Investeraren” och
infrastrukturférvaltaren var i denna del en och samma person. Konkur-
rensutsittning var medlet och skulle frimja en god underhéallsverksamhet
till gagn for de trafikpolitiska malen pé lang sikt. De undersokningar som
gjorts visar ocksé pa produktivitetsforbattringar, se bland annat Odolinski,
m.fl. (2014).
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4. Utvecklingen efter bolagiseringen
och Trafikverkets bildande

Trafikverket, som bildades i april 2010, har till skillnad fran Vagverket

och Banverket, inga egna resurser och ingen egen organisation for att
projektera, bygga och underhélla den transportinfrastruktur som verket
ansvarar for. Dessa resurser handlas sedan dess upp pa marknaden i form
av uppdrag och entreprenader. Férutom kostnader for sjalva produktionen
ger upphandlingarna upphov till kostnader for sjéalva transaktionen. Dessa
kostnader aterfinns inte enbart hos bestillaren utan ocksé hos dem som ska
lamna anbud, forhandla och teckna kontrakt och se till att leverera det som
overenskommits till kvantitet, kvalitet, tid och kostnad. Transaktionskost-
naderna utgor en betydande del av de samlade kostnaderna for att bygga
och underhélla transportinfrastrukturen i form av vagar och jairnvigar.

Trafikverket har vuxit med cirka 4 200 &rsarbetskrafter fran 2015 och till
och med ar 2023 eller med 6ver 55 procent jamfort med aren 2012 - 2014.
Okningen har varit 6ver 3 ganger si stor som 6kningen i den reala verksam-
hetsvolymen (se tabell 1). Omorganiseringen av Vagverket och Banverket
under ar 2010 till Trafikverket var en omfattande process. Den drog in dven
pa &r 2011. De forsta dren i Trafikverket fram till och med &r 2014 finns en
stark korrelation mellan den reala verksamhetsvolymen och sysselséttning-
en av egna personella resurser och anlitade resurs- och kompetenskonsul-
ter. Fran och med ar 2015 sker en markbar foérandring. Antalet arsarbets-
krafter okar snabbare &n den reala verksamhetsvolymen.

Den interna produktiviteten synes darvid ha minskat kraftigt. JAmfort med
den interna kostnadsmassan ar 2014 var den cirka 4,2 miljarder kronor
hogre ar 2023 1 2023 ars pris- och 16neniva. Det skulle tvirtom ha varit
rimligt att genom forbattrade IT-system, 6kad kunskap och successiva or-
ganisationsanpassningar ha 6kat produktiviteten, men den verkliga utveck-
lingen har gatt kraftigt i motsatt riktning. Uppdelningen mellan forvaltare
och entreprendrer har enligt ménga initierade bedomare och verksamma
inom omradet fitt negativa effekter pad den samlade kompetensen. Tra-
fikverket har tappat mycket av sin kompetens nar det giller underhéllsverk-
samheten. Manga erfarna medarbetare har gatt 6ver till konsultbranschen
eller till entreprendrerna.
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Tabell 1. Trafikverkets totala verksamhetsvolym (exkl. bidragsgivning)
och sysselsattning i form av arsarbetskrafter under perioden 2011 - 2023,

prisniva 2011

Real Procentuell Arsarbets- Procentuell

verksamhets- forandring, krafter, antal forandring,

volym, mdr kr basar 2011 basar 2011

2011 47,4 100 7 804 100
2012 46,6 98 7 402 95
2013 44,0 93 7 407 95
2014 46,1 97 7 472 96
2015 46,6 98 7 834 100
2016 47,1 99 8021 103
2017 42,2 89 8 688 111
2018 45,8 97 9 509 122
2019 49,7 105 10 227 131
2020 56,4 119 10 333 132
2021 52,9 112 10 734 138
2022 51,6 109 11 093 142
2023 54,2 114 11 650 149

Av den totala verksamhetsvolymen i Trafikverket exklusive bidragsgivning
har den som ror drift, underhéll och byggande av vigar och jarnvagar under
perioden 2011 — 2023 i genomsnitt uppgatt till 88 procent. Den har varierat
nagon procentenhet mellan &ren, men varit relativt stabil. Det betyder att
den alldeles 6verviagande delen av kostnadsékningen pa drygt 4 miljarder
kronor faller inom infrastrukturverksamheten och handlar om 6kade direk-
ta och indirekta transaktionskostnader. Det torde ha skett pa bekostnad av
konkreta fysiska dtgarder pa viagarna och banorna.

Diagram 1. Real verksamhetsvolym, mdr kr, aren 2011-2023
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Den reala verksamhetsvolymen innehaller savil investeringar som drift
och underhall for respektive trafikslag. Investeringsvolymen har under
perioden 2011 — 2023 varierat betydligt mer &n verksamhetsvolymen for
drift och underhall. Den reala volymen for drift och underhall varierar mer
for jarnvagen an for de statliga viagarna. Det finns flera orsaker till detta
forhéllande. En viktig orsak ar respektive trafikslags flexibilitet.

Trafikverket konstaterar i sin rsredovisning for r 2023 att standarden

pé vidgarna och jarnviagen har forsdmrats under manga ar. Inom jarnviagen
yttrar det sig i svarigheter for tigen att hilla tidtabellerna. Ar 2023 var tids-
héllningen den samsta under hela perioden 2011—2023. I tabellen nedan
redovisas punktligheten i persontrafiken for dren 2014 — 2023. Mélet ar att
minst 95 procent av tagen ska komma i ritt tid enligt tidtabell och ankom-
ma till slutstation med hogst 5 minuter och 59 sekunders fordréjning.

Som framgar av tabell 2 har malet inte natts under nagot av aren 2014 —
2023. Utfallet pa 87,7 procents punktlighet for persontagen totalt 2023

ir, som namnts, det lagsta resultatet sedan 2010. Utfallet r 2023 var 2,4
procentenheter lagre dn 2022 och ligre for alla tre segmenten: kortdistans-
tagen minskade med 3,2 procentenheter, medeldistanstigen minskade med
1,7 procentenheter och langdistanstagen minskade med 1,8 procentenhe-
ter. Aven godstrafikens punktlighet var ligre 2023 jamfort med 2022 och
godstigens resultat 2023 blev det ligsta sedan 2011. (Arsredovisning for
Trafikverket 2023).

De samhaillsekonomiska konsekvenserna av forseningar ar svara att berak-
na. De fa 6versiktliga berdkningar som gjorts visar pa betydande belopp.
Trafikverket gjorde under ar 2014 en grov uppskattning av vad tagforse-
ningar och instéllda tag (oberoende av orsak) kostar resenirer och foretag
arligen och kom fram till ca 5 miljarder kronor. De langsiktiga samhaéllse-
konomiska konsekvenserna ar darvid inte inkluderade. Alla tagforseningar
och instéllda tag beror sjilvfallet inte av fel i infrastrukturen, men en
betydande del dger den orsaken.

Tabell 2. Persontagens punktlighet till slutstation (RT+5), procent under
perioden 2014-2023

Artal 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Procent 913| 912 914| 918| 896| 926 949| 920| 90,1| 877

Trafikverkets verksamhetsvolym under perioden 2011 — 2023 for drift och
underhéll av statens innehav av jairnvagar framgar av tabell 3. Som framgér
av tabellen har verksamhetsvolymen for drift och underhall av det statliga
jarnvagsnatet efter ar 2012 och 2013 varit relativt stabil, med undantag av
aren 2020 och 2023. De 0kningar av totala verksamhetsvolymen som dgde
rum aren 2020 och 2023 kom i férsta hand jairnvdagsunderhallet till del.
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Tabell 3. Trafikverkets verksamhetsvolym i mdr kronor under perioden
2011-2023 for drift och underhall av statens innehav av jarnvagar,

prisniva 2011

Artal  Lopande priser,  Fasta priser, mdr Foérandring, % Forandring, %
mdr kr kronor jamfortmed ar  jamfort med
2011 foregaende ar
2011 7,2 7,2 = =
2012 8,3 8,4 16,7 16,7
2013 89 8,8 22,2 4,8
2014 9,7 9,4 30,5 6,8
2015 9,3 9,1 26,4 -3,2
2016 9,8 9,3 29,2 2,2
2017 10,3 9,4 30,5 1,2
2018 10,0 8,8 22,2 -6,4
2019 10,5 9,1 26,4 3,4
2020 12,5 10,8 50,0 18,7
2021 11,8 9,1 26,4 -15,3
2022 13,0 9,2 27,8 1,1
2023 15,0 10,5 45,8 14,1

Riksdagen hade flera olika intentioner for hur marknaden skulle utveck-
las efter att Svevia och Infranord bolagiserats. Riksrevisionen bedémer i
sin granskningsrapport "Bildandet av Svevia och Infranord — bristfalligt
infriade intensioner” (RiR 2024:10) att dessa intentioner till en del har in-
friats. Bland annat har risken for korssubventionering forsvunnit i och med
bolagiseringen i sig. Svevia och Infranord har inte heller fitt ndgra anslag,
subventioner eller liknande st6d frén staten efter bildandet.

Sett 6ver hela den granskade perioden mellan 2011 och 2022 férekommer
det betydande skillnader i anbudspris mellan vinnande och nist basta
anbud i en femtedel av Trafikverkets upphandlingar, vilket tyder pa att vin-
narna kan ha en alltfor stor fordel av ett kunskapsovertag om arbetsbehovet
i dessa upphandlingar. Sarskilt patagligt dr detta pa delmarknaden for
underhall av jarnvig. Riksrevisionen konstaterar ocksé att i dessa upphand-
lingar har den genomsnittliga skillnaden i anbudspris mellan vinnande och
nist bista anbud varierat under den granskade perioden och det finns inte
négon tydlig trend p& ndgon delmarknad. Detta kan indikera att fordelen av
kunskapsovertag vid upphandlingar i stort sett inte har forandrats 6ver tid
och att forutsattningarna for att konkurrensen sker pa lika villkor generellt
inte blivit battre.

Riksrevisionen konstaterar ocksé att konkurrensen i form av antalet
anbudsgivare i upphandlingarna har blivit biattre pa endast en av fyra
delmarknader. Det genomsnittliga antalet anbud per upphandling har 6kat
pé delmarknaden investering jarnvag. Pa ovriga tre delmarknader har dock
utvecklingen i genomsnittligt antal anbud per upphandling varit varierande
over aren och nagon trend gar inte att se.
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En av riksdagens intentioner med bolagiseringarna var lagre priser pa
marknaden till f6ljd av 6kad produktivitet och effektivitet i Svevia och
Infranords verksamheter. Detta har inte blivit fallet. Riksrevisionen kan
tviartom konstatera att priserna pa anlaggningsmarknaden har 6kat, unge-
far dubbelt s mycket som de generella konsumentpriserna. Riksrevisionen
bedomer dock ocksé att forandringar i Svevia och Infranords produktivitet
och effektivitet sannolikt inte kan paverka prisutvecklingen pa marknaden i
nagon storre utstrackning eftersom bolagens marknadsandelar inte &r stora
nog.

Slutligen kan Riksrevisionen konstatera att enligt sina berakningar s har
produktiviteten pa anldggningsmarknaden 6kat. Produktivitet i termer av
arbetsproduktivitet och total faktorproduktivitet har haft en svagt positiv
utveckling pa anlaggningsmarknaden.
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4. Aktuella atgarder for att hantera
ineffektiviteten

Regeringen gav den 22 december 2021 Trafikverket i uppdrag att,
med utgdngspunkt frén betdnkandet "Framtidens jarnviagsunderhéll” (SOU
2020:18) redovisa vilka atgarder som Trafikverket fortsatt behover vidta for
att myndigheten ska kunna bedriva visst jarnviagsunderhall i egen regi. De
organisatoriska dtgarder som Trafikverket redovisar ska kunna utforas pa
ett sddant satt att det kan sikerstallas att framtida effekter av ett jarnvag-
sunderhéll i egen regi kan utvarderas och jamforas med jarnvagsunderhall
upphandlat i konkurrens.

I ”Atgirder for visst jirnviigsunderhall i egen regi ” (Publikation
2022:057) redovisar Trafikverket vilka dtgirder som verket ansigs
behova vidta for att genomfora visst jarnvigsunderhall i egen regi. Syf-

tet anges vara att utveckla bestéllarkompetensen och samtidigt utveckla
marknaden. Med det syftet var det verkets plan att genomfora basunderhall
itre geografiska omraden, med ett organisationsuppligg dar Trafikverket
har egen personal for planering och produktionsledning av det operativa
arbetet. Trafikverket bedomdes darvid fa full insyn i hur det operativa
arbetet genomfors.

Att 6ka andelen egen regi med fler operativa resurser skulle enligt Tra-
fikverkets uppfattning inte att ge ytterligare nagot bidrag i detta avseende.
Det nya upplagget ska inforas i ssmband med att de nuvarande kontrakten
I6per ut. Trafikverket bedomer att det dagliga operativa arbetet tillsam-
mans med branschens aktérer kommer att utveckla Trafikverket som
bestillare. Bedomningen ar att verksamheten i form av planering och
produktionsledning med egen personal kan pdborjas ar 2025 och vara i full
drift under ar 2027. Kostnaden for detta uppskattas till 100—200 miljoner
kronor.

Trafikverket har dessutom som jamforelse studerat ett upplagg for verk-
samhet i egen regi dar Trafikverket utover egen personal som planerar och
leder det dagliga arbetet har merparten av den personal som kravs for att
utféra arbetet, kompletterat med upphandlade specialresurser. Rekrytering
av personal och anskaffning av exempelvis maskiner, it-system och materi-
al genom upphandling i konkurrens kommer att kriava visentliga insatser.
Tillsammans med andra férberedelser uppskattas forberedelsetiden vara
upp till fem ar efter det att beslut fattats. Detta uppligg skulle innebira
engangskostnader pd uppskattningsvis 275—525 miljoner kronor samt
16pande merkostnader pa 50—100 miljoner kronor per ar.

Regeringen gav i beslut den 24 augusti 2023 Trafikverket i upp-
drag att redovisa atgirder for att stirka jairnvagsunderhallets genom-
forande och jarnvagstrafikens robusthet, tillforlitlighet och punktlighet.
Regeringen konstaterade att *Trafikverket dr den dominerande bestéllaren
av jarnvagsunderhall inom den svenska jarnviagen. Det har under ménga ar
underinvesterats i underhall av den statliga transportinfrastrukturen och
det har medfort att det finns ett stort behov av insatser for underhéllsétgar-
der. De 6kade ekonomiska ramarna som riksdagen faststillde efter reger-
ingens forslag i propositionen Framtidens infrastruktur — hallbara inves-
teringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151) har skapat forutsiattningar for
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en 6kad verksamhetsvolym av jarnviagsunderhall. Regeringen forutsitter
att de okade ekonomiska resurserna kommer medfora att ett storre antal
arbeten kan genomforas i jirnviagsanlaggningen och att det i forlaingningen
ska forbéttra jairnvagens robusthet, tillforlitlighet och punktlighet.”

Viktiga forutsattningar for detta ar forstarkt kostnadskontroll och hog
effektivitet i Trafikverkets verksamhet. Trafikverket ska darfor i sin redovis-
ning redogodra for hur myndigheten avser att 6ka sin operativa formaga och
sin kunskap om anlidggningen. Trafikverket ska dven redogora fér hur myn-
digheten avser att verka for att forbéttra forutsattningarna pa marknaden
avseende jarnvagsunderhall si att underhallet sker pa ett kostnadseffektivt
sétt och i den omfattning som de ekonomiska ramarna medger. Trafikver-
ket ska darfor redovisa hur myndigheten ska arbeta for att underhall kan
utforas mer effektivt dn hittills. Regeringen bedomer

« att kompetens- och resursforsorjning ar viktiga forutsattningar for att

kunna uppritthalla ett effektivt genomférande av jairnvagsunderhall.

« dven att Trafikverket i samverkan med underhallsentreprendrer och
jarnvagsforetag behover verka for att korta tider for felavhjalpning vid
trafikstorande fel.

« vidare att planering, prioritering och genomférande av underhélls-
atgarder i jarnvagsanliaggningen ska baseras pa effektsamband och
ska utga fran atgardernas samhéllsekonomiska l6nsamhet och kost-
nadseffektivitet med avseende pé t.ex. punktlighet och kapacitet i
jarnvagssystemet.

Trafikverket ska darfor redovisa aktuell status och hur arbetet avseende
samhillsekonomiska metoder och effektsamband for underhallsverksam-
heten kan starkas. Redovisningen ska dven omfatta en redogorelse for vilka
it-systemstod som anvinds och vilka system som avses att tas fram inom
underhéllsverksamheten for att planera, prioritera, genomfora och folja
upp atgarder samt dokumentera anldaggningens tillstind och utveckling
over tid.

I rapporten "Uppfoljning av atgirder for att starka genomforandet
av jarnviagsunderhall” 2024:025 redovisar Trafikverket de utveck-
lingsaktiviteter som genomfors och som har stark koppling till en 6kad
operativ formaga. De utvecklingsaktiviteter som redovisas ar:

« Pilot Vistra stambanan

+ Kraftsamling Malmbanan

+ Nya planer, arbetssétt och mal for Trafikverkets verksamhet

« Digitaliserad tillstdindsbedomning

+ Automatiserad analys, beslutsstod och verksamhetsanpassning
« Utveckling basunderhall

« Utveckling reinvesteringar

« Okad operativ formaga 2024

Med den operativa formagan menar Trafikverket savil dess egen som hela
branschens formaga att omsétta kunskap om anléggningens tillstand och
nedbrytning till &tgardsbehov och genomforda &tgiarder i anlaggningen.

I rapporten beskrivs dagens operativa formaga nedbruten i tre omriden;
anldggningskunskap, planering och prioritering samt genomforande.
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Malsidttningen for delprojektet Basomraden ar att infora planering och
produktionsledning i Trafikverkets regi i delar av jairnvagsunderhallet. Just
nu pagar arbetet med att forbereda de tre pilotomraden S6dra malmbanan,
Ostkustbanan och Mélarbanan for en ny underhéllsregi.

P4 S6dra malmbanan ar det interna resurslaget anstrangt. Trafikverket
arbetar aktivt med att sdkra upp resurser men arbetsmarknaden dr utma-
nande i regionen. Verket planerar for entreprenadsstart 2025-10-01.

Regeringen lade proposition 2024/25:28 ”Vigen till en palitlig
transportinfrastruktur — for att hela Sverige ska fungera” pa
riksdagens bord” den 3 oktober 2024. Av denna framgar bland annat 4t-
garder for att forbattra kostnadskontrollen. Enligt regeringen ar det viktigt
med en dndamalsenlig finansiell styrning och budgetdisciplin.

Under 2023 inledde Trafikverket en intern genomlysning av myndigheten
som blev klar under viren 2024. I genomlysningen konstaterar Trafikverket
att forvaltningsutgifterna som andel av total verksamhetsvolym har 6kat
fran cirka 17 procent 2011 till cirka 21 procent 2022, i fasta priser. Myndig-
heten ndmner att forvaltningsutgifter 6kat i forhallande till verksamhets-
volymen Gver tid kan tyda pa att Trafikverket har blivit mindre effektivt i
genomforandet av uppgifterna.

I januari 2020 fick Ekonomistyrningsverket i uppdrag att gora en
oversyn av den finansiella styrningen av Trafikverket. I redovisning-

en av uppdraget konstaterar Ekonomistyrnings-verket att det finns

ett antal avvikelser mellan principer och praxis i 6vriga staten och

hur bland annat forvaltningsutgifter sorteras pa Trafikverkets anslag.
Ekonomistyrningsverket foreslog darfor en forandrad anslagsstyrning av
bland annatTrafikverkets utgifter av forvaltningskaraktar samt av utgifter
for utveckling och vidmakthéllande av transportinfrastrukturen.

Mot bakgrund av detta har regeringen i budgetpropositionen for 2025
(prop. 2024/2025:1) berdknat att anslagsmedel for Trafikverkets for-
valtningskostnader fr.o.m. 2026 omf6rdelas frén berérda sakanslag till
myndighetens forvaltningsanslag. Regeringen bedomer att forslaget
bor leda till en 6kad transparens, battre budgetdisciplin och starkare
kostnadskontroll.
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5. Sammanfattning och slutsatser

Vigverket paborjade under 1990-talet konkurrensutsittning av sin pro-
duktionsorganisation. Banverket f6ljde efter strax efter sekelskiftet. Stora
produktivitetsvinster 4gde rum i produktionen, huvudsakligen av initial
karaktir. Vagverkets och Banverkets produktionsorganisationer bolagisera-
des infor bildandet av Trafikverket ar 2010. Darmed skildes forvaltning av
jarnvégen och vigarna fran produktionen av underhalls- och byggtjanster.
De utredningar och granskningar som darefter gjorts rérande Trafikverket,
bolagiseringarna och effektiviteten i Trafikverkets verksamhet tyder pa att
de forvantningar som hystes infér de organisatoriska forandringarna inte
har uppnatts. Utvecklingen har i manga fall gatt i motsatt riktning. Bade
den inre och yttre effektiviteten har forsamrats.

Produktivitetskommissionen har i sitt delbetdnkande "Goda méjligheter

till 6kat valstdnd * (SOU 2024:29) dgnat betydande utrymme for att utreda
problemen och den bristande produktiviteten och effektiviteten inom bland
annat transportinfrastrukturen. Kommissionen konstaterar att ingen stérre
och overgripande uppfoljning har gjorts av huruvida bildandet av Trafikver-
ket uppnétt sina syften, exempelvis att starka produktiviteten, eller hur de
trogheter som praglar sektorn kan 6vervinnas.

De atgirder som regeringen och Trafikverket hittills genomf6rt och plane-
rar for att starka produktiviteten och effektiviteten inom jarnvagsunderhal-
let synes otillrickliga. Atgirderna r for svaga och 1dngsamma med hénsyn
till problemens omfattning, aktualitet och art.

Den 6versyn av Trafikverket och sektorn som Produktivitetskommissionen
forordar bor vara ett forsta och viktigt steg mot en dndrad ordning i styr-
ningen och organiseringen av den statliga infrastrukturférvaltningen och
inte minst av organiseringen av basunderhaéllet i den statliga jarnvagsinfra-
strukturen. Mélet maste vara en kraftigt forbattrad effektivitet och produk-
tivitet for att ndrma sig de mél som géller for transportpolitiken.

I det ingéar att infrastrukturférvaltaren inom jarnvigen har egna resurser
for det avhjialpande och 16pande underhallet for att sdkerstilla att tdgen
kommer och gér enligt tidtabell. Med detta foljer automatiskt ocksa en 6kad
kunskap om jarnviagen som bor leda till att de upphandlade férebyggande
och planerade underhallsinsatserna blir mer traffsakra. Kunskapen om
jarnvagen har ju som patalats sjunkit efter bolagiseringen.
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Kallor

Prop. 2008/09:23 "Andrad verksamhetsform for delar av Vigverket och
Banverket”

Prop. 2009/10:59 "Ny myndighetsstruktur pa transportomradet”

Riksrevisionen ”Drift och underhéll av jarnvagar — omfattande kostnadsav-
vikelser” (RiR 2020:17)

Riksrevisionen "Bildandet av Svevia och Infranord — bristfilligt infriade
intensioner” (RiR 2024:10)

Trafikverket Arsredovisningar iren 2011 — 2023
Den statliga bestillarfunktionen och anldggningsmarknaden SOU 2009:24

Effektiva transporter och samhillsbyggande — En ny struktur for sjo, luft,
vig och jarnvig SOU 2009:31

Utredningen om jarnvéagens organisation, delbetdnkande “Koll pa anldagg-
ningen” (SOU 2015:42)

“Framtidens jarnviagunderhall” (SOU 2020:18)

”Goda mdjligheter till 6kat vilstand ”— delbetinkande av Produktivitets-
kommissionen (SOU 2024:29)

“Foretaget — en kontraktsekonomisk analys” Per-Olof Bjuggren och Géran
Skogh (redaktorer, SNS forlag 1989

Om betydelsen av vinstsyftet i aktiebolagslagen, adjungerad professor Rolf
Skog, SvJT 2015

Samhallsekonomisk analys — en introduktion till mikroekonomin, SNS
Forlag 2008 professorerna Lars Hultkrantz och Jan-Eric Nilsson
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Rapporten ar utgiven av Sekos foretagsfack vid Infranord i november 2024.
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