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Forord

Det behovs en genomgripande forandring av hur
jarnvagsunderhallet i Sverige r organiserat. En ny
jarnvagsinfrastrukturmyndighet med egna resurser for
ett vidmakthéllande av jarnvagsnitet behover inrittas.
Forst da blir det mojligt att skapa en palitlig och robust
jarnvagstrafik.

Den nya jairnvigsmyndigheten ska bidra till flera
forandringar. Myndigheten ska inte langre upphandla
underhall av entreprendrer med underhall avses har
drift, avhjalpande underhéll, férebyggande underhall
och reinvesteringar. Mojligheten att upphandla nyin-
vesteringar ska kvarsta.

Det statliga underhallsbolaget Infranord AB ska
likvideras och personal och maskiner ska 6verforas till
den nya jarnviagsmyndigheten enligt lagen om anstall-
ningsskydd.

Nir befintliga basentreprenaders kontraktstid l6per
ut gentemot privata bolag ska personal som ingar i
dessa kontrakt erbjudas 6vergéng till den nya jarn-
viagsmyndigheten. Det innebar att flera tusen jarnviga-
re fors Over till anldggningsédgaren.

Sker detta s forstarks jarnvigskompetensen pa ett
dramatiskt sitt, kunskapen om jarnvigsanldggning-
ens tillstdnd 6verfors fran jairnviagsbolagen tillbaka
till anlaggningségaren, vilket kommer att forbéttra
tillstindsbedomningen av anlaggningen och underlit-
ta for hur ett effektivt jarnvagsunderhall ska formas
framover.

Det finns flera argument f6r att denna organisatoris-
ka forandring ar nodvandig:

a) Jarnvagsunderhallet dr inte enhetligt. En mangd
olika typer av insatser behdvs, av olika omfattning och
karaktar. Det d4r omgjligt att teckna avtal som i forvig
ringar in vad som kommer att beh6vas framéver. Dar-
for blir avtalen alltid otydliga. Foretag som bedriver



underhall har mgjlighet att tolka avtalen snavt kring
det egna ansvaret, utan att ta ansvar for underhallet i
dess helhet. Detta gor det dyrt for staten.

b) For att kunna bedriva ett effektivt jarnvagsunder-
héll méste den som bestammer om vilket underhall
som ska genomforas ha goda kunskaper om jarnvag-
sanldggningen. Men det enda sittet att f4 en sddan
kunskap ar att sjalv bedriva jarnvagsunderhall. Om
jarnviagsunderhallet laggs ut pa entreprendrer tappar
bestallaren dessa kunskaper. Det gor att underhallet
blir dyrt och ineffektivt.

¢) Om jarnvagsunderhallet ska upphandlas kravs en
omfattande uppfoljning for att atminstone hjalpligt se
till att kontrakt och avtal efterlevs. Det kravs ocksé en
stor juridisk apparat for att hantera processer kring
overklaganden i samband med upphandling. Ménga av
dessa processer drar ut pa tiden och leder till mycket
stora transaktionskostnader.

d) Jarnvégen ar en speciell verksamhet som har ett
starkt riksintresse. Det finns starka skil for att staten
behaller kontrollen 6ver denna form av kollektiv nyt-
tighet. Nagon fri marknad kommer aldrig att rada.

e) Jarnviagsnétet dr en del av Sveriges grundldggande
infrastruktur. Det finns starka sikerhetspolitiska intres-
sen i att staten ska ha kontroll 6ver infrastrukturen.
Osikerheten i virlden har forstarkt detta argument.

Sammanfattningsvis s& gar forslaget ovan ut pa att
vinstintresset inte lingre ska tillatas styra underhéllet,
1 stilllet ska det ersittas av samhallsintresset (drift- och
trafiksdkerhet). En betydligt storre andel av riksdagens
anslag for vidmakthéillande av jarnvigen kommer da
att hamna i sparen och inte i som i dag, i Trafikverkets
och Jarnvigsbolagens byrakrati. Inga underhallsmedel
kommer heller att hamna i bolagens kassakistor.

Avslutningsvis skulle det for forsta gdngen sedan
2010 (da Trafikverket bildades) skapas en reell mojlig-
het att kraftigt minska det enorma underhéllsberget,
som natt orimliga hojder nar Trafikverket haft det juri-
diska ansvaret for jairnvagen. P4 s sétt kan visionen
om att "Tégen ska fram” bli sann.

Johnny Nadérus



Den tilltinkta styrningen av Trafikverket
vid dess bildande genomfordes aldrig

Den 1 april 2010 bildades Trafikverket, som tog Gver
uppgifter som tidigare utforts av Vagverket, Banver-
ket och SIKA Dessa tre myndigheter avvecklades vid
samma tidpunkt. Férhoppningen var att forandringen
skulle 6ka effektiviteten och underlitta planeringen av
infrastrukturen.

Medlen som stalldes till Trafikverkets disposition
hanterades mycket sjalvstindigt av myndigheten. Tra-
fikverket fick och har alltjamt en betydande frihet att
besluta om storleken pa och anvindningen av resur-
serna for att fullgora sina uppgifter. Det sirskiljer den
fran i stort sett alla andra svenska myndigheter.

For att Trafikverket skulle klara sina uppgifter
kravdes samtidigt, enligt Trafikverksutredningen
(SOU 20009:31), en tydligare styrning och uppf6ljning.
I utredningen foreslogs att Regeringskansliet skulle
forstarkas med tio medarbetare och att en parlamenta-
risk beredning skulle tillsédttas for att stodja regeringen
i beredningsarbetet. Dessa forslag, jaimte inrattandet
av Trafikanalys, syftade till att balansera den makt som
da samlades hos Trafikverket.

Forslagen om forstérkt regeringskansli och parla-
mentarisk beredning genomfordes dock aldrig. De
balanserande krafterna fick darmed inte den forstark-
ning som var tankt.

Minskad produktivitet och effektivitet

Produktiviteten och effektiviteten pa Trafikverket har
minskat, samtidigt som myndigheten successivt slukat
alltmer personal. Okningen av antalet medarbetare har
kraftigt 6verstigit tillvixten i verksamheten.
De anstéllda pé Trafikverket har under arens lopp

standigt blivit fler. Har ar nagra exempel:

Fran 2011 till och med 2024 6kade personalen och
de anlitade konsulterna med 4 547 arsarbetskrafter.

Ar 2012 uppgick antalet &rsarbetskrafter till 7402



jamfort med 12 351 ar 2024. Det innebar en 6kning
med 67 procent.

Huvuddelen av 6kningen av drsarbetskrafter har
dgt rum fran och med ar 2015.

Omréknat innebar 6kningen av antalet rsarbets-
krafter under 2015—2024 att i genomsnitt 40 &rsarbe-
tare nyrekryterades varje minad i 120 manader i rad.

Trafikverkets utveckling i sysselsattning i form av antal arsarbetskrafter
och verksamhetsvolym i miljarder kronor under perioden 2012-2024.

. Antal arsarbetskrafter. Egna anstidllda Verksamhetens reala
Artal + resurs- och kompetenskonsulter kostnader, mkr
2012 6161 + 1241 = 7402 46,6

2013 6283 + 1124 = 7407 44,0

2014 6257 + 1215 = 7472 46,1

2015 6377 + 1457 = 7834 46,6

2016 6607 + 1414 = 8021 47,1

2017 7135 + 1553 = 8688 42,2

2018 7845 + 1664 = 9509 45,8

2019 8465 + 1762 = 10227 49,7

2020 8739 + 1594 = 10333 56,4

2021 9024 + 1710 = 10734 52,9

2022 9166 + 1927 = 11093 51,6

2023 9617 + 2033 = 11650 54,2

2024 10444 + 1907 = 123561 56,0

. Rrsredo- Verksamhetsvolymen i Trafikverket 6kade mellan

visningar for
respektive ar.

. Kostnaderna
realt berdknade
med hansyn till
index f6r vag-
och banh&llning
avseende investe-
ringar jamte drift
och underhdll samt
KPI-KS for 6vriga
verksamheter.

dren 2014 och 2024 med cirka 21 procent, matt utifran
verkets kostnader i reala priser.

Okningen av antalet irsarbetskrafter r tre ginger
sé stor som den reala 6kningen av verksamhetsvoly-
men matt i kostnader.

En drsarbetskraft i Trafikverket kostade 6ver en
miljon kronor ar 2024.

Oversatt i ekonomiska termer skulle kostnaderna
vid oférandrad produktivitet fatt 6ka med hogst
1,5 miljarder kronor i stillet for de cirka fem miljarder
kronor som kostnaderna faktiskt kade med frén och
med &r 2015.



Utvecklingen i Trafikverket under perioden 2012-2024
avseende verksamhetsvolym, arsarbetare och arbetsproduktivitet.
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Den forsamrade produktiviteten har inneburit minska-
de resurser till konkreta fysiska atgarder pé de statliga
vag- och jarnvagsniten under perioden 2015-2024.
Utvecklingen av antalet arsarbetare
jamte kostnaderna under perioden 2014-2024.

Férandringens Arlig

Antal 3rsarbetare Férandring av padverkan £ér ackumulerad

. vid utgdngen av arsarbetskrafter hela perioden, f6radndring,
Artal aret under Aaret 1000-tal mkr 1000-tal mkr
2014 7472
2015 7834 362 3620 3620
2016 8021 187 1683 5303
2017 8688 667 5336 10639
2018 9509 821 5747 16386
2019 10227 718 4308 20694
2020 10333 106 530 21224
2021 10734 401 1604 22828
2022 11093 335 1005 23833
2023 11650 557 1114 24947
2024 12351 701 701 25648

Om Trafikverket inte formar att 6ka produktiviteten i
Trafikverket och ligger kvar pd samma niva som ar 2024,
kommer de interna kostnaderna att 6ka med 60 miljar-
der kronor under den kommande tolvérsperioden.



Produktivitetskommissionen och Riksrevisionen har
aterkommande ifragasatt Trafikverkets organisation

Trafikverkets verksamhet domineras av forvaltningen
och utvecklingen av de statliga vig- och jarnvigsniten.
Verket har inga egna resurser for projektering, byggan-
de, drift och underhall av vagarna och jarnvigen utan
anlitar teknikkonsulter och entreprendrer for genom-
forandet.

Forutom kostnader for sjdlva produktionen skapar
upphandlingarna kostnader genom upphandlings-
processen och uppféljande kontroll. Det drabbar inte
enbart bestillaren utan ocksa teknikkonsulter och
entreprendrer. Sammantaget utgor transaktionskost-
naderna en betydande och ¢kande del av notan for att
bygga och underhalla vigar och jarnvagar.

Produktivitetskommissionen har i sitt betankande
Goda mojligheter till 6kat vdlstand (SOU 2024:29)
granskat Trafikverkets organisation. Kommissionen
hénvisar i sin tur till granskningar som gjorts av
Riksrevisionen och konstaterar att revisionen under de
senaste fem aren har kritiserat Trafikverket flera gang-
er. Trots att fyrstegsprincipen ska prova alternativa
atgarder till om- och nybyggnationer sa gors detta bara
i halften av fallen (RiR 2018:30) och har inte gjorts alls
nir det giller hoghastighetsjarnvigen (RiR 2019:31).
Kontrollen av forskningsmedel har inte varit tillracklig
(RiR 2018:16), slutkostnaden for drift och basunder-
hall av det statliga vagnatet blir i genomsnitt mer 4n
40 procent hogre dn vad som ursprungligen upphand-
lades (RiR 2019:24) och for jarnvigsunderhallet har
kostnadsckningarna blivit 74 procent efter att avtalen
har slutits (RiR 2020:17). De standiga merkostnaderna
ar fortsatt ett problem (RiR 2021:22) och Trafikverket
forekommer i flera granskningar dar brister i statens
digitalisering kan konstateras.



Forvaltningen och underhallet
av jarnvagsinfrastrukturen

Utredningar har tidigare foreslagit att ett helagt stat-
ligt foretag borde ta Gver ansvaret for underhallet av
jarnvagen.

I propositionen 2008/09:23 Andrad verksamhets-
form for delar av Vigverket och Banverket ansig
regeringen att verksamheten vid Banverkets resulta-
tenhet Banverket Produktion (BVP) borde 6verforas
till ett helégt statligt aktiebolag. Bolagiseringen skulle
genomforas si snart det fanns forutsattningar for en
fungerande konkurrens pad marknaden for drift och
underhall samt investeringar inom jarnvagsomradet.

Regeringen ndmnde flera starka skil for en bolagise-
ring av BVP. Forutsattningarna for konkurrensneutra-
litet pA marknaden bedémdes 6ka och risken for kors-
subventionering elimineras. Med en bittre fungerande
marknad skulle kraven pé effektivitet och produktivitet
i verksamheten tydliggoras. En battre fungerande kon-
kurrens skulle leda till ett effektivare resursutnyttjande
och komma sambhillet till del i form av lagre priser och
hogre kvalitet.

Mot denna bakgrund anlitades en sérskild utreda-
re med uppdraget att analysera behovet av atgirder
och foresla lampliga sddana for att forbattra forut-
sdttningarna for 6kad konkurrens pd marknaden for
drift, underhall och investeringar pa jairnvigsomradet.
Utredaren konstaterade att den davarande formen inte
fullt ut stodde den fortsatta utvecklingen. Risken for
en tunn och omogen marknad kunde bara avhjilpas
genom att konkurrensutséttningen fortsatte och pro-
cessen mot bolagisering fullféljdes.
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Bade statliga utredningar och Riksrevisionen har
kritiserat bolagiseringen av jarnvagsunderhallet

Riksrevisionen och tva statliga utredningar Koll pd
anldggningen (SOU 2015:18) och Framtidens jdrn-
vdgsunderhall (SOU 2020:18) har gjort granskningar
av jarnvagsunderhéllet efter att det tidigare statliga
Banverket Produktion bolagiserades och Infranord AB
skapades. I samtliga granskningar har kritik, ibland all-
varlig sddan, riktats mot hur underhallet har utvecklats.

Kritiken har ifrdgasatt planeringen, vilken kunskap
som funnits om atgarder, effekter och brister i anligg-
ningens status och kvalitet. Dessutom har felaktiga
upphandlingar och kontrakt konstaterats och patalats
i granskningar som gjorts av Riksrevisionen. Kritiken
har ocksd bekriftats av de statliga utredningar som
nagra ar efter bolagiseringen haft till uppgift att foresla
atgarder for att forbattra underhéllet av jarnvigen.
Vissa atgirder har foreslagits till f6ljd av att granssnit-
tet mellan bestillaren och utféraren uppenbarligen var
felaktigt fran borjan.

Redan i borjan ifragasattes bolagiseringen av Ban-
verket Produktion (BVP) av fackliga organisationer,
som patalade att marknaden var tunn och omogen.
Riskerna med en bolagisering var sa 6verhdngande
att man borde avsta fran den organisatoriska férand-
ringen, ansag facken. I efterhand kan konstateras
att de hade fog for sin kritik. For det forsta var inte
all verksamhet konkurrensutsatt vid tidpunkten for
bolagiseringen. Erfarenheterna av konkurrensutsétt-
ningen var helt enkelt begriansade. Kunskaperna om



hur kontrakten skulle utformas var inte tillrackligt pro-
vade samtidigt som styrningen av resurser och tekniskt
komplexa verksamheter via kontrakt var nytt.

En grupp forskare knutna till Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTT) hade berdknat hur
upphandlingarna i konkurrens paverkade kostnaderna
for det sé kallade avhjilpande jarnvigsunderhallet.
For perioden fran 1999 till 2011 anségs kostnaderna
minska med 12 procent utan att kvaliteten mitt i form
av ursparningar, sparkvalitet och sparlage forsamrats.
Effekten var i huvudsak initial. Nagon studie av bolagi-
seringens inverkan har inte gjorts.

En orsak till det radande marknadsmisslyckandet
ar att de aktérer som ar involverade i jarnvags-
underhallet inte har samma mal

Trafikverket har pa statens uppdrag ansvar for att for-
valta jarnvagsinfrastrukturen. For att genomfora upp-
draget upphandlas entreprencrer. Mélen for parterna
skiljer sig dock at. Enligt den senaste offentliga utred-
ningen Framtidens jdrnvdgsunderhall (SOU 2020:18)
finns det inte forutsiattningar att styra underhallet pa
ett optimalt satt. Alltfor stor del av resurserna gar till
att atgirda fel i anlaggningen i stillet for forebyggande
underhall.

Informationen om resurser, kompetenser och kun-
skapen om jarnvagsanldggningen synes vara ojamnt for-
delad och till nackdel for forvaltaren. Medan forvaltaren
ar intresserad av sa fa fel som mojligt har entreprendren
ett motsatt intresse. Incitamenten ar helt enkelt diame-
tralt olika, vilket patalats vid flera tillfallen.
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Bristande underhall leder till
problem i trafiken och instdllda tag

Konsekvenserna for resenérerna dr patagliga nar fel
uppticks och insatserna drojer. Effekterna av problem
ien del av banan fortplantar sig snabbt till andra delar
ijarnvagssystemet. Det ar viktigt for forvaltaren, som
ansvarar for trafikledning, trafikplanering och trafi-
keringsavtalen med jarnvigsforetagen, att ha kontroll
over systemet. Men mojligheten till effektiv kontroll
undermineras av ett 6kande inslag av underentrepre-
norer och personal frin bemanning.

Persontagens punktlighet till slutstation (RT+5),
procent under perioden 2014-2025.

Artal

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Procent
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91,3 91,2 91,4 91,8 89,6 92,6 94,9 92,0 90,1 87,7 87,2 88,6

De samhillsekonomiska konsekvenserna av tag-
forseningarna ar svéra att berdkna, men de fa upp-
skattningar som gjorts visar pa betydande belopp.
Trafikverket gjorde under ar 2014 en grov berdkning
av vad tagforseningar och instillda tag (oberoende av
orsak) kostar resenérer och foretag arligen och kom
fram till en summa pé cirka fem miljarder kronor. De
langsiktiga samhéllsekonomiska konsekvenserna ar
inte inkluderade. Alla férseningar och instillda tag
orsakas dessutom inte av en felaktig infrastruktur
dven om en stor del gor det.

En ny unders6kning fran 2025 som genomforts av
tagexperterna Bo-Lennart Nelldal och Lars Ahlstedt
visar att kostnaderna for tigforseningar sjonk under
2020 pa grund av pandemin. Sedan dess har kostnader-
na successivt 6kat och uppgéar enligt undersékningen till
over 9 miljarder kronor for gods- och persontrafiken.



Upphandlingarna blir ofta dyra
med bara en bestillare och fa leverantorer

Det finns bara enstaka entreprendrer som sysslar med
det avhjialpande och 16pande underhallet av jarnvagen.
Antalet anbud vid upphandlingarna ar fa. En orsak

till att sa fa entreprencrer valt att tridda in pd markna-
den for basunderhall dr osdkerheten kring fragan om
underhallets organisering. Det ar helt enkelt oklart om
det ska bedrivas i egen regi eller upphandlas.

Men sannolikt finns det helt andra orsaker. Pa en
marknad med en fullstindigt dominerande bestillare
pé gransen till monopsoni kan man inte férvinta sig
ett stort antal leverantorer. Det finns ocksa andra skal,
till exempel omfattande krav fran upphandlarens sida.
Diskussionen om framtida regiform spelar troligen en
mycket begransad, for att inte siga obefintlig, roll.

Kontrakten som rér basunderhéllet inom jarnvagen
har langa avtalstider och det har stillts krav pa att de
skulle vara dnnu langre. Langden i sig ar en indikation
pa att starkt 6vervaga om det avhjilpande och 16pande
underhallet borde ske i egen regi. Det har ocksa hetat
att Trafikverket borde svara for investeringar i maski-
ner och utrustning som kan hyras ut till entreprendrer.
Sédana krav pa att bestillaren ska 6ka sitt ansvar tyder
pé att marknaden inte klarar att leva upp till sin roll.
Langa kontrakt i kombination med att bestillaren ska
ta ansvar for bade den specifika kompetens och den
specifika utrustning som krévs, innebér i praktiken att
en betydande del av riskerna och utforaransvaret ligger
pé bestallaren. Marknaden har visat sig oformogen att
hantera dessa risker.
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Med facit i hand &r det uppenbart att
marknadsldsningarna inom jarnvagsunderhallet har
varit misslyckade och fatt kostnaderna att stiga

De vinster som gjordes initialt i samband med konkur-
rensutsittningen av Banverket Produktion, sedermera
Infranord AB, ar sedan langre uppétna av transak-
tionskostnader for upphandling, kontraktsskrivande,
kontroll och betydande kunskapstapp. Det papekas
ocksa att Trafikverket inte har fullstdndig kontroll 6ver
sin anldggning. Verket har i mer &n 15 ars tid forsokt
astadkomma ett anldggningsregister och ett gemen-
samt underhéllssystem. Det faktum att myndigheten
inte har den dagliga tillsynen av det akuta och 16pande
underhéllet gor att viktig kunskap om anlaggningens
underhéllsbehov gér forlorad.

Uppdelningen mellan forvaltare och entreprenorer har
fatt negativa effekter pa den samlade kompetensen. Tra-
fikverket har tappat mycket av sin kunskap om under-
hallsverksamheten. Manga erfarna medarbetare har
gatt over till konsultbranschen eller till entreprendrerna.
Kontinuiteten och stabiliteten i anstillningarna har gatt
forlorad, till men for den langsiktiga uppbyggnaden av
kompetens. Branschen som helhet ar forlorare.

Erfarenheten fran industrin ar att det finns en
blandning av egna och externa resurser. Ett gene-
rellt drag ar att det I6pande och dagliga underhéllet
hanteras av egen personal medan det periodiska
schemalagda underhallet i viss utstrackning hante-
ras av externa resurser, som foretagsledningen har
langvariga relationer med. Egna och externa resurser
arbetar regelméissigt jimsides med varandra i det
planerade underhéllet. Externa resurser lamnas inte
ensamma att underhélla anlaggningen. Att delar av
anldggningen skulle underhéllas av enbart externa



aktorer forekommer inte. Uppf6ljning och kontroll ar
viktiga inslag.

I likhet med den tunga processindustrin bor den som
forvaltar anlaggningen ocksa ha den operativa uppgif-
ten att skota driften. Anldggningen ar sjdlva kidrnan i
verksamheten. Det dr den som ska leverera de tjanster
som omvirlden ar beroende av och efterfragar. Dar
finns goda mojligheter att dstadkomma den samhallse-
konomiska effektivitet som efterstréavas.



Om fler ska valja taget, maste vi
kunna lita pa att tagen gar i tid.
Orsaken till manga av problemen ar att
Sverige har varldens mest splittrade
jarnvagsunderhall.

Inratta en ny jarnvagsmyndighet
som tar éver underhallet med egna
maskiner och egen personal - sa att vi
far en fungerande jarnvag.
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