NV syn pa
jarnvagsunderhallet

«

seko

\}\

2



Andrad organisering av jarnvagsunderhallet och ny
myndighetsstruktur for effektivisering av den statliga
transportinfrastrukturverksamheten

Bengt Jaderholm



Forord

Den svenska jarnvigen har under de senaste d&ren hamnat under allmanhe-
tens granskande lupp. Det ar inte konstigt med tanke pa de problem jarn-
vagen kantas av. Om inte nagot gors for att vinda utvecklingen kommer
dagens laga fortroende for jarnvégen att bli 4nnu lagre. Jarnviagens kris
ar inte bara ett hot mot jobben och samhillsekonomin utan ocksé mot de
anstillda i sektorn.

P43 Sekos uppdrag stillde TNS-SIFO fréagor till svenska folket om de,
generellt sett, litade pa att tagen i Sverige kommer fram enligt tidtabell?
Hela 66 procent svarade nej. Detta innebar att fortroende for jarnvigens
mojlighet att leverera enligt tidtabell ar uselt.

Risken ar uppenbar att manniskor och foretag véljer andra mer milj6-
skadliga transportsétt framfor taget. Svenska Dagbladet har tidigare kunnat
visa att néstan en tredjedel av befolkningen ndgon gang valt bort tdget som
resealternativ och istéllet akt bil eller flyg av radsla att bli férsenade.

De foretag som ar beroende av jarnvéagstransporter for att fa ut sina pro-
dukter pé den globala marknaden far med en jarnvig som blir allt simre
ett forsdmrat konkurrenslage. Faktum ar att godstagen bar en stor del av
svensk export pa sina hjulaxlar.

For ménniskor som anvénder taget i sin dagliga pendling innebar forse-
ningar och instillda tag valfardsforluster genom stress och oro. Det leder
till inkomstforluster pa grund av missad arbetstid och det leder till férlo-
rad produktion for foretagen da arbetet inte kan utforas.

Problemen paverkar dven de anstéllda i branschen. Personalen ombord
pé tagen far utsté hot och vald samt ldgga energi pa att lugna arga resena-
rer. Nar AFA Forsakring ombads att lista antalet allvarliga arbetsolycksfall
pé grund av hot, véld och ran inom ett antal utsatta yrkesgrupper hamnade
ombordpersonal pa tagen skyhogt i topp.

En stor del av jarnvégens problem finns i hur underhéllet organiseras.
Trafikverket har i dagslaget inte de forutséttningar som krévs for att ha kon-
troll 6ver laget i sparen. Myndigheten vet darfor inte hur de ska genomfora
val avvagda upphandlingar.

For att vanda jarnvagens negativa trend méste de anstidllda pa
Trafikverket fa majlighet att gora ett fullgott arbete utan att bakbindas
av en oorganiserad politik. Vi anser darfor att Trafikverkets organisation
ska stopas om och att myndigheten tillats utfora underhéll i egen regi. Pa
s sitt skapas de forutsattningar som krivs for samordning och kontroll
ijarnvagssparen.

Med anledning av de problem Seko ser inom jarnvégen tog forbundet ini-
tiativ till den har rapporten. Rapporten ar framtagen av en oberoende kon-
sult, Bengt Jiderholm. Jaderholm fick Sekos uppdrag att, utifran ett objek-
tivt och kvalitativt satt, foresla en ny organisation for jarnvagsunderhallet.

Rapporten argumenterar pé ett 6vertygande sétt for varfor organisa-
tionen for jarnvagsunderhall bor géras om. Argumenten som fors fram tal
hérd granskning och Seko vill att rapporten utgor en viktig del i debatten
kring den framtida jarnvagsorganisationen.

Janne Rudén
Forbundsordférande Seko
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1. Sammanfattning

Den 1 januari 2010 etablerades Infranord AB och tog 6ver
den verksamhet som tidigare bedrivits som en konkurrens-
utsatt resultatenhet i Banverket (Banverket Produktion).
Den 1 april 2010 etablerades Trafikverket och tog Gver
den verksamhet som tidigare bedrivits i Vagverket och
Banverket jaimte ytterligare uppgifter som bedrivits i ndgra
andra myndigheter. Allt ingick i en stor omdaning och for-
andring av myndighetsstrukturen och myndighetsupp-
gifterna inom den statliga transportinfrastrukturverk-
samheten. Syftet med fordndringaran var att renodla den
statliga verksamheten som skulle bedrivs i ramen for myn-
dighetsformen och skilja ur verksamhet som skulle bedri-
vas i aktiebolagets form pa marknadens villkor.

Det har snart gitt fem ar sedan riksdagen tog beslu-
tet. Vilka bevekelsegrunder hade riksdagen for sitt beslut?
Hur ser erfarenheterna ut? Blev det som man tédnkt sig?
Och, om inte, varfor gick det annorlunda? Vilka atgarder
kravs i sa fall for att &stadkomma en béttre ordning? Vilka
alternativ finns och vad medfor dessa for verksamheten?

Denna utredning har gjorts pa uppdrag av fackférbun-
det SEKO och syftar till att redovisa biarande argument
for en annan organisering av forvaltning och underhéll av
den statliga jirnvagsinfrastrukturen &dn den nu gillande.

En bolagisering skulle stirka marknaden...

I propositionen 2008/09:23 "Andrad verksamhetsform for
delar av Vagverket och Banverket” bedomde regeringen att
verksamheten vid Banverkets enhet Banverket Produktion
(BVP) borde 6verforas till ett av staten heldgt aktiebolag.
Bolagiseringen skulle genomforas s snart det fanns for-
utsdttningar for en fungerande konkurrens pa markna-
den for drift och underhéll samt investeringar inom jarn-
viagsomradet.

Regeringen ansig att starka skél talade for en bolagi-
sering av BVP. Forutsattningarna for konkurrensneutra-
litet pd marknaden skulle 6ka och grunden for misstankar
om korssubventionering skulle elimineras vid en bolagi-
sering. Med en bittre fungerande marknad skulle kraven
Oka pa utveckling av effektivitet och produktivitet i verk-
samheten. En battre fungerande konkurrens skulle leda
till ett effektivare resursutnyttjande vilket skulle komma
samhaéllet till del i form av ldgre priser och hogre kvalitet.

Samtidigt delade regeringen uppfattningen att det
fanns brister pd marknaden for drift och underhall samt
entreprenader pé jarnvagsomrédet. Flera remissinstanser
ansag att konkurrensldget var oklart och att marknaden
for framst drift och underhall inom jarnvigsomrédet inte
fungerade tillfredsstillande.

Mot denna bakgrund tillkallades en sarskild utredare
med uppdraget att analysera behovet av atgdarder samt
foresla lampliga sddana for att forbattra forutsattningarna
for 6kad konkurrens pd marknaden for drift och underhéll
samt investeringar pa jarnvagsomréadet Utredaren kon-
staterade att organisationsformen ska stdja det man vill
att verksamheten ska dstadkomma och att den dévarande

formen inte fullt ut stédde den fortsatta utvecklingen.
Risken for en eventuell tunn och omogen marknad kunde
bara avhjilpas genom att konkurrensutsattningen fortsatte
och att processen med bolagisering fullfcljdes.

I propositionen 2009/10:10 konstaterade regeringen att
Banverket arbetat med att stimulera marknadens aktorer
for att fa fler att lamna anbud och att arbetet under det
senaste aret hade intensifierats. Myndigheten hade erfarit
att ytterligare en aktor hade etablerat sig pa underhélls-
marknaden under det senaste &ret och fétt tydliga indika-
tioner pa att ytterligare aktorer var intresserade av att ta sig
in pa denna marknad. Det var enligt regeringen dven rim-
ligt att anta att aviseringen om bolagisering av Banverket
Produktion skulle starka intresset for marknaden hos
dessa och dven andra aktorer. Darmed kunde konkurren-
sen skarpas och marknaden utvecklas. Med en fungerande
konkurrens skulle riskerna minska for ckade kostnader vid
den statliga upphandlingen av framst drift och underhéll.
En utebliven bolagisering skulle enligt regeringen minska
mojligheterna att attrahera ytterligare foretag att etablera
sig pd marknaden.

Marknaden for jirnvigsunderhall dr fortfarande
tunn trots bolagisering...

Det finns ett betydande antal infrastrukturforvaltare
i landet. I gruppen stora infrastrukturforvaltare
ingdr Trafikverket, A-Train, Inlandsbanan, Oresunds-
brokonsortiet, och Goteborgs hamn. Trafikverket som
forvaltar huvudparten av statens jairnvagsanlaggningar
ar en helt dominerande aktor och svarar for forvaltningen
av nastan 90 procent av sparen. Inlandsbanan AB som,
ansvarar for underhallet av den statligt dgda inlandsba-
nan, svarar for knappt 10 procent av sparen. Som bestél-
lare av underhéllstjénster har Trafikverket en helt domi-
nerande stéllning och ar den enda forvaltaren som finns
i hela landet och i stora delar av landet den enda bestél-
laren som upphandlar underhallstjinster. Endast pa ett
fatal stdllen i landet finns andra infrastrukturforvaltare
representerade, foretridesvis i storstadsomradena. Aven
dar ar Trafikverket dominerande.

Antalet jarnvagsforetag inom det svenska jarnvags-
underhallet ar fa. Antalet foretag med kompetens inom
hela teknikomradet — bana, el, signal och tele ar f.n. tre
(3). Harutover finns flera foretag specialiserade inom
visst teknikomrade och/eller verksamma inom ett geo-
grafiskt begransat omréde. Det dominerande foretaget
ar Infranord AB (f.d. Banverket Produktion) med ca 65
procent av kontraktsvolymen 2012. Branschen uppvisar
mycket svag lonsamhet. Det storsta foretaget redovisar en
sammanlagd forlust under de tre forsta verksamhetsaren.
Aven for forsta halvaret 2014 redovisas forlust.

Marknaden for underhallstjanster ar sdledes mycket
sarpraglad med en i forhallande till de andra helt domi-
nerande bestéllare och kopare av underhéllstjanster. De
pa marknaden befintliga storre underhéllsforetagen ar
helt beroende av bestéllningar fran den store bestéllaren.
De s.k. underhéllsentreprenaderna, med avtalslingder pa



over 5 ar ofta med en option om ytterligare ett par &r och
som omfattar relativt stora geografiska omraden, utgor
ofta basen for de stora foretagens verksamhet. Forlorar
man ett sddant kontrakt 4r man i praktiken borta frén den
marknaden under minst 5 ar. Konkurrensen om dessa kon-
trakt ar darfor stark. Eftersom priset i praktiken betyder
i stort sett allt leder konkurrensen till en hard prispress.
Priset kan enbart avse sddant som ar direkt kalkylerbart.
Det forutsitter en betydande och aktuell kinnedom om
anlaggningens tillstand hos infrastrukturférvaltaren och
att den presumtive entreprenoren far del av den kunska-
pen. Sviktar den kunskapen riskeras det dagliga under-
hallet att bli bristfalligt, inte till foljd av att utforaren inte
fullgjort kontraktet utan till f6ljd av att kontraktet inte
omfattar eller av forstaeliga skal inte kan omfatta allt.

I en nyligen fardigstilld studie har inverkan av upp-
handlingar i konkurrens pé kostnaderna for det s.k. avhjal-
pande jarnvagsunderhéllet berdknats. For perioden fran
1999 till 2011 har kostnadsreduktionen beraknats till ca
12 procent utan att kvaliteten matt i form av ursparningar,
sparkvalitet och sparlage darfor forsamrats. Det ar inte
orimligt att en sddan kostnadsreduktion har intraffat. Det
ar mycket troligt att sa sker nér en verksamhet som lange
drivits skyddad utsétts for konkurrens. Effekten som upp-
star ar1i allt vasentligt initial. Ndgon studie av bolagisering-
ens inverkan finns inte.

Den studie som gjorts har inte undersokt hur transak-
tionskostnaderna har férandrats till foljd av konkurrens-
utsittningen av underhéllet. En bestallarorganisation har
byggts upp. Om inte hela s i vart fall delar av den upp-
byggnaden torde vara direkta konsekvenser av konkur-
rensutsattningen och bolagiseringen. For att fa en full-
standig bild av effekterna av konkurrensutséttningen bor
storleken av och utvecklingen av transaktionskostnaderna
varderas. Dit hor forutom kostnaderna for att ta fram for-
fragningsunderlag, utvarderingsverktyg, m.m. for att gora
och utvirdera upphandlingar ocksé kostnader for tvister
och fordrojningar till f6ljd av att upphandlingar 6verkla-
gats jamte kostnader for forhandlingar och kontrakt samt
uppfoljningar. Till detta kommer ocksé de 1angsiktiga kost-
naderna som ror kompetens som riskeras att gé forlorad.

En marknadslosning ar att foredra om marknaden kan
tjana som ett godtagbart 6vervakningssystem. Men om
marknaden inte kan tjana som ett effektivt 6vervaknings-
system for all typ av verksamhet maste andra effektivare
overvakningssystem nyttjas. Att en bolagisering av en
myndighets konkurrensutsatta underhéllsverksamhet i
sig skulle f& en marknad att forbattra sin forméaga som
overvakningssystem dr mycket osakert. Det dr andra och
mycket viktigare forhéllanden som styr utveckling av
marknader och konkurrens och sarskilt pd marknader
som det svenska jarnvagsunderhallet. Hoga etablerings-
trosklar, stora marknadsrisker och hoga transaktionskost-
nader utgor nagra av de hinder som torde vara av betyd-
ligt allvarligare art for att f marknaden att tjina som ett
effektivt 6vervakningssystem an frigan om finslipning av
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konkurrensvillkoren mellan egenregiverksamheten och
privata entreprendrer.

Vilka alternativ finns for att fa en effektiv under-
hallsverksambhet...

Malet ar att halla en jarnvigsinfrastruktur som ar farbar,
tillgénglig och framkomlig for de trafikforetag med
vilka avtal om kapacitet och trafikering har tecknats.
Infrastrukturforvaltaren har ett tydligt ansvar att leve-
rera det som utlovats i avtal om trafikering. Tilldelning av
kapacitet ska ske enligt grunder i jarnvagslagen och i enlig-
het med statsmakternas mal och riktlinjer for verksamhe-
ten. Ett samhaéllsekonomiskt synsitt ska prigla agerandet.
Malet ar ett effektivt transportsystem.

Alternativet till marknaden ar att bedriva besiktnings-
och (i vart fall delar av) underhéllsverksamheten i egen
regi, dvs. i myndighetens form. Nagra mellanting mellan
marknad och egenregi synes inte finnas. De risker som
finns att infrastrukturforvaltaren inte har en aktuell
kunskap om sin anldggning begriansas kraftigt genom
att besiktningsverksamheten inte utfors i egenregi. Det
finns knappast négra rationella skal att den ska utévas av
négon annan och sarskilt inte av kontrakterade utforare
av underhall.

Besiktningsverksamheten bor dartill vara integre-
rat med utforandet av det akuta underhéllet. Det synes
betydligt mer rationellt att dtgarda den akuta bristen direkt
pa plats nir den uppticks vid besiktningen an att gora
anmarkningen, ange bristen och med hjilp av en order
lata nagon annan ta sig dit och utfdra atgarden. Tid gar
forlorad och mer resurser atgér.

Valet av att bedriva verksamheten i egenregi grundas i
dessa fall pa att det dr svart att ange och utvirdera tjans-
tens egenskaper. Det medfor svarigheter att prissitta
tjansten. Ett annat avgorande skil ar att marknaden ar
tunn. Beroendet mellan parterna dr mycket stort och det ar
forenat med stora kostnader att bryta en relation. Slutligen
stills s hoga krav pa flexibilitet i verksamheten att man
maste ha stark kontroll pa insatser och resurser. Det ar
lattare och effektivare att styra och kontrollera egna resur-
ser och egna insatser an ett fristdende foretags resurser
och insatser via kontrakt.

De beteenden, som pa mer teoretiska grunder kunnat
forutses forekomma pé en marknad som det svenska
jarnvagsunderhallet, beskrivs ocksa i liknande ordalag
av de aktorer som ar verksamma i branschen. Det finns
en tydlig risk att den specifika kunskapen om jarnvigen
héller pa att gé forlorad. Pa lite langre sikt kan det vara
ytterst besvarande for jarnvigens effektivitet. I tillaggs-
direktiven till "Utredningen om jarnvigens organisation!
(N2013:02)” anser regeringen att det ar absolut nodvandigt
att Trafikverket liksom varje annan infrastrukturforval-
tare har tillracklig kunskap om anldggningen. Det pakal-
lar enligt direktiven att utredaren bedomer om &tgarder
behover vidtas, och i sa fall vilka, for att sikerstilla att
Trafikverket besitter den kunskap som ar nédviandig for att



kunna fullgora infrastrukturforvaltningen i alla tidsper-
spektiv — fran 1angsiktig planering till operativ tagforing.

I direktiven behandlar regeringen ocksa de speciella
systemegenskaper som giller for jairnviagen da under-
héllsarbeten och annat arbete ska utforas pa eller i direkt
anslutning till trafikerad bana. All trafik liksom annan
aktivitet som sker p& sparen méste vara planerad. Det
maste finnas majlighet att pa kort sikt omplanera banar-
beten om tagen ska kunna komma fram i tid. Regeringen
konstaterar i direktiven att det finns behov av snabba och
effektiva atgarder i dialogen mellan trafik- och anlagg-
ningsansvariga inom en infrastrukturférvaltare och den
som utfor underhallsarbete pa spéret. Underhallsavtal
mellan Trafikverket och externa entreprendrer méste
darfor utformas sé att nodviandig flexibilitet for att kunna
omplanera banarbeten sékerstills. Utredaren ska darfor
analysera och utvéardera de avtal som finns. Regeringen ber
utredaren att sarskilt uppmarksamma frdgan om avvag-
ningen mellan internt och externt bedriven underhalls-
och besiktningsverksamhet.

Regeringen har gétt fran att bedoma fragan om mark-
nadslosning enbart som en frdga om bolagisering av egen-
regiverksamhet for att fa konkurrens pé lika villkor till
att ocksd omfatta fragor om marknadslosningen ar att
foredra i alla lagen nar det géller underhalls- och besikt-
ningsarbeten.

Som framgér méste enligt regeringen underhéallsavtalen
utformas s att nodvéndig flexibilitet for att kunna ompla-
nera banarbeten sakerstalls. Ju flexiblare avtalen utformas
for att kunna omplanera arbeten i desto hogre utstrack-
ning kommer verksamheten att ledas av bestéllaren och
man narmar sig en situation som paminner valdigt mycket
om egenregiverksamhet. Bestéllaren tar 6ver ledningen av
insatserna. Sannolikt fir man betala ett relativt sett hogt
pris for att dstadkomma nédvandig flexibilitet via kon-
traktstyrning. Flexibiliteten handlar i icke ringa utstrack-
ning om kortare instillelsetider och kortare atgardstider.
I ett sddant lage ar det fordelaktigare att ha egen kontroll
och styrning av resurser, insatser och den operativa pla-
neringen. Genom den egna planeringen, insatserna och
resursanvandningen far man ocksa den aktuella kun-
skapen om infrastrukturens skick och kvalitet och battre
utgangsldgen infor den fortsatta verksamheten.

En avvigning behovs mellan egenregiverksamhet
och marknad i fraga om underhallet av jirnvag...

Marknaden kan inte — med de hoga transaktionskostna-
der som ar forknippade med byte av entreprenor - tjina
som ett effektivt 6vervakningssystem i alla delar. Det finns
vidare patalade och uppenbara risker med att den forval-
tande myndigheten forlorar kontrollen 6ver och kunskapen
om infrastrukturens tillstdnd och utveckling. Det kravs en
mycket avancerad form av kontraktsstyrning for att skapa
de ratta incitamenten for en rationell underhéllsverksam-
het pa kort och léng sikt. Ett skal harfor ar jarnvagens spe-
ciella karaktiar med mycket starka samband mellan fordon,
trafikering, trafikledning och underhall for att sdkra en god

tillgdnglighet och framkomlighet pa banan. Verksamheten
ar mycket operativ till sin karaktar och ska fungera dygnet
runt, sju dagar i veckan, &ret om.

Den exakta avviagningen mellan vad som ska hand-
las upp pa marknaden och vad som ska bedrivas i egen-
regi av underhallsverksamheten bor avgoras utifran
vad som ar mest kostnadseffektivt pa kort och lang sikt.
Underhallsverksamhet &r ett relativt vitt begrepp och
omspanner allt frén avhjalpande underhéll till reinves-
teringar och kan ibland ocksé berora s.k. trimnings- och
effektiviseringsétgarder. Det finns ingen skarp gréns
mellan olika atgardstyper. Samma typ av atgard kan ha
olika syften.

En vasentlig komponent vid avvagningen av vad som ska
drivas i egenregi och vad som bor dverlatas till markna-
den ar vilket 6vervakningssystem som ar effektivast jamte
mojligheterna och formagan att avgransa och precisera
vad som ingér i olika former av uppdrag. Overvigande skl
talar tydligt for att de verksamheter som ror besiktning och
kontroller av jarnvégsinfrastrukturen bor ligga hos den
forvaltande myndigheten och drivasi egenregi. En forvalt-
ning utan fullstandig kontroll 6ver den egna anldggningen
kan inte effektivt fullgora sin grundldggande uppgift.

Det avhjalpande underhéllet bor ocksa utforas i egen-
regi. Det ar starkt knutet till den operativa verksamhet
som skapar tillgdnglighet och framkomlighet for jarnvags-
trafiken. I den delen kravs en hog flexibilitet i de insatser
som kravs och en hog narvaro av personal och maskiner.
Dessa krav pa flexibilitet gor det utomordentligt svért att
styra effektivt i uppdragskontraktets form. Man kan pé for-
hand svarligen bestimma omfattningen och inriktningen
pa de uppdrag som ska utforas. Med det hoga kravet pa
flexibilitet bor mandatet att styra och kontrollera resur-
ser och insatser behallas i den forvaltande myndigheten.
Till detta kommer att marknaden inte kan erbjuda ett till-
rackligt effektivt 6vervakningssystem i denna del av mark-
naden. Kostnaderna for byte av leverantor tenderar att bli
alltfor hoga.

De i dag forekommande underhéllsentreprenaderna
innefattar det avhjalpande underhallet. Dessa entreprena-
der har 6ver tiden bestyckats med ett 6kat inslag av atgar-
der som ror det forebyggande underhallet. Bakom detta
ligger en stravan att skapa en sddan omfattning av inne-
héllientreprenaderna att man kan astadkomma ett effek-
tivare resursutnyttjande och darmed fa ned de samlade
kostnaderna. Den ordningen bor ocksa paverka egenregi-
verksamheten. Det ar vasentligt att strava efter ett effek-
tivt resursutnyttjande. Egenregiverksamheten bor darfor
dven omfatta delar av det forebyggande underhallet och
ocksé reinvesteringar.

Ett relativt stort antal foretag har etablerat sig pd mark-
naden for jarnvagsunderhéll, m.m. och nar den marknaden
oppnade i borjan pa 2000-talet. Det ar foretag som ofta ar
specialiserade eller agerar som underentreprenorer. Den
marknaden bor i princip inte begrénsas till foljd av att delar
av de verksamheter som ror underhéll, reinvesteringar,
uppgraderingar, m.m. kan komma att utforas i egenregi.



Skil finns att indra myndighetsstrukturen inom
transportinfrastrukturen....

Den statliga transportinfrastrukturen ar organiserad
i olika verksamhetsformer. De statliga flygplatserna ar
organiserade i aktiebolagets form. Flygtrafikledningen
aterfinns inom Luftfartsverket som ar ett affarsverk.
Sjofartsverket svarar for forvaltningen av de stora all-
manna farlederna. Férvaltningen av vig- och jarnvigsin-
frastrukturen ar organiserad i myndigheten Trafikverket
och ari allt visentligt anslagsfinansierad. Den nuvarande
organiseringen av ban- och véaginfrastrukturen dgde rum
ar 2010 da Banverket och Vigverket lades ned och verk-
samheterna overfordes till det nyinréttade Trafikverket.

Inrdattandet av Trafikverket foreslogs av Trafik-
verksutredningen. Trafikverksutredningens uppgift var
att kartlagga och analysera vissa verksamheter och funk-
tioner hos myndigheterna inom transportsektorn, huvud-
sakligen inom Vigverkets, Banverkets, Sjofartsverkets,
Luftfartsverkets, Luftfartsstyrelsens, Rikstrafikens,
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA),
Affarsverkets Statens jarnvigars (ASJ) och Rederi-
namndens ansvarsomrade. Utifran analysen skulle utred-
ningen foresla l6sningar, organisatoriska eller andra, som
kravdes for att bast uppna riksdagens och regeringens mal
for transportpolitiken.

Oversynen syftade till att finna de I6sningar som bist
stodde ett effektivt utforande av statens uppgifter inom
transportomradet och som skulle leda till att medborgare
och néringslivet satts i centrum, att det trafikslagscver-
gripande synsittet stiarktes i planeringsprocessen, att det
fanns en god regional forankring och ett 6kat ansvarsta-
gande i planeringsprocessen samt att 6vriga verksamhe-
ter inom transportsektorn bedrevs pa ett effektivt satt.
Trafikverksutredningen foreslog en gemensam funktion
for planeringen av transportinfrastruktur.

Utredningen konstaterade att statens roll inom trans-
portsektorn hade forandrats patagligt under arens lopp.
Rollen som producent och trafikutévare hade reducerats
kraftigt. I stillet hade rollerna som policyskapande, sys-
temforvaltande och bestillare blivit alltmer framtradande.
Den davarande organiseringen hade i betydande utstrack-
ning baserats pa rollen som producent. Den rollen bedrevs
konstaterade utredningen alltmer i bolagsform eller pa
konkurrensutsatta marknader. Den forskjutningen i sta-
tens roll aktualiserade fragan om den framtida organise-
ringen av de uppgifter som numera var framtradande for
staten. Det var i den systemforvaltande och systemutveck-
lande rollen som krav pa en ny organisering av uppgifterna
inom den statliga transportsektorn gjorde sig sarskilt gél-
lande. I grunden handlade det om den yttre effektiviteten,
dvs. den som ror det samlade transportsystemets effekti-
vitet. Genom att staten redan kraftigt minskat sin produ-
cerande roll och avsag att minska den ytterligare kvarstod
inte langre den produktionsrollen som bestaimmande for
organiseringen av statens fortsatta uppgifter.

Utredningen provade i ssmmanhanget tre olika orga-
nisatoriska 10sningar, namligen

e Visentligt utvidgat Regeringskansli dar det trafikslags-
overgripande planeringsarbetet och 6vrigt analysar-
bete bedrivs internt. Kompetens och resurser 6verfors
fran de olika trafikverken. Trafikverken &r renodlade
exekutiva organ,

¢ En ny myndighet, ett planeringsverk, med i stort mot-
svarande uppgift som i alternativ 1 och med trafikver-
ken som exekutiva organ eller

o Ett trafikverk dar hela eller delar av nuvarande verk
slés samman till en myndighet med bade planerande
och systemforvaltande uppgifter.

Trafikverksutredningen avvisade det forsndmnda alterna-
tivet med att det skulle bryta det monster som sedan lange
géllt inom svensk statsforvaltning med sma departement
och relativt stora myndigheter med i praktiken stor sjalv-
stindighet att 16sa olika uppgifter. Utredningen fann alter-
nativ 2 mera i 6verensstimmande med traditionell organi-
sationslosning inom svensk statsforvaltning. Inrdttande av
ett planeringsverk skulle uppfylla just det kravet. En sddan
myndighet skulle ha nira koppling till regeringskansliet.
Aven det alternativet avvisades dels mot bakgrund av tidi-
gare erfarenheter dels att den logiska kedjan planering,
genomforande och uppfoljning bréts. Utredningen foror-
dade darfor alternativ 3.

Organisering av verksamheter &r ett bland flera medel
att for att na viktiga mal i samhallet. Genom olika organi-
seringar kan man tydliggora ansvaret for olika uppgifter
och processer. Trafikverket bildades for att regering och
riksdag ska f ett genomarbetat tjainstemannaforslag nar
det géller avvigningen av olika atgarder mellan trafiksla-
gen for att fa ett samhéllsekonomiskt effektivt transport-
system for personer och gods. Forslaget skulle komma till
uttryckien nationell plan som regeringen skulle faststélla.
Det fanns starka motiv for en sddan ordning och bildande
av Trafikverket for den uppgiften hade ett brett stod.

Det var inte lika sjdlvklart att Trafikverket ocksa skulle
ha ansvaret for forvaltningen av vag- resp. jairnvagssyste-
met. Det fanns synpunkter mot en sddan ordning bland
remissinstanserna. Trafikverksutredningen redovisade
ocksa alternativ som gick ut pa att skilja pa planeringen
och forvaltningen av infrastrukturen. Utredningen valde
med hansyn till att i ett sddant alternativ skulle den logiska
kedjan planering — genomforande — uppfoljning brytas
organisatoriskt.

Med begreppen planering, genomférande och uppfolj-
ning betonas processerna. Genom att i en och samma orga-
nisation samla ansvaret for hela kedjan forviantades en god
effektivitet i den samlade verksamheten. Steget frén fast-
stilld plan till genomforande skulle bli kort. Den interna
processen mellan plan och genomforande har dock visat
sig inte bli sd smidig som antogs. I stillet uppvisar den
interna processen i denna del en tréghet som kommer till
uttryck i sena bestéllningar av investerings- och under-
héllsatgarder.

Ett barande motiv for organisera forvaltningen och pla-
neringen av vig- och jarnvigstransportinfrastrukturen i



en och samma organisation var séledes att inte bryta den
logiska kedjan planering — genomférande — uppfoljning.
Effektiviteten i processerna skulle gynnas av ett sddant
organisatoriskt arrangemang. Utfallet av organiseringen
i denna del synes emellertid inte peka i den riktningen.

Med begreppen plan, fardigstédllande och mal betonas
vad processerna ska resultera i. Det kan finnas skal att
organisera verksamheter efter vad som ska dstadkommas i
stillet for att organisera efter aktiviteterna. En fordel med
ett sddant angreppssitt ar att en myndighet har ansvaret
for att ta fram planen, vilket ar en tydlig prestation som
kan utvirderas och andra myndigheter har ansvaret for
att genomfora planen, vilket ocksé ar en tydlig prestation
och som kan utvirderas. Uppfoljningen av den faststéllda
planen bor dvila den som planerat. Processen planering -
genomforande — uppfoljning blir transparent och offentlig.

En annan fordel ar att den planerande myndigheten
star fri frdn egna intressen som forvaltare av viss trans-
portinfrastruktur, men inte annan. Planeringen behover
diarmed inte bli misstiankliggjord for att vara gynnande
eller missgynnande av enskilda trafikslag eller &tgarder i
transportsystemet som inte ar direkt knutna till transport-
infrastrukturen utan tar sikte pa att paverka med andra
typer av atgérder.

En forutsittning for etableringen av Trafikverket var att
de producerande uppgifterna i Banverket och i Vagverket
hade skiljts ut och bolagiserats. Ett atertagande av under-
hallsuppgifterna till jairnvagsforvaltaren skulle ur den
aspekten underldttas om jarnvagsforvaltningen hantera-
des av en sjdlvstandig myndighet. Skulle en sarskild myn-
dighet for jarnvéagen bildas foljer som en logisk konsekvens
att dven forvaltningen av viaginfrastrukturen hanteras av
en egen sjilvstandig myndighet. Med en planeringsmyn-
dighet jamte sjalvstindiga enheter for vag- resp. jarn-
vagsforvaltning erhalls en balans i systemet som minskar
behovet av en myndighet av Trafikanalys karaktar. De upp-
gifter som finns dar kan laggas pa planeringsmyndighe-
ten. Centrala stodfunktioner sdsom ekonomi- och perso-
naladministration, juridik, inkép, information, IT, m.m.
kan vara gemensamma for de myndigheter som bildas ur
Trafikverket och Trafikanalys. Det synes vara en rationell
ordning att samverka kring denna typ av gemensamma
uppgifter och varna de effektiviseringar som darvidlag
skett genom bildandet av och dtgarder i Trafikverket.

Forslagen kriver beslut och nidrmare
preciseringar...

I dag skots de delar av jarnvagsunderhéllet som har for-
ordas ska utforas i egenregi av olika pd marknaden verk-
samma bolag, diaribland Infranord AB (f.d. Banverket
Produktion) som bolagiserades den 1 januari 2010. Dessa
bolag har avtal med Trafikverket. De avtal som omfattar
de s.k. underhéllsentreprenader vari ingar det avhjalpande
underhallet bor 16pa ut men inte forlangas savitt det ror
bolag som inte &gs till 100 procent av staten. For de kon-
trakt som det heldgda statliga bolaget Infranord AB bor en
annan ordning kunna gélla.

Infranord AB svarar for en betydande del av jarnvag-
underhallet idag. Nar det géller det avhjalpande under-
hallet eller de s.k. underhéllsentreprenaderna svarar
Infranord for omkring 50 procent av den totala verksam-
heten. Bolaget bor avvecklas och verksamheten 6verfo-
ras till den myndighet som framgent kommer att svara
for forvaltningen av den statliga jarnvagsinfrastrukturen.
Inriktningen bor vara att fora 6ver verksamheten sa fort
det ar mojligt med hansyn till géllande beslutsordning.
Beslut om forandrad myndighetsstruktur far forutsattas
ska redovisas for riksdagen och avveckling av Infranord
AB och overforing av verksamheten till statlig myndighet
maéste sannolikt understillas riksdagens beslut.

De narmare forutsittningarna och villkoren for en Gver-
géng till egenregiverksamhet nar det géller underhéllet av
jarnvagen, m.m. bor narmare utredas. En férandring ar
alltid forenad med risker. En séddan risk ar att kompetent
personal lamnar bolaget. For att reducera denna risk bor
samtlig personal erbjudas anstéllning i den myndighet som
ska ansvara for underhallet av jarnvagsinfrastrukturen
och i enlighet med bestdmmelserna i lagen om anstall-
ningsskydd (1982:80 §6b). Det bor vidare sékerstéllas att
maskinella och andra tillgdngar som bolaget dger kan foras
over till den aktuella myndigheten.

Det foreligger som redovisats barande motiv for en
annan myndighetsstruktur inom transportinfrastruktur-
omradet och det finns inga avgoérande hinder for en for-
andring. En organisationskommitté bor fa uppdraget att
genomfora forandringen med utgdngspunkt fran direktiv
som ger riktlinjer for forandringen.
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2. Uppdraget

Riksdagen godkénde i beslut den 19 november 2009 att
verksamheten vid Banverkets enhet Banverket Produktion
overfordes till ett eller flera av staten direkt eller indirekt
heldgda aktiebolag. Det helstatliga Infranord AB 6vertog
den samlade verksamheten fran och med den 1 januari
2010.

Vilka bevekelsegrunder hade riksdagen for sitt beslut?
Hur sig riksdagen p& mojligheterna att forverkliga de
vinster som enligt propositionen skulle folja av bolagise-
ringen? Fanns det nagra risker forknippade med bolagise-
ringen och hur skulle de i s fall hanteras? Vilka farhagor
fordes fram? Och om det inte skulle bli som man ténkt sig,
vilka atgarder forutsags vara tillgangliga?

Det har snart gatt fem ar sedan riksdagen tog beslutet.
Hur ser erfarenheterna ut? Blev det som man ténkt sig?
Och, om inte, varfor gick det annorlunda? Vilka atgarder
kravsi sa fall for att &stadkomma en battre ordning? Vilka
alternativ finns och vad medfér de for verksamheten?

Denna utredning forsoker ge svar pa dessa fragor uti-
fran vad som &dgt rum sedan beslutet och utifrdn den teo-
ribildning om marknader som kdnnetecknas av de egen-
skaper som ar forknippade med marknaden for underhéall
av jarnvagar i Sverige.

Utredningen har gjorts pa uppdrag av fackférbundet
SEKO och syftar till att redovisa barande argument for en
annan organisering av forvaltning och underhéll av den
statliga jirnvags-infrastrukturen dn den nu géllande.

3. Bakgrund

I propositionen 1990/91:87 om naringspolitik for tillvaxt
presenterade regeringen forslag inom en rad omraden i
syfte att frimja den strukturomvandling som kravdes
for att mota bl.a. Andrade efterfragemonster, 6kad inter-
nationell integration och nya konkurrentlander. I denna
omstillning ansdgs ekonomins funktionssitt spela en
viktig roll liksom tillgadngar pé vil utbildad arbetskraft,
en god forsknings- och utvecklingsmiljo, en andamalsen-
lig infrastruktur och vil fungerande marknader. Mot den
bakgrunden foreslog regeringen bl.a.
® Satsningar och vidareutveckling av kommunikationer
och ovrig infrastruktur
® Regelforandringar for att tillgodose behovet av vél
fungerande marknader och effektivare konkurrens
e Utveckling och effektivisering av affarsverken och av
myndigheter inom néringspolitikens omréade

I propositionen presenterades bland en méangd andra for-
slag en dndrad organisation av Vagverket. Den dndrade
organisationen innebar bl.a. att myndigheten deladesinien
bestillardel och en produktionsdel. Produktionsuppgiften
skulle utforas pa foretagsekonomiska grunder. Enligt pro-
positionen borde Vigverket nér erfarenheter vunnits av
den nya organisationen och bestillar- och prodicentrollen

trimmats in ndrmare utreda fragan om att helt eller delvis
bolagisera produktionsorganisationen.

Varen 1993 stillde sig riksdagen bakom ett uttalande
fran regeringen om att produktionsverksamheten borde
helt marknadsanpassas och utsittas for full konkurrens.
Samtliga nyinvesteringar skulle upphandlas i konkurrens
fran och med &r 1994 och 50 procent av drift- och under-
héllsverksamheten. Ar 1994 beslutade riksdagen god-
kdnna att Vagverkets produktionsdivision skulle ombil-
das till ett av staten helagt aktiebolag den 1 januari 1996.
Vigverket borde enligt vad som framhélls i propositionen
till den 1 januari 1996 ha starkt sin bestillarkompetens
sé att en effektiv upphandling av det samlade behovet av
vaghéllningstjanster och vaghallningsprodukter kunde ske
fran och med den dagen med fullt beaktande av de trafik-
politiska mélen.

I september 1995 redovisade Vagverket tva rapporter
avseende dels de ekonomiska forutsattningarna for en bola-
gisering av Vagverkets produktionsdivision, dels organise-
ring av produktionsverksamhet inom Végverket i bolags-
liknaden form. Vigverkets styrelse hade vid en analys av
rapporterna funnit att forutsattningarna for att genomfoéra
en ombildning av egenregiverksamheten till aktiebolags-
form inte kunde anses vara uppfyllda. Regeringen gjorde
samma bedomning (prop. 1995/96:91, TU 1995/96: TU11).
Regeringen konstaterade ocksé ilikhet med Vagverket att
bestallningsforfarandet borde forbattras och att konkur-
resutsédttningen av driftentreprenader borde ske succes-
sivt. Regeringen framholl ocksa att Viagverkets produk-
tionsdivision inte kommit sa 1dngt i uppbygganden av sin
interna struktur att det var lampligt att flytta ut verksam-
heten i egen regi till extern regi. Mot den bakgrunden fore-
slog regeringen riksdagen att upphéva sitt beslut om att
Vagverkets Produktionsdivision skulle bedrivas i aktie-
bolagsform efter den 1 januari 1996. Sa blev ocksé riks-
dagens beslut.

Den utveckling som dgde rum i Vagverket kom ocksa att
fa konsekvenser for Banverket och dess produktionsverk-
samhet. Uppdelningen i en bestéllarenhet och en produk-
tionsenhet i Viagverket fick sina efterfoljare i Banverket.
Motivet i Banverket var inte primart att konkurrensutsétta
produktionsverksamheten utan fastmer att fa en tydlig-
het i organisationen nar det gillde olika arbetsuppgifter.
Den reformen dgde rum frén och med 1998. Redan 1994
hade emellertid frigan om att bolagisera bl.a. Banverkets
Industridivision utretts. Utredningen foreslog en bolagi-
sering frdn och med den 1 januari 1995. Forslaget bered-
des dock aldrig vidare. Nagot forslag lamnades aldrig till
riksdagen.

I regleringsbrevet for verksamhetséret 2000 fick
Banverket i uppdrag att redovisa forutsattningarna for
och konsekvenserna av en konkurrensutsattning av hela
eller delar av produktionsverksamheten. Efter en intern
utredning beslutade Banverkets styrelse att Banverket
Projektering och all ny- och ombyggnadsverksamhet avse-
ende jarnvigsspecifika delar skulle konkurrensutsittas
fullt ut frén och med den 1 juli 2001. Det forebyggande



underhallet skulle enligt beslutet upphandlas i konkur-

rens produktvis eller i lampliga produktkombinationer

med start senast den i juli 2001. Vidare innebar beslutet
att driften och det avhjilpande underhéllet skulle borja

upphandlas i konkurrens med start den 1 januari 2002

(prop. 2009/10:10, sid 5).

Isammantréde den 26 april 2007 beslutade regeringen
att utreda forutsattningarna for att ombilda vissa verksam-
heter i Banverket och Vagverket till aktiebolagsform (Dir.
207:64). Banverket och Vagverket hade enligt direktiven
framhallit att nuvarande relationer mellan verkens olika
delar har varit positiva ur effektivitetssynpunkt och bidra-
git till att forbattra den transportpolitiska maluppfyllelsen.

Det var - framholl regeringen i direktiven - olampligt
att myndigheter bedrev affirsverksamhet i konkurrens
med privata aktorer pd en 6ppen marknad. Det fanns risk
for korssubventioner av uppdragsverksamhet vilket kunde
leda till konkurrenssnedvridande effekter pa marknaden.
Att vara myndighet och verksam pa en konkurrensutsatt
marknad forsvarades bl.a. genom begransningar nar det
géller att balansera vinstmedel, finansiera anldggnings-
tillgangar och satta avgifter. Detta skapade problem for
en myndighet pé en 6ppen marknad. Mot den bakgrunden
skulle utredaren utreda forutsattningarna for att 6verfora
verksamheten vid bl.a. Banverket Produktion till aktiebo-
lagsform.

Utredaren skulle bl.a.

e Limna forslag pa vilken eller vilka av de angivna verk-
samheterna som eventuellt laimpade sig for bolagisering
iform av ett eller flera bolag innebarande att de bola-
giserade verksamheterna skulle kunna klara sig utan
framtida kopplingar till tidigare moderverksamheter.

e Analysera en bolagisering av verksamheterna med
nuvarande ekonomiska forutsiattningar samt foresla
lamplig framtida kapitalstruktur och foresla eventuellt
lamplig finansiering och tidsplan for kapitaliserings-
processen.

e Bedoma hur de kvarvarande verksamheterna paverka-
des, exempelvis ekonomiskt och nir det giller trans-
portpolitisk méluppfyllelse.

e Genomfora en omviarldsanalys for den marknad som
bolaget (bolagen) skulle verka pa. Omvirldsanalysen
skulle omfatta identifiering av konkurrenter, mark-
nadsandelar, dgande samt da géllande och framtida
efterfrégan fran olika kundsegment.

e Utifran omvarldsanalysen undersoka hur markna-
den fungerar och faststélla eventuella behov av ett
fortsatt statligt dtagande av sdrskilda verksamheter.
Vid utvecklingen av analysen skulle utredaren beakta
fordelar och nackdelar med ett statligt &tagande pa
marknaden och redovisa en langsiktigt hallbar 16sning
for staten.

Utredaren lamnade sina forslag i betdnkandet Bolagisering

for okad konkurrens och effektivitet (SOU 2007:78).
Utredaren konstaterade att for en verksamhet som inte

primart styrdes av politiska mél eller uppgifter, som inte

innebar myndighetsutévning och som agerade pé en vil
fungerande marknad med konkurrens, s fanns det knap-
past ndgon anledning att vara orolig for att en bolagise-
ring skulle hota demokrati, rattssakerhet eller effektivitet.
Tvartom kunde effektiviteten i vissa avseenden forvan-
tas oka. Utredaren angav tre motiv for att bolagisera en
myndighets affarsverksamhet, namligen forvaltningspo-
litiska motiv, konkurrenspolitiska motiv samt ekonomiska
motiv. Utredaren utvecklade i betankandet de principiella
motiven.

En central del i de forvaltningspolitiska riktlinjerna
var en renodling av det statliga dtagandet. I detta ansags
ligga att uppgifter som inte tillhor statens karnverksamhet
borde avvecklas eller 6verforas till ndgon annan huvud-
man. Till statens kdrnverksamhet brukade enligt utreda-
ren riknas uppratthallandet av ett rattvasende, skydd mot
inre och yttre fiender samt olika former av myndighets-
utévning.

En myndighet som bade var bestillare av vissa tjans-
ter och utforare av tjansterna ifraga skulle ofrdnkomli-
gen komma att samtidigt sitta p tva stolar. A ena hade
myndigheten ett intresse av att dra nytta av konkurrens
for att kunna kopa de varor och tjanster den behéver till
sa laga priser som majligt d& detta skapa ett mervarde for
medborgarna givet att kvaliteten pa de levererade tjans-
terna uppritthalls. A andra sidan hade myndigheten ett
intresse av att den egna affarsenheten ar framgangsrik och
genererar avkastning till "dgaren”, dvs. till myndigheten.
Den bestillande myndigheten har dé ett intresse av att pa
olika sétt gynna den egna enheten. Det fanns saledes en
inneboende konflikt mellan dessa bada intressen. Genom
en bolagisering av utférarenheten renodlades myndighe-
tens verksambhet till att enbart bestélla varor och tjanster
sa prisvart som mojligt med f6ljd av malkonflikten skulle
upphora att existera.

En bolagisering av en myndighets uppdragsverksam-
het kunde dven motiveras av konkurrenspolitiska skél. En
val fungerande konkurrens mellan producenter av en vara
eller tjanst skulle framja effektiviteten i resursanvind-
ningen i saval statisk som dynamisk betydelse. Konkurrens
skulle tvinga foretagen att pressa sina produktionskostna-
der, formé dem att battre an rivalerna tillfredsstélla kun-
dernas behov, samt vara kreativa och finna nya och battre
produktionsmetoder och produkter. Konkurrensen pé en
marknad skulle gynnas i allmédnhet av att det fanns flera
ungefar jamnstarka foretag som kdmpade sinsemellan om
kundernas gunst.

Den tredje gruppen motiv var de ekonomiska motiven.
En omvandling av en affirsdrivande enhet vid en myndig-
het till ett aktiebolag kunde i sig forvéantas bidra till hogre
kostnadseffektivitet. For det forsta anségs aktiebolagsfor-
men mer lampad for att driva en verksamhet vars syfte
ar att tjina pengar. Den interna styrningen mot storsta
mojliga affarsméassighet kunde forvantas bli battre i ett
aktiebolag dn i en myndighet. For det andra ansags en
utforarenhet vid en statlig myndighet ha vad som pa eko-
nomjargong brukar kallas for en "mjuk” budgetrestrik-
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tion. Ett aktiebolag tvingas att ha intdkter som 6verstiger
kostnaderna for att inte pa sikt tvingas likvidera foreta-
get. Budgetrestriktion &dr i denna mening “hard”. For en
utforarenhet vid en statlig myndighet anségs inte denna
fundamentala ekonomiska lag gilla i samma utstrack-
ning. Finansiellt stod skulle i utsatta ekonomiska lagen
kunna erhéllas frédn myndighetsdelen. For det tredje kan
inte utférarenheten hotas av konkurs, vilket ansags for-
svaga drivkrafterna att vara kostnadseffektiv jamfort med
ett aktiebolag. For det fjarde ansags en konsekvens av att
bedriva affarsverksamhet inom ramen for en myndighet
vara att ledningen for enheten inte riskerade att kopas upp.
Hotet av att bli ersatt av andra och duktigare foretagsle-
dare anségs starkare i en verksamhet som bedrevs aktie-
bolagsform.

Utredaren redovisade sina bedéomningar och forslag
rorande Banverket Produktion pé foljande satt.

¢ Betydande konkurrensneutralitetsproblematik
himmade sannolikt leverantérsmarknadens
utveckling
Enligt utredaren fanns en skepsis bland Banverket
Produktions konkurrenter rérande om konkurrensen
dgde rum pa lika villkor. Misstankar fanns om bade
underprissittning och korssubventionering. En starkt
bidragande orsak till misstankarna var forhallandet att
Banverket Produktion tilldelas uppdrag utan forega-
ende konkurrens.

Det var olyckligt for marknadens utveckling att det
fanns dessa uppfattningar om konkurrensvillkoren.
Det skulle i forlingningen finnas en risk att de privata
aktorerna pa marknaderna, eller snarare deras dgare,
bedomde att den svenska marknaden inte var intres-
sant och lamnade marknaden. Detta vore olyckligt av
flera skal. Det var av vitalt intresse att fa in nya stora
spelare pa den svenska bygg- och anldaggningsmarkna-
den. Om foretag som fatt faste pa den svenska mark-
naden bestdmde sig for att lamna Sverige pa grund
av att konkurrensforutsattningarna inte upplevdes
som neutrala var detta inte bra. Det kunde heller inte
uteslutas att den upplevda bristen pa konkurrensneu-
tralitet bidraget till att intresset for att lamna anbud i
vissa upphandlingar var 1agt. Sammantaget fanns det
enligt utredarens uppfattning anledning att tro att den
upplevda bristen pa konkurrens pé lika villkor bidrog
till att haimma marknadens utveckling.

¢ En snar bolagisering av Banverket Produktion
var ett bra siitt att skapa konkurrensneutralitet
Ur ett marknadsutvecklingsperspektiv vore det darfor
enligt utredaren onskvirt att snarast astadkomma en
hogre grad av konkurrensneutralitet. Ett bra sitt att
gora detta skulle vara att bolagisera Banverket Produk-
tion. Det skulle skicka en tydlig signal till marknaden
om att en harmonisering av konkurrensvillkoren
kommer att ske. Detta skulle inte betyda att takten i
konkurrensutsittningen borde forceras. Takten var sa

vitt utredaren kunde bedéoma hog och det var knappast
varken onskvart eller mojligt att g snabbare fram.
Banverket borde dock lagga storre vikt vid att se till att
avtalsforhédllandena for de driftomrédden som &nnu inte
upphandlats i konkurrens var affirsmissiga och inte
avvek frdn de konkurrensupphandlade kontrakten.

Flertalet av statsmakternas kriterier for nir
en bolagisering av en myndighet bor 6vervigas
var uppfyllda

En genomgang av de kriterier som statsmakterna satt
upp for nir en bolagisering borde 6vervigas visade

att flertalet var uppfyllda for Banverket Produktion.
Verksamheten var av betydande omfattning, inslaget
av politiska uppgifter var minimalt, och det fanns
flera leverantorer av banhéllningstjanster. Forvisso
konstaterade utredaren var leverantérsmarknaden da
ganska tunn, men den var under utveckling och kunde
dessutom forvintas fa skjuts i positiv riktning av en
bolagisering.

Ett fragetecken rorde Banverket Produktions
l6nsamhet

Det fanns dock en tveksamhet rorande Banverket
Produktions kommersiella mognad. Den finansiella
genomlysning av resultatet som gjorts for utredning-
ens rakning visade pé att de ekonomiska forutsatt-
ningarna var sddana att den kommersiella mognaden
kunde ifragasittas. Problemen var delvis avhidngiga en
for stor kostnadskostym, som Banverket Produktion
bar. For att en bolagisering skulle kunna komma ifréga
maste Banverket Produktion fé en langsiktigt starkt
lonsamhet. Detta skulle sannolikt inte kunna ske med
mindre dn att ett antal dtgarder vidtogs for att redu-
cera kostnaderna. P4 basis av den finansiella analysen
bedomdes det finnas forutsittningar att relativt snart
bolagisera Banverket Produktion givet att ett antal
atgirder vidtogs for att béattra lonsamheten. Till att
borja med borde en ny genomarbetad affarsplan tas
fram for den sammanslagna enheten. Utredaren ansig
att en utgdngspunkt for den nya affarsplanen borde
vara att forbereda en bolagisering. For att uppna den
langsiktiga och uthalliga rorelsemarginal som kravdes
for en bolagisering kravdes det lonsamhetsforbatt-
rande atgirder. Den sammantagna effekten av atgir-
derna borde kunna leda till en mindre kostnadsmassa
och ddarmed forbattrad lonsamhetspotential.

En bolagisering skulle vara 6vervigande posi-
tivt for Banverket Produktion

Enligt utredaren skulle man inte glomma bort att

en bolagisering skulle vara 6vervagande positivt for
Banverket Produktion. Man skulle slippa de misstan-
kar om ojust konkurrens som fanns. Man skulle & en
vasentligt mer andamalsenlig associationsform for
att driva kommersiellt inriktad verksamhet, namligen
aktiebolagsformen. Man skulle kunna forvirva andra



verksamheten och expandera utomlands. Sist men
inte minst skulle man tvingas st pa egna ben med allt
vad det innebar for drivkrafter till kostnadseffektivi-
tet m.m. Mot bakgrund denna genomgang foreslog
utredaren att Banverket Produktion bolagiserades den
1 januari 2010.

Farhigorna om att en bolagisering i nértid ris-
kerade att forsimra banhéllningen och inne-
béra hojda priser forefoll 6verdrivna...
Banverket avstyrkte i en skrivelse till utredningen en
eventuell bolagisering av resultatenheterna Banver-
ket Produktion bl.a. med motiveringen att leveran-
torsmarknaden inte ar tillrackligt utvecklad och att

en bolagisering darfor borde ansta tills marknaden
mognat. Samma slutsats drogs i en utredning som
fackforbundet ST latit ta fram. BAda menade att

det fanns en risk for att en bolagisering kommer att
innebéira stigande priser och darmed 6kade kostnader
for Banverket, vilket kommer att negativt paverka ban-
héllningen, och en majlig brist pa leverantorer i vissa
delar av landet.

Utredaren menade att det fanns anledning att
forhalla sig kritisk till dessa farh&gor. Det var riktigt
att leverantorsmarknaden dé var mycket koncen-
trerad och @nnu inte fullt utvecklad, bl.a. var ju inte
all verksamhet 6ppen for konkurrens. Fran konkur-
renssynpunkt fanns det skl att vara bekymrad 6ver
en marknad som var s& koncentrerad. Det vore bade
onskvirt med fler aktorer och mer jamnt fordelade
marknadsandelar. Det fanns dock enligt utredarens
uppfattning knappast ndgon anledning till att vara
radd for att konkurrensen pa marknaden for banhall-
ningstjanster skulle forsamras av en bolagisering av
Banverket Produktion, varken pé kort eller pa lang
sikt. Tvartom talade mycket for att en bolagisering
kommer att forbattra konkurrensen genom att bidra
till 6kad konkurrensneutralitet, vilket skulle gora
marknaden intressantare fran investeringssynpunkt.
Eftersom 0kad konkurrens i allménhet brukar leda
till lagre priser fanns det anledning att tro att banhall-
ningen pa sikt kommer att gynnas av en bolagisering
av de aktuella resultatenheterna vid Banverket - det
blir mer banhallning for pengarna.

Dartill maste man, menade utredaren, problema-
tisera kring den prisbild som rader pa marknaden i
dag. P4 en sund och vil fungerande konkurrensmark-
nad kommer priserna pad marknaden att vil avspegla
vardet av alla de resurser som anvénds i produktionen,
vilket inkluderar ravaror, material, arbetskraft, kapital
samt en normal vinst. Pa lang sikt méste det vara sa
annars gar det inte att bedriva en kommersiell verk-
samhet.

Den frégan att man borde stilla var om den prisniva
som da rddde pa den konkurrensutsatta delen av
banhéllningen var sadan att den uppfyllde det har
kriteriet, dvs. var det mdgjligt att med de prisnivaer

som déar radde fa tdckningar for samtliga resurser som
anvandes i produktionen. Det faktum att Banverket
Produktion, trots sin storlek och de ddrmed sannolikt
betydande stor- och samproduktionsfordelarna, trots
tilldelningen av icke konkurrensutsatta uppdrag, trots
att man inte bar de fulla produktionskostnaderna,
hade svart att genera tillfredsstéllande rorelsemargina-
ler indikerade att prisnivan kanske var for 1ag vid den
tidpunkten.

Summa summarum, fanns det skil att ifrigasétta
om radande prisniva var uthéllig och det alldeles
oavsett en bolagisering eller ej. Sedan var det ju pa
det viset att de resurser, det stora kunnandet och den
hoga kompetens som finns inom Banverket Produk-
tion, inte upphor att existera vid en bolagisering. De
kommer att finnas krav pd marknaden och resurserna
behover sysselsittas precis som i dag — det kan till och
med bli sa att kravet pa att sysselsitta resurserna blir
starkare efter en bolagisering. Bolaget kommer dess-
utom att dgas av staten som kommer att kunna utéva
ett betydande inflytande 6ver bolagets agerande via
tillsattning av ledning, 4gardirektiv och dialog. Sam-
manfattningsvis delade utredaren saledes inte den oro
som Banverket med flera kdnde infor en bolagisering
av Banverket Produktion.

...och flera atgirder kunde vidtas for att for-
battra marknadens funktionssiitt

Den enskilt viktigaste dtgarden for att forbattra
leverantérsmarknadens funktionssatt var att dtgarda
den bristande konkurrensneutralitet som uppenbar-
ligen fanns pa marknaden. Ut6ver en bolagisering av
Banverket Produktion skulle ett antal andra atgarder
kunna vidtas for att forbattra konkurrensférhéllan-
dena. Under utredningsarbetet hade det framkom-
mit att det fanns vissa problem som kunde forsvara
leverantérsmarknadens utveckling. Det rérde bl.a.
utbildning av entreprendrernas personal, tillgang till
specialmaskiner, materialforsorjning och godkénnan-
deprocessen for fordon och maskiner.

Ett exempel géllde tillgédngen till centrala maskinre-
surser. For att kunna bedriva entreprenadverksamhet
inom jarnvagen kravs det tillgang till specialmaski-
ner. Det var mojligt for entreprendorer att hyra vissa
av dessa fran Banverket Produktion. Andra, de s.k.
strategiska maskinerna gick inte att hyra utan var
forbehéllna Banverket Produktion. For att utveckla
marknaden och f3 ett effektivt utnyttjande av dessa
specialmaskiner anségs det viktigt att sikerstilla
tillgang av dessa till alla entreprenorer pa konkur-
rensneutrala villkor. En annan atgiard som kunde
Overviagas var att bolagisera Banverket Produktion i
flera separata delar, dvs. man skulle kunna bilda tva
eller flera bolag av Banverket Produktion. Banverket
Produktion var manga ginger storre dn konkurren-
terna. Det ansags tveklost sé att konkurrensen skulle
gynnas av att styrkeforhéllandena jamnades ut. En
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styckning av Banverket Produktion i tva eller tre sepa-
rata bolag skulle vara ett effektivt satt att &stadkomma
detta och skulle med storsta sannolikhet vara positivt
ut ett konkurrensperspektiv. Det var inte troligt att

de stor- och samproduktionsfordelar som karaktari-
serar verksamheten skulle gé forlorade i ndgon storre
utstrackning av en sddan atgérd. Den samhallsekono-
miska effektiviteten skulle séledes oka. Staten skulle
initialt std som agare till bolagen men p4 sikt kunna
sélja ett eller flera bolag till den privata marknaden.
Lampligheten i forfarande borde dock provas ndrmare,
vilket inte bedomdes vara mojligt att géra inom ramen
for utredningen.

I propositionen 2008/09:23 Andrad verksamhetsform for
delar av Vagverket och Banverket bedomde regeringen att
verksamheten vid Banverkets enhet Banverket Produktion
(BVP) borde overforas till ett av staten heldgt aktiebolag.
Bolagiseringen skulle genomféras s& snart det fanns for-
utsittningar for en fungerande konkurrens p&d markna-
den for drift och underhéll samt investeringar inom jarn-
vagsomradet.

Regeringen ansag att starka skil talade for en bolagise-
ring av BVP. Forutséttningarna for konkurrensneutralitet
pa marknaden 6kade och grunden for misstankar om kors-
subventionering eliminerades vid en bolagisering. Med
en battre fungerande marknad ¢kade kraven pé utveck-
ling av effektivitet och produktivitet i verksamheten. En
biattre fungerande konkurrens skulle leda till ett effekti-
vare resursutnyttjande vilket skulle komma samhallet till
del i form av lagre priser och hogre kvalitet. Frén forvalt-
ningspolitisk utgdngspunkt saknades skél att bedriva verk-
samheten i myndighetsform. Bolagsformen var mer dnda-
maélsenlig. Verksamheten uppfyllde ocksa huvudsakligen
de kriterier som riksdag och regering tidigare stillt upp for
nar en affirsverksamhet inom en myndighet kunde bedo-
mas aktuell for ombildning till aktiebolagsform. Darutover
skulle en bolagisering bidra till forbattrade forutsattningar
for verksamheten att utvecklas.

Samtidigt delade regeringen uppfattningen att det
fanns brister pd marknaden for drift och underhall samt
entreprenader pa jarnvagsomrédet. Flera remissinstan-
ser ansdg att konkurrenslaget var oklart och att markna-
den for framst drift och underhéll inom jarnvagsomradet
inte fungerade tillfredsstillande. Négra remissinstanser
menade att BVP borde delas i tva bolag i syfte att stirka
konkurrensen.

Regeringen menade for sin del att ett storre antal akto-
rer och jamnare konkurrensforhéllanden behovdes for att
marknaden skulle fungera tillfredsstillande. Med den d&
gillande marknadssituationen fanns uppenbara risker for
okade kostnader vid den statliga upphandlingen av framst
drift och underhall inom jarnvagsomrédet. Regeringen var
darfor inte beredd att vid denna tidpunkt foreslé en bola-
gisering av BVP men avsag att under 2009 aterkomma till
riksdagen med ett sddant forslag. Regeringen avsag att
utreda hur forutsédttningarna kunde 6ka for en béttre fung-

erande konkurrens pa marknaden for drift och underhéll
samt investeringar inom jarnvagsomradet.

Regeringens bedomning var att en bolagisering var
mojlig att genomfora under forsta halvaret 2010.

Mot denna bakgrund tillkallades den 25 september
2008 en sarskild utredare med uppdraget att analysera
behovet av atgiarder samt foresla lampliga sddana for att
forbattra forutsattningarna for 6kad konkurrens pa mark-
naden for drift och underhéll samt investeringar pa jarn-
vagsomradet (Dir 2008:108). Utredaren lamnad sitt betan-
kande Mer jarnvig for pengarna (SOU 2009:20) i mars
2009. I betankandet aterfinns en rad forslag. Enligt utre-
daren ska organisationsformen stodja det man vill att verk-
samheten ska dstadkomma och att den gillande formen
inte fullt ut stodde den fortsatta utvecklingen. Risken for
en eventuell tunn och omogen marknad skulle bara kunna
avhjalpas genom att konkurrensutsittningen fortsatte och
att processen med bolagisering fullféljdes (SOU 2009:20
sid. 12-13).

I propositionen 2009/10:10 konstaterade regeringen att
Banverket arbetat med att stimulera marknadens aktorer
for att fa fler att lamna anbud och att arbetet under det
senaste aret hade intensifierats. Myndigheten hade erfa-
rit att ytterligare en aktor har etablerat sig pa underhalls-
marknaden under det senaste &ret och fétt tydliga indika-
tioner pé att ytterligare aktorer var intresserade av att ta
sig in pa denna marknad. Det var enligt regeringen &ven
rimligt att anta att aviseringen om bolagisering av BVP
kommer att stirka intresset for marknaden hos dessa och
aven andra aktorer. Darmed skulle konkurrensen skarpas
och marknaden utvecklas. Med en fungerande konkurrens
skulle riskerna minska for 6kade kostnader vid den statliga
upphandlingen av framst drift och underhall.

En utebliven bolagisering skulle enligt regeringen
minska moéjligheterna att attrahera ytterligare foretag att
etablera sig pd marknaden.



4. Kriterier for bolagisering - politik
och marknad

I foregdende kapitel har redovisats de motiv och grunder
som regeringen och riksdagen baserade sina beslut pa
ifrdga om bolagisering av Banverkets produktionsverk-
samhet. Genom att verksamheten inte rérde myndighets-
utovning och att den drevs i en resultatenhet och konkur-
rerade med andra pad marknaden befintliga foretag ansag
regeringen och riksdagen att en bolagisering borde ske.
Man konstaterade ocksa att genom en bolagisering skulle
den i och for sig tunna marknaden for jarnviagsunderhall
stimuleras pé sadant sitt att fler foretag skulle soka sig
omradet och priserna skulle pressas till f6ljd av en 6kad
konkurrens. Bolagiseringen var ett medel for att forstarka
marknaden.

Det finns en god teoribildning nar det géller att dis-
kutera marknader och deras funktionssitt. Fanns det fog
for ett sddant optimistiskt antagande som regeringen och
riksdagen baserade sina beslut pa eller fanns det anled-
ning att ifrdgasatta den optimistiska prognosen? En klas-
sisk fraga i ssmmanhanget ar nar slutar foretaget och nar
borjar marknaden, dvs. nér finns det anledning att driva
en verksamhet helt eller delvis i egenregi och nir finns det
anledning att handla upp hela eller delar av en verksamhet.

Transaktionskostnadsanalys ar en teoribildning som
forsoker forklara de avtal, spelregler och normer som giller
mellan olika aktorer inom en ekonomi. Med aktorer avses
juridiska personer som har fullmakt att traffa avtal med
finansiirer, anstéllda, leverantorer, kunder, etc. Analysen
ger mojligheter till forstaelse for de olika samarbetsformer
som upptrader inom néringsliv och offentlig sektor. Den
kunskapen har stor praktisk betydelse (se Foretaget — en
kontraktekonomisk analys, Per-Olof Bjuggren, m.fl. SNS
1989). Ledningen i ett foretag eller for en offentlig myn-
dighet stalls standigt in for fragor som ror formerna for
samverkan. Vad av den totala verksamheten ska bedrivas
iegenregi och nir ska vi forlita oss pa marknaden?

Ett grundldggande antagande i analysen ar att akto-
rerna i ekonomin kan forbattra situationen for sig sjalva
genom handel och genom samverkan. Handel och samver-
kan uppstar dock inte av sig sjilv. Det kravs information for
att bedoma olika alternativ, det kravs tid och kunskap for
att forhandla och komma 6verens och det kostar att folja
upp att avtal halls. Det finns ocksé begransningar i for-
maégan att bedoma alla alternativ och vilka risker som kan
finnas. Den samlade kostnaden for sjidlva bytet — transak-
tionskostnaden - kan 6verstiga vinsterna med handeln eller
samverkan. Handeln och samverkan uteblir eller borde
utebli i sddana fall.

Transaktionskostnaderna brukar delas in i sok-
kostnader, kontraktskostnader och kontrollkostnader.
Sokkostnaderna bestér av kostnader for att hitta ratt mot-
part samt kostnader for information om priser, villkor och
kvaliteter. Kontraktskostnader bestar av kostnader for
forhandlingar och uppratta kontrakt. Kontrollkostnader
bestar av kostnader for att forvissa sig om att man fétt det
som man har avtalat om.

2"Konsten att privatisera” John D. Donahue SNS Forlag 1992 sid 95 och 96

For att fa information om priser, villkor och kvalite-
ter ar det nodvéandigt att bestillaren vet vad den vill ha.
Specifikationen av den tjanst eller produkt méste vara sa
tydlig att leverantoren kan offerera ett pris, ange de vill-
kor som géller och med vilken kvalitet som leveransen
ska ske. Bada parterna méste kunna bedéma riskerna
med bytet. Bestallaren méste darfor i efterhand kunna
konstatera att den fatt en leverans i enlighet med sin
bestéllning. Kostnaden for att byta leverantor far inte
vara sa hog att ett byte av leverantor framstar som nér-
mast omdjligt. John D Donahue? Professor vid John F
Kennedy School of Government vid Harvard har uttryckt
det fa foljande satt:

“Ju mer precist en uppgift kan specificeras i forvag och
dess verkstillande i efterhand desto sdkrare ar det att man
kan fa entreprendorer att konkurrera.”

“Ju lattare entreprenorer som inte gor ett bra jobb kan
ersattas (eller pd annat sétt bestraffas) och ju angeldgnare
myndigheten 4r om malen pé bekostnad av medlen desto
starkare blir argumenten for att hellre nyttja vinstdrivande
foretag an offentligt anstillda tjainstemén.”

Ett vanligt antagande ar att marknadsstrukturen péver-
kar marknadsagerandet som i sin tur ger upphov till ett
marknadsresultat. En monopolist agerar pa ett visst satt
som ger ett resultat pA marknaden. Ett foretag pa en starkt
konkurrensutsatt marknad med manga saljare och kopare
agerar pa ett annat satt A&n monopolisten i frigor som exem-
pelvis ror prissattning. Resultatet pA marknaden blir olika.

Sé langt ar sambanden enkla. I verkligheten ar foreta-
gen medvetna om att deras beteende och de édtgirder de
vidtar paverkar marknadsstrukturen. De kan genom ett
avsiktligt agerande paverka marknadsstrukturen. Detta
kan ske pé olika satt. Marknadsstrukturen kan séledes
fortlopande komma att fordndras pa grund av foretagens
marknadsagerande. Foretag kan arbeta utifran ett eller
flera méal. Framforallt kan de arbeta utifran olika méal bero-
ende p& hur marknadsstrukturen ser ut och vilka bedom-
ningar man gor. Eftersom strukturvillkoren bestimmer
mycket av foretagens forutsattningar att agera finns det
starka drivkrafter att paverka villkoren s& att de blir s
fordelaktiga som mgjligt. Dessa kan forbattras genom att
foretaget exempelvis 6kar sin marknadsandel.

En marknad bestar av bade kopare och séljare. Képarna
kan vara fé eller manga - siljarna likasa. En siljare kan
vara monopolist, dvs. vara helt ensam om sin tjanst eller
produkt. De kan vara nagra fa och bilda ett s.k. oligopol,
som kannetecknas av att de féretag som bildar oligopolet
ar starkt beroende av varandras agerande. De kan vara
maénga som ar oberoende av varandra, dvs. det rader full-
standig konkurrens. Pa motsvarande satt kan koparen vara
en, vilket uttrycker att monopsoni rader. Képarna kan vara
ett fatal — det rader oligopsoni. Képarna kan vara ménga
och oberoende av varandra.

Marknadsforutsattningarna kan skilja sig at med avse-
ende pé graden av koncentration bland siljare och kopare
pé en marknad, till f6ljd av produktdifferentiering, eta-
blerings- och uttradeshinder, marknadsefterfragans stor-
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lek, foretagens kapacitets- och kostnadsforhallanden jamte
skilda finansiella villkor.

Vad som ar den relevanta produktmarknaden och
den relevanta geografiska marknaden brukar mitas
med graden av substitutionsméjligheter. Pa efterfrage-
sidan handlar det om med vilken liatthet koparna kan
tillfredsstilla sin efterfragan genom att byta till andra
leverantorer, ndgra niraliggande produkter och tjanster
eller kombinationer av dessa vid dndrade prisrelationer.
Substitutionseffekter pa utbudssidan handlar om med
vilken latthet (16nsamhet) producenter kan stilla om sin
produktionsapparat och producera mer av den produkt/
tjanst som priset har héjts pa. I grunden handlar det om
beroendeférhallanden mellan kopare och siljare. Ju star-
kare beroendet dr desto hogre pris for att bryta en rela-
tion och etablera en ny. Transaktionskostnaderna stiger
med beroendet.

Beroendet ar i sin tur en funktion av hur specifik rela-
tionen ar mellan képaren och siljaren. Har siljaren en for
koparen specifik kunskap, en specifik personlig relation,
utrustningar som ar dedicerade for viss kund och geogra-
fisk narhet ar beroendet mycket stark och det ar forenat
med stora uppoffringar att bryta relation och etablera en
ny kontakt och investera i en ny relation. Nér tva parter ar
beroende av varandra foreligger en forhandlingssituation.
Hur denna kommer att avlopa beror av den forhandlings-
styrka som resp. part besitter. Ofta foreligger en asym-
metrisk information som kan utnyttjas till ndgons fordel.

Faktorer som paverkar graden
av bundenhet i en relation

Nara Fjarran
Geografiskt 4 o
lage - -

Hog Liten
Person- < >
kunskap

Hog Liten
Foretags- _ -
kunskap - -
Grad av Hog Liten
dedicerade < >

investeringar

Kdilla: Foretaget - en kontaktsekonomisk analys, Per-Olof Bjuggren, m fl,
SNS 1989, sid 22, mm

Beslut att etablera sig pa en marknad grundar sig pa att
det finns en langsiktig lonsamhet som ar tillrackligt stor
for ytterligare ett foretag eller att det nytilltradande fore-
taget har utvecklat en affarsidé eller produktionsmetod
eller en produkt/tjanst som ar konkurrenskraftig gen-
temot vad den etablerade marknaden kan prestera. Det
méste sdledes finnas forutsattningar pa marknaden och
det maste finnas forutsattningar hos det planerade fore-
taget for en etablering. Det racker siledes inte enbart att
stodja sig pa forvaltningspolitiska principer for en bola-
gisering utan det krivs ocksa att marknaden har inslag
som innebar att konkurrensen fungerar bade pa kort och

pa lang sikt. Marknaden méste préglas av sédana kénne-
tecken att den kan tjaina som ett effektivt 6vervakningssys-
tem. Marknadsresultatet maste kannetecknas av en 6kad
produktivitet och en fortlopande leverans av battre tjans-
ter och produkter i olika avseenden.

Sambanden mellan tillgangligt forhandlings-
utrymme, institution och évervakningssystem

Tillgangligt Litet Stort

forhandlings- < >
utrymme

Marknad Foretag

Institution < >

Korta Langa Kvasi- Vertikal

kontrakt  kontrakt integration integration

Kontraktstyp < >

Forliknings- Trovarda Intern

Marknad man utfastelser kontroll

Overvaknings-
system

< >
<« >

Kdlla: Foretaget - en kontaktsekonomisk analys, Per-Olof Bjuggren, m fl,
SNS 1989, sid 109

Om det ar fraga om relativt homogena produkter och tjans-
ter och ett stort utbud av foretag som kan leverera pro-
dukterna eller tjinsterna och det inte ar forenat med stora
kostnader att byta leverantor foreligger en situation dar
marknaden erbjuder ett gott 6vervakningssystem. Ar man
missnojd med en leverantor kan man gé till nasta. Ett fore-
tag som vill 6verleva ar tvungen att leva upp till kundens
forvantningar i annat fall forlorar det marknadsandelar.
Koparen kan rosta med “fotterna”

I en situation dir beroendet mellan kunden och leveran-
toren ar stark dr det inte lika l4tt att byta leverantor. Andra
leverantorer har inte i samma grad den specifika kunskap
som kravs, kanske saknar specifik utrustning och inte har
den geografiska nérhet som ar betydelsefull. Kostnaden for
ett byte av leverantor ar hog. Annorlunda uttryckt ar det
for ett nytt foretag forenat med hoga trosklar att ta sig in
pa en sddan marknad. I sddana ldgen forsvagas markna-
den som ett effektivt 6vervakningssystem i stillet for korta
kontrakt kravs langa kontrakt eller ett si nara samarbete
att det ndrmar sig en integration.

I en situation dar bade koparen och séljaren befinner sig
pa en konkurrensutsatt marknad finns ett starkt intresse
av att investera i relationen och se till att den ar effektiv.
Béda parter tjanar pa det, vilket ger starka incitament. I det
fall dar ena parten finns pa en konkurrensutsatt marknad
och den andra utgors av en myndighet som i allt vasent-
ligt ar anslagsfinansierad blir forhallandena annorlunda.
De lagar som styr den offentliga upphandlingen ger inte
utrymme for 1dnga kontrakt vars 1angd ar beroende av hur
man skoter relationen utan forhallandet mellan den offent-
liga myndigheten och leverantoren ska med jamna mel-
lanrum brytas for att utsittas for konkurrens. Det finns
goda skal for det, men det innebér ocksa att valet mellan
olika 6vervakningssystem i praktiken star mellan mark-
naden och ett system baserad pé den interna kontrollen.
Valet dem emellan maste ske utifran vad som gagnar verk-
samheten bast.



5. Marknaden for jarnvagsunderhall i
landet - struktur och resultat

Det finns ett betydande antal infrastrukturforvaltare i
landet, totalt 464 ar 2011 enligt Transportstyrelsen. I
gruppen stora infrastrukturforvaltare ingar Trafikverket,
A-Train, Inlandsbanan, Oresundsbrokonsortiet, och
Goteborgs hamn. Trafikverket som forvaltar huvudpar-
ten av statens jarnviagsanlaggningar ar en helt domine-
rande aktor och svarar for forvaltningen av nastan 90
procent av sparen. Inlandsbanan AB som, ansvarar for
underhéllet av den statligt d4gda inlandsbanan, svarar for
knappt 10 procent av sparen. Som bestéllare av underhalls-
tjanster har Trafikverket en helt dominerande stillning
och &r den enda forvaltaren som finns i hela landet och i
stora delar av landet den enda bestillaren som upphand-
lar underhéllstjanster. Endast pa ett fatal stillen i landet
finns andra infrastrukturforvaltare representerade, fore-
tridesvis i storstadsomrédena. Aven dir dr Trafikverket
dominerande.

Antalet foretag inom jarnviagsunderhallet ar fa. Antalet
foretag med kompetens inom hela teknikomradet — bana,
el, signal och tele ar f.n. tre(3). Harutover finns 10-tal
specialiserade foretag inom visst teknikomrade och/eller
verksamma inom ett geografiskt begridnsat omrade. Det
dominerande foretaget ar Infranord AB (f.d. Banverket
Produktion) med ca 65 procent av kontraktsvolymen 2012.
Branschen uppvisar mycket svag lonsamhet. Det storsta
foretaget redovisar en sammanlagd forlust under de tre
forsta verksamhetsiren. Aven for forsta halvaret 2014
redovisas forlust.

Tabell 1 De fem storsta leverantorerna till Trafikverket
av tjanster som ror det avhjdlpande underhdllet
under dren 2011, 2012 och 2013 (procent av totala
Trafikverksmarknaden)

Foretag 2011 | 2012 | 2013
Infranord AB 59 57 57
Strukton Rail AB (Koncern) 14 14 15
Balfour Beatty Rail AB 11 6 3
VR Track QY, Sverige (Koncern) 3 7 8
SweMaint AB 2

Peab Anlaggning AB 4 4
Andel de fem storsta leverantorerna 89 88 87
Totala marknaden matt i milj. kronor | 687 | 728 844

Kalla: Trafikverket 2014

Marknaden for underhéllstjanster ar séledes mycket sar-
praglad med en i férhallande till de andra helt domine-
rande bestéllare och kpare av underhallstjénster. De pa
marknaden befintliga stérre underhéallsforetagen ar helt

beroende av bestéllningar fran den store bestillaren. De
s.k. underhéllsentreprenaderna, med avtalslangder pa 6ver
5 ar ofta med en option om ytterligare ett par &r och som
omfattar relativt stora geografiska omraden, utgor ofta
basen for foretagens verksamhet.

Av tabell 1 framgar strukturen pa marknaden for det
avhjilpande underhallet som utgor den helt dominerande
delen av underhéllsentreprenaderna. Forlorar man ett
sddant kontrakt ar man i praktiken borta fran den mark-
naden under minst 5 &r. Konkurrensen om dessa kontrakt
ar darfor stark. Eftersom priset i praktiken betyder i stort
sett allt leder konkurrensen till en hard prispress. Priset
kan enbart avse sddant som ar direkt kalkylerbart. Det for-
utsatter en betydande och aktuell kinnedom om anlagg-
ningens tillstdnd hos infrastrukturforvaltaren och att
den presumtive entreprenoren far del av den kunskapen.
Sviktar den kunskapen riskeras det dagliga underhéllet att
bli bristfalligt, inte till foljd av att utforaren inte fullgjort
kontraktet utan till foljd av att kontraktet inte omfattar
eller av forstdeliga skél inte kan omfatta allt.

Det giller alltsa att vinna kontrakten som avser de s.k.
underhéllsentreprenaderna, annars dr man borta fran
marknaden. P4 motsvarande sétt som bestéllaren har
svart att finna nya leverantorer av tjansterna har entre-
prenoren betydande svarigheter att stilla om sin produk-
tion till narliggande marknader. I praktiken tvingas entre-
prendren avveckla sin verksamhet, vart fall i de omraden
som denne forlorat kontraktet med Trafikverket. Aven den
som far kontraktet har svarigheter. Det svaga finansiella
resultat som det kontraktet ger hoppas man kunna ta igen
pa bestéllningar av andra typer av underhallsarbeten som
kan komma. Genom att vara pa plats har man i sddana
ldgen en konkurrensfordel gentemot andra aktérer. Man
kan dock mota direkt eller - i vart fall - hot om prispres-
sande konkurrens dven i dessa fall varfor hela affaren kan
bli forlustbringande eller inte tillrackligt Ilonsam. Genom
svag lonsamhet kan inte foretagen utveckla sin verksamhet
med investeringar i nya metoder, ny utrustning eller for-
battrad kompetens, samtliga vasentliga omraden for vilka
utférarna har ansvaret. Dartill kommer att efterfragan
pa underhallstjanster varierar till f6ljd av forandringar i
anslagens storlek mellan dren och i utnyttjande av de kre-
diter som ar knutna till de statliga anslagen for jarnvagen.
Varsel om fristillning av personal ar inte ovanlig bland
foretag som sysslar med jarnvagsunderhall.

Infranord AB svarade 2013 ca 57 procent av det avhjal-
pande underhéllet som totalt uppgick till 844 miljoner
kronor. Av den totala underhallsmarknaden i Trafikverket
svarar de 8 storsta foretagen for drift- och underhallen-
treprenader om 3 570 miljoner kronor. Av dessa svarade
Infranord AB for lite drygt 60 procent samma &r. Strukton
Rail AB hade 15 procent av det avhjilpande underhallet
och ca 21 procent av den 8 storsta foretagen del av den
totala underhéllsmarknaden. Strukton Rail har 6vertagit
Balfour Beattys verksamhet i Sverige.

Forklaringen till branschens laga 16nsamhet kan san-
nolikt sokas i den struktur som kénnetecknar marknaden
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for jarnvagsunderhall och det beteende och agerande som
den tenderar att ge upphov till.

Genom laga priser borde rimligvis bestallaren f& mer ut
avvarje underhéllskrona. Det dr dock inte sékert. Det beror
dels pa de léngsiktiga kontraktens utformning och innehall
dels pa upphandlingarna av och kontrakten rorande det
planerbara underhallet och dels pa hur dessa kontrakt sin-
semellan ar koordinerade och hur de sammantaget svarar
mot de akuta behoven. Det ar fréga om en mycket komplex
och avancerad form av kontraktsstyrning om slutresulta-
tet ska bli det 6nskvirda. Riskerna for misslyckanden ar
stora. Det kraver inte bara en mycket god och aktuell kun-
skap om anldggningen och dess tillstdnd utan det kraver
ocksa en betydande formaga att forutse handelser, bedoma
trafik och transporter och hur olika handelser ska hante-
ras. I grunden en nastintill omojlig uppgift att hantera via
olika kontrakt.

Riksrevisionen har i sin arsrapport 2014 redogjort for
sin granskning av jairnviagsunderhéllet pa foljande satt.

“Hur underhallet av jarnvigsbanorna sker har ocksa
stor betydelse for punktligheten. Var granskning

visar att under ett antal ar har underhallet inte stétt

i paritet med forslitningen p& banorna vilket i sin tur
har skapat problem for punktligheten. Under senare
ar har dock Trafikverket genomfort ett antal sats-
ningar pd underhall, samtidigt som myndigheten har
gétt over till att upphandla underhéllet av underhélls-
entreprenorer. Granskningen visar att underhallet

av infrastrukturen inte har hallit utlovad kvalitet pa
grund av att Trafikverket inte gett underhéllsentre-
prendrerna ratt styrsignaler i upphandlingen och

inte heller tillrackligt foljt upp entreprenorernas
underhéllsarbete. Priset dr den avgorande faktorn i
upphandlingen och funktionskraven ir inte tillrackligt
avviagda och relevanta. Vidare visade var granskning
att entreprenorernas ersattningsform i kontrakten
inte ger incitament till forebyggande underhall till fast
pris, utan avhjilpande underhall till rorligt pris 16nar
sig battre”.

Aven i det fall infrastrukturférvaltaren sjilv svarar for pro-
duktionen stills utomordentligt hga krav pé organisatio-
nen och organiseringen och samordningen av resurser och
insatser. I det fallet har man dock betydligt stérre mojlig-
heter att handla efter lage dd man har en annan form av
kontroll och styrning av resurser och insatser. Aterigen for
att citera John D Donahue®: "Nar man ska till att omdefi-
niera en uppgift kan det hianda att kontraktet — de koder
som begransar ett vinstdrivande foretags ansvar — maste
upphévas temporirt eller omférhandlas. Att anvanda
offentligt anstillda tjainstemadn medfor att myndigheten
har kvar den vérdefulla ratten att fordandra mandaten.”

Ett exempel hiarpé utgor kostnaden for att omférhandla
ett kontrakt om en underhéllsentreprenad pé fem éar till
foljd av skilda tolkningar av avtalets innehall.*

Det synes sarskilt vasentligt att ha det mandatet kvar
hosbestillaren i fraga om jarnvagsanldaggningar som ingar
iett slutet system dar frihetsgraderna ar sma och dar kon-
sekvenserna av ett fel ofta ar stora och medfor hoga kostna-
der for trafikforetagen och deras resenérer och transport-
kopare. Jarnvagsinfrastrukturen har harvidlag betydande
likheter med anlaggningar inom processindustrin. Det
kravs en noggrann och stiandig évervakning av anlagg-
ningen och styrning av processen och det kravs snabba
atgdarder om nagot tenderar att ga fel. Den dagliga tagtra-
fiken och ansvaret och resurserna for det akuta underhal-
let 4r och maste vara starkt integrerade.

Av det foregéende kan man konstatera att det finns bety-
dande marknadsrisker for foretagen och det kravs bety-
dande och specifika kunskaper om jarnvigsanlaggningen
och dess trafik jimte utrustning som ar dedicerad for jarn-
vagen. Det kravs ocksa en stark geografisk narvaro. Mot
den bakgrunden kan man knappast forvinta sig nyetab-
leringar av foretag pa en marknad som har denna typ av
kannetecken. Till detta bidrar sjdlvfallet ocksa den svaga
I6nsamheten. Det har etablerats nya foretag inom jarn-
vagsomradet i landet. De flesta foretagen etablerade sig i
borjan av 2000-talet. Efter 2010 synes inte finnas nagot
nytt foretag som etablerat sig inom jarnvagsunderhéllet.

Det kan finnas skal att jamfora marknaderna for vag-
resp. jarnvagsunderhéllet i landet. Av nedanstaende tabell
framgar det genomsnittliga antalet anbud inom olika typer
av underhéllsarbeten inom vag resp. jarnvag.

Tabell 2 Medelantalet anbud inom olika underhalls-
kategorier under dren 2011, 2012 och 2013

Foretag 2011|2012 | 2013
Basentreprenader, vag 35 37| 3,7
Belaggningsunderhall, vag 40| 42| 45
Ovrigt underhall, vag och broar | 27| 29| 3.3
Basentreprenader, jarnvag 241 25| 25
Ovrigt underhall, jarnvag 301 27| 28

Kadlla: Trafikverket

Pa underhallsmarknaden for vag kan konstateras att medelan-
talet anbud for de olika kategorierna har 6kat under de tre aren.
Marknaden for jarnvagsunderhall visar inte pa samma trender.
Antalet anbud ar i stort sett oférandrade.

3 Se tidigare fotnot

4 Ett avtal mellan davarande Banverket och Balfour Beatty pa fem ar med det totala vardet om ca 1 miljard kronor med borjan

1 september 2010) upphorde att galla redan den 31 maj 2012 genom en 6verenskommelse bolaget och Trafikverket till foljd av

meningsskiljaktigheter om tolkningen av avtalet. Trafikverket betalade 125 miljoner kronor for att sakra jarnvagstrafiken fram till

att avtalet upphor.



I betdnkandet (SOU 2013:83) En enkel till framtiden?
frdn utredningen om jarnvagens organisation redovisas
synpunkter som utredningen tagit del av. Det kan finnas
skal att aterge de synpunkter som redovisas.

Det fanns kunskap hos enskilda, inte bara om
vad som behovde dtgirdas utan aven hur det skulle
atgirdas och var reservdelar fanns vilket medférde att
en del brister snabbt kunde avhjilpas. Denna kunskap

“Trafikverket redovisade i en rapport 2012 sin syn pa
marknaden for sparunderhall. Den bedomdes annu
vara i behov av utveckling, med 1ag lonsamhet och
stor spridning i anbudssummor vid upphandling.
Spérentreprendrerna sjilva vittnar om att de ar starkt
beroende av bestéallaren for att f4 uppdrag och darmed
sékra sin existens pa marknaden. Ett problem i sam-
manhanget dr fordelningen av arbeten 6ver tid som
Trafikverket bestéller.

Anslagsfinansieringen, budgetprocessen och inter-
na rutiner kan leda till att arbeten laggs ut sent och till
en ojamn produktion under aret. Det kan ocksa leda
till hogre kostnader och att Trafikverket dirmed far
mindre underhall fér pengarna. I flera fall har sparen-
treprenorer tvingats varsla ett stort antal anstillda om
uppsigning, trots att det pa senare ar tillkommit flera
sdrskilda anslag for 6kat underhall. Det bidrar till en
svarighet att behélla kompetensen inom foretagen och
kan 6ka beroendet av underentreprendrer for plotsliga
insatser. Generellt finns en kritik mot hur spérarbeten
kommer in i planeringen infor kapacitetstilldelningen,
dar saval sparentreprenorer som trafikutévare menar
att otillracklig samordning leder till storre trafikpéver-
kan och storningar.

Som tidigare ndmnts kan underhallsatgarder vara
av olika typer: forebyggande underhall, avhjalpande
underhall samt reinvesteringar som &terstaller en
anlaggning till ursprungligt tillstdnd, exempelvis
kontaktledningsbyten och sparbyten. Enligt fackliga
foretradare, sparentreprenorer och personer som
arbetar direkt med spérarbeten har det forebyggande
underhallet minskat, medan det avhjidlpande 6kat,
vilket betraktas som problematiskt nar trafiken sam-
tidigt har 6kat. Enligt vissa har Trafikverket helt gatt
ifrdn att gora rullande revisioner med s.k. revisionslag
som tar en stricka i taget. Trafikverket redovisar & sin
sida att cirka 2/3 av underhéllet ar forebyggande mot
ca 1/3 avhjilpande. Aven om det bokforda avhjil-
pande underhéllet 6kat snabbare &n det forebyggande
sedan 2008 kan man enligt Trafikverket inte sakert
sdga att det avhjalpande underhéllet 6kat, eftersom ca
30 procent av allt underhallsarbete inte sarredovisas,
beroende pa att det upphandlas utifrén jarnvigens
funktion.

Enligt sparentreprenorer har funktionsupphand-
ling blivit ett modeord som i Trafikverkets tillaimpning
innebar att man forsoker overlata s mycket ansvar for
anlaggningen som méjligt till entreprenoren, inklusive
kunskapen om anldggningens tillstdnd. En jarnvégs-
anlaggning bestar av ett antal komponenter som
paverkas av vader och trafik, t.ex. ar slitaget pa sparen
storre nar tyngre fordon anvands. Komponenter har
olika livslangd. Vad giller underhallsatgirder kan en
del hanteras enligt manualer, annat behover tillsyn
och fortlopande insatser om kvaliteten pa anlagg-
ningen ska vidmakthéllas. Nar davarande Banverket
hanterade underhallet internt fanns lokalkinnedom
betraffande anldggningen.

riskerar att forsvinna om Trafikverket inte har egna
resurser som kanner anldaggningen. I den mén kun-
skap byggs upp hos entreprendren under kontraktsti-
den riskerar den att ga forlorad vid ett entreprenors-
byte.

Riksrevisionen har péatalat att Trafikverket genom
anvandandet av konsulter riskerar att successivt
forlora kunskapen om sin anldggning, vilket kan
leda till privata kunskapsmonopol som blir svara att
konkurrensutsitta i framtiden nar anldggningarna ska
underhallas.

Hos spérentreprendrerna menar man att det ar
infrastrukturforvaltaren som maste veta nar anlagg-
ningen ska bytas och att den statistik 6ver infrastruk-
turen och trafikbelastningen pa olika delar, som bor
utgora underlag for detta, finns men inte anvands.
Dérutover har patalats att Trafikverket som bestéillare
maste ha egna resurser for tillstdndskontroll betraf-
fande anldggningen.

Fran flera héll har framforts att konkurrensen om
underhallsuppdragen har lett till ett driv i verksam-
heten och en kostnadsmedvetenhet. Att priset ar den
dominerande parametern for att avgora vem som
vinner de upphandlade kontrakten menar dock vissa
aktorer ar problematiskt, eftersom Trafikverket sillan
fragar varfor skillnaderna i pris kan vara sa stora mel-
lan olika entreprenorers anbud. Fokus pa pris innebar
vidare att bara det som bestalls utfors och inget mer
dven om det ar uppenbart att underhéllet borde vara
mer omfattande. Om det t.ex. i ett kontrakt anges att
tre sliprar ska bytas byter entreprenoren enbart dessa
dven om fem borde bytas. Risken &r att detta leder till
ett senare behov av akut felavhjalpning med storning-
ar i trafiken som f6ljd. Jarnvagsmateriel har generellt
sett 1ang livslangd, en anldggning berdknas t.ex. halla i
40 &r.

Trafikverket tillampar i sina underhéllskontrakt i
regel femériga avtal (med majlighet till tva ars forlang-
ning), vilket sparentreprendrer menar ar for kort tid.
Om entreprendren har ett femarigt avtal finns en risk
att denne gor det som behovs for att behalla kontrak-
tet under denna tid men inte mer. Det l6nar sig helt
enkelt inte att gora forebyggande underhall under
kontraktstiden. Det ger en risk for suboptimering ur
ett anldggningsperspektiv. Asikten har framforts att
SL:s satt att upphandla sparunderhall for anlagg-
ningar i Stockholmsomradet ar att foredra. Avtalen
ar langre (9+2 ar) och ambitioner finns att kunna
utveckla och anpassa verksamheten inom ramen for
ett kontrakt. Dessutom sker ett ndrmare samarbete
mellan SL, trafikoperatorerna och sparentreprenc-
rerna.

For att utfora visst underhéll, t.ex. byta rals, krévs
tillgang till specialmaskiner. Dessa maskiner ar dyra,
kops normalt in for anvandning i 25 &r och behover
nyttjas under ett visst antal timmar for att forrdnta
sig. Om efterfrdgan fran Trafikverket ar ojamn eller
om det foreligger stor osdkerhet kring volym och tids-
atgang finns en risk for att entreprenorerna inte har
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mojlighet att halla med utrustning, eller att underhalla
och byta delar pa denna. En del nya entreprenorer
som inte har rad att kopa in specialmaskiner valjer
istillet att anvianda enklare och billigare utrustning,
som t.ex. spargdende traktorer istillet for lyftmotor-
vagnar. Ibland ar det tillrackligt for uppgiften, men
inte alltid. Specialmaskiner ar sakrare ur arbetsmiljo-
hénseende 4n andra maskiner och arbetet kan utforas
snabbare med dessa dn med andra maskiner. Vid
upphandling behovs en forstéelse for detta.

Nar det giller upphandling av totalentreprenader
har Riksrevisionen patalat att dessa riskerar att leda
till en variantrikedom som pa langre sikt riskerar att
leda till ineffektivitet, eftersom kvaliteten befaras bli
samre och livscykelkostnaderna hogre. Dessutom
innebar det att majligheterna till standardisering
minskar. Trafikverket har & sin sida framfort att
totalentreprenader foljer budget battre utférandeen-
treprenader.

Bristande kunskap om jarnviagsanlaggningarna kan
fa forodande konsekvenser ur siakerhetshianseende.
Sékerhetsfarliga fel behover bade kunna upptéckas
snabbt och atgardas fort. Ur sdkerhetshanseende ar
det ocksé mycket viktigt att information om hur arbete
i sparen ska utforas nar alla som deltar i arbetet. Med
manga underentreprenorer ska kraven foras vidare i
flera led och siakerhetskraven far inte tappas bort un-
der vigen. Trafikverket bar som infrastrukturforvalta-
re det yttersta ansvaret for sdkerheten pa anlaggning-
en. Det innebér att Trafikverket i sina upphandlingar
maste ange vilka krav som giller for sdkerhetsarbete
och forsdkra sig om att entreprendren och eventuella
underentreprenorer foljer kraven. Det dr dven av stor
vikt att avvikelser i sakerhetshdnseende rapporteras
och f6ljs upp.

Det har forekommit ett antal tillbud och olyckor i
samband med spararbete pé senare ar. Ett exempel ar
tillbudet den 9 juni 2011 mellan G6tingen och Nyhem
pa Norra Stambanan dar vid motebéda godstagen fick
korsignal i signalsystemet. Tack vare att lokforarna
upptickte att det var nagot som inte staimde kunde
en kollision undvikas. Utredningen visade att den nye
entreprenoren utfort en felkoppling av anlaggningen
som ledde till att linjeblockeringen, skyddssystemet
som ska forhindra att tva tag i motstdende riktning
mots, inte fungerade. Statens Haverikommission har
péborjat en temautredning angdende olyckor och
tillbud vid arbete i sparmiljo. Den &r foranledd av ett
antal handelser under senare ar.”

De beteenden, som pa mer teoretiska grunder kunnat
forutses forekomma pé en marknad som det svenska
jarnvagsunderhéllet, beskrivs ocksé i liknande ordalag
av de aktorer som ar verksamma i branschen. Det finns
en tydlig risk att den specifika kunskapen om jarnvigen
héller pa att ga forlorad. Pa lite langre sikt kan det varar
ytterst besvarande for jarnvagens effektivitet. I tillaggs-
direktiven till "Utredningen om jarnvégens organisation®
(N2013:02)” anser regeringen att det ar absolut nodvandigt
att Trafikverket liksom varje annan infrastrukturférval-
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tare har tillracklig kunskap om anldggningen. Det pakal-
lar enligt direktiven att utredaren bedomer om atgérder
behover vidtas, och i sa fall vilka, for att sdkerstilla att tra-
fikverket besitter den kunskap som ar nodvandig for att
kunna fullgora infrastrukturforvaltningen i alla tidsper-
spektiv — fran 1angsiktig planering till operativ tagforing.

I direktiven behandlar regeringen ocksa de speciella
systemegenskaper som giller for jairnviagen da under-
héllsarbeten och annat arbete ska utforas pa eller i direkt
anslutning till trafikerad bana. All trafik liksom annan
aktivitet som sker p& sparen méste vara planerad. Det
maste finnas majlighet att pa kort sikt omplanera banar-
beten om tagen ska kunna komma fram i tid. Regeringen
konstaterar i direktiven att det finns behov av snabba och
effektiva dtgarder i dialogen mellan trafik- och anlagg-
ningsansvariga inom en infrastrukturférvaltare och den
som utfor underhallsarbete pa spéret. Underhallsavtal
mellan Trafikverket och externa entreprendrer méste
darfor utformas sa att nédvandig flexibilitet for att kunna
omplanera banarbeten sékerstélls. Utredaren ska darfor
analysera och utviardera de avtal som finns. Regeringen ber
utredaren att sarskilt uppmarksamma frdgan om avvag-
ningen mellan internt och externt bedriven underhalls-
och besiktningsverksamhet.

Regeringen har sdledes gatt frén att bedoma fragan om
marknadslosning enbart som en fraga om bolagisering av
egen-regiverksamhet for att f& konkurrens pa lika villkor
till att ocksé omfatta fragor om marknadslosningen ar att
foredra i alla lagen nar det géller underhélls- och besikt-
ningsarbeten. En marknadslosning &r att foredra om den
kan tjina som ett godtagbart 6vervakningssystem. Géller
den forutséattningen ska sjilvfallet konkurrens ske pa lika
villkor. Men om marknaden inte kan tjana som ett effek-
tivt 6vervakningssystem for all typ av verksamhet maste
andra effektivare 6vervakningssystem nyttjas. Att en bola-
gisering av en myndighets konkurrensutsatta underhalls-

verksamhet i sig skulle fa en marknad att forbattra sin
formaga som Overvakningssystem ar mycket osdkert.
Det dr andra och mycket viktigare forhdllanden som styr
utveckling av marknader och konkurrens och sarskilt pa
marknader som det svenska jarnvigsunderhallet. Hoga
etableringstrosklar, stora marknadsrisker och hoga trans-
aktionskostnader utgor négra av de hinder som ar av betyd-
ligt allvarligare art for att f marknaden som ett effektivt
overvakningssystem dn fragan om finslipning av konkur-
rensvillkoren mellan egenregiverksamheten och privata
entreprenorer.

Som framgér ovan maste enligt regeringen underhalls-
avtalen utformas s att nodvandig flexibilitet for att kunna
omplanera banarbeten sdkerstills. Man kan atminstone
sdga s mycket att ju flexiblare avtalen utformas for att
kunna omplanera arbeten i desto hogre utstrackning
kommer verksamheten att ledas av bestéllaren och man
narmar sig en situation som pdminner valdigt mycket om
egenregiverksamhet. Bestillaren tar 6ver ledningen av



insatserna. Sannolikt far man betala ett relativt sett hogt
pris for att astadkomma noédvandig flexibilitet via kon-
traktstyrning. Flexibiliteten handlar i icke ringa utstréick-
ning om kortare instéllelsetider och kortare atgardstider.
I ett sddant lage ar det fordelaktigare att ha egen kontroll
och styrning av resurser, insatser och den operativa pla-
neringen. Genom den egna planeringen, insatserna och
resursanvandningen far man ocksd den aktuella kun-
skapen om infrastrukturens skick och kvalitet och battre
utgangslagen infor den fortsatta verksamheten.

I en studie "Assessing the cost impact of competitive
tendering in rail infrastructure maintenance services: evi-
dence from the Swedish reforms (1999 - 2011)”® har inver-
kan av upphandlingar i konkurrens pa kostnaderna for det
s.k. avhjalpande jarnvagsunderhallet berdknats. For peri-
oden fran 1999 till 2011 har kostnadsreduktionen berak-
nats till ca 12 procent utan att kvaliteten métt i form av
ursparningar, sparkvalitet och spérldge forsamrats. Det ar
inte orimligt att en sddan kostnadsreduktion har intréaffat
i sjdlva produktionen. Det ar mycket troligt vad som &dger
rum nar en verksamhet som lange drivits skyddad utsatts
for konkurrens. Effekten ar i allt vasentligt initial. Oftast
brukar effekten vara storre. Ett skal att den ar lagre inom
jarnvagsomradet kan vara att frihetsgraderna dr mindre
an inom andra omréden till f6ljd bl.a. av de foreskrifter
om sikerhet och annat som finns. Det bor understrykas
att det ar den forsta studie som gjorts nir det galler att
bedoma konkurrensens inverkan pa kostnadsutvecklingen
inom jarnvagen. Man kan av den inte dra slutsatser om vad
som hénder pa sikt nar det giller utvecklingen av priser
och kostnader. Nagon studie av bolagiseringens inverkan
finns inte.

I tidigare avsnitt kunde konstateras att grundldggande
antagande ar att aktorerna i ekonomin kan forbattra situ-
ationen for sig sjialva genom handel och genom samver-
kan. Handel och samverkan uppstér dock inte av sig sjalv.
Det krivs information for att bedoma olika alternativ,
det kravs tid och kunskap for att férhandla och komma
overens och det kostar att folja upp att avtal hélls. Det
finns ocksé begransningar i formégan att bedoma alla
alternativ och vilka risker som kan finnas. Den sam-
lade kostnaden for sjdlva bytet — transaktionskostna-
den - kan 6verstiga vinsterna med handeln eller samver-
kan. Handeln och samverkan uteblir eller borde utebli i
sddana fall. Transaktionskostnaderna brukar delas in i
sokkostnader, kontraktskostnader och kontrollkostna-
der. Sokkostnaderna bestar av kostnader for att hitta ratt
motpart samt kostnader for information om priser, villkor
och kvaliteter. Kontraktskostnader bestar av kostnader for
forhandlingar och uppratta kontrakt. Kontrollkostnader
bestéar av kostnader for att forvissa sig om att man fétt det
som man har avtalat om.

Den studie som gjorts har inte undersokt hur transak-
tionskostnaderna har férandrats till foljd av konkurrens-
utsittningen av underhéllet. Dessa torde otvivelaktigen ha

okat under perioden hos bestillaren och infrastrukturfor-
valtaren. En bestallarorganisation har byggts upp. Om inte
hela sa i vart fall delar av den uppbyggnaden torde vara
direkta konsekvenser av konkurrensutsattningen och bola-
giseringen. For att fa en fullstdndig bild av effekterna av
konkurrensutsittningen bor storleken av och utvecklingen
av transaktionskostnaderna virderas. Dit hor forutom
kostnaderna for att ta fram forfrégningsunderlag, utvar-
deringsverktyg, m.m. for att gora och utvardera upphand-
lingar ocksa t.ex. kostnader for tvister och férdrojningar
till f6ljd av att upphandlingar 6verklagats jaimte kostnader
for forhandlingar och kontrakt samt uppfoljningar. Till
detta kommer ocksé de ldngsiktiga kostnaderna som ror
kompetens som riskeras att ga forlorad.

6. Alternativ till marknaden for
jarnvagsunderhallet

I foregéende avsnitt har marknadens forméga att skapa
effektivitet i jarnvagsunderhallet behandlats. Sévil den
teoretiska analysen som de beskrivningar och analyser av
verkligheten som dar redovisats pekar i stort samma rikt-
ning. Av olika skil har marknaden inte lyckats, &ven om
en kostnadsreduktion skett till f6ljd av konkurrensutsatt-
ningen av underhéllsverksamheten. Rimliga och grund-
laggande forutsittningar ar inte uppfyllda for att mark-
naden ska kunna fungera sdsom det ar tankt. Det finns
darfor anledning att gé igenom vilka alternativ som finns
att organisera och styra underhéllet sa att en hogre grad
av effektivitet kan uppnas.

Malet ar att hélla en jarnvagsinfrastruktur som ar
farbar, tillgdnglig och framkomlig for de trafikforetag
med vilka avtal om kapacitet och trafikering har tecknats.
Infrastrukturforvaltaren har ett tydligt ansvar att leve-
rera det som utlovats i avtal om trafikering. Tilldelning av
kapacitet ska ske enligt grunder i jarnvagslagen och i enlig-
het med statsmakternas mal och riktlinjer for verksamhe-
ten. Ett samhallsekonomiskt synsitt ska pragla agerandet.
Milet ar ett effektivt transportsystem.

Alternativet till marknaden ir att bedriva besiktnings-
och underhéllsverksamheten i egenregi, dvs. i myndighe-
tens form. Nagra mellanting mellan marknad och egenregi
synes inte finnas som visats i tidigare avsnitt. De risker
som finns att infrastrukturférvaltaren inte har en aktu-
ell kunskap om sin anldggning begransas kraftigt genom
att besiktningsverksamheten inte utfors i egenregi. Det
finns knappast négra rationella skal att den ska utévas av
négon annan och sarskilt inte av kontrakterade utférare
av underhall.

Besiktningsverksamheten bor dartill vara integre-
rat med utforandet av det akuta underhallet. Det synes
betydligt mer rationellt att atgdrda bristen direkt pa
plats nir det uppticks vid besiktningen &n att beskriva
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bristen, ange atgarden och med hjilp av en order 1ata nagon
annan ta sig dit och utféra &tgiarden. Tid gér férlorad och
mer resurser atgar.

Valet av att bedriva verksamheten i egenregi grundas i
dessa fall pé att det ar svart att ange och utvardera tjans-
tens egenskaper. Det medfor svarigheter att prissitta
tjansten. Ett annat avgorande skil ar att marknaden ar
tunn. Beroendet mellan parterna ar mycket stort och det ar
forenat med stora kostnader att bryta en relation. Slutligen
stills sa hoga krav pé flexibilitet i verksamheten att man
maéste ha stark kontroll pa insatser och resurser. Det ar
ldttare att styra och kontrollera anstilldas ageranden och
egna insatser an ett fristdende foretags insatser via kon-
trakt.

Under de senaste decennierna har bestallar-utforar-
modellen vunnit starkt gehor inom offentlig sektor. Det
finns poanger med att tydliggora vem som bestimmer
vad som ska goras och vem som bestammer hur det ska
goras. Rollerna blir klara. Det finns emellertid en baksida.
Modellen genererar interna processer som ofta tenderar att
kraftigt reducera fordelarna med de tydliga rollerna och
inte sdllan helt eliminerar dessa. Bestdllningarna blir ofta
detaljerade och bestillaren intar inte séllan en héallning
som reducerar utforarens initiativkraft och arbetsgladje.
Man riskerar att hamna i samma situation som med kon-
traktsstyrning av extern utfoérare. Ibland kan de negativa
konsekvenserna av modellen till och med bli storre.

Det finns ingen enhetlig forvaltningskultur i dagens
statsforvaltning. Den Forvaltningspolitiska kommissi-
onen ansag emellertid att vissa grundliaggande element
maéste vara gemensamma for statsforvaltningen. I sitt
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betédnkande I medborgarens tjinst — en samlad forvalt-
ningspolitik for staten (SOU 1997:57) ar den offentliga for-
valtningen en del av demokratin och rittsstaten och att
de som arbetar i forvaltningen tjanar vissa gemensamma
mal, vilket skiljer dem fran anstéllda i den privata sektorn.
Aven i en starkt specialiserad eller geografiskt begrinsad
verksamhet maste insikten finnas att befogenheter och
resurser i sista hand kommer frén folket. Allmanintresset
ska vara styrande’.

En 6vergdng till egenregiverksamhet méste darfor base-
ras pa en annan modell for styrning och uppfoljning dn en
intern bestallar-utférarmodell. Alternativet ar att ansvaret
for forvaltning, tillsyn och underhall av jarnviagen knyts
till en ansvarig person for resp. lamplig banstracka. Denna
person tilldelas de resurser som behovs for en effektiv for-
valtning och ett underhall som svarar mot de behov som
foljer av anlaggningens tillstdnd och trafik. Det kraver
dessutom att det finns goda och aktuella kunskaper om
sambanden mellan &tgirder och deras effekter. Forst da
kan olika atgarder varderas och resurser och insatser allo-
keras pé ett effektivt sitt. Den effektiva forvaltningen inne-
bar att se till att banan ar farbar, tillgénglig och framkom-
lig. Infrastruktur och trafik hdnger samman. Den operativa
organisationen byggs nerifran och upp.

Nar det géller det planerbara underhéllet och reinves-
teringar jaimte uppgraderingar av befintliga bandelar bor
stravan vara att s langt mojligt standardisera infrastruk-
turen med avseende pa ban-, el-, tele- och signalteknik
i syfte att l&ngsiktigt effektivisera forvaltningen och det
16pande underhallet. Den styrningen bor séledes vara cen-
traliserad. De tekniska l6sningarna bor vara enhetliga.



7. Nuvarande organiseringen av
forvaltningen av statlig infrastruktur

Den statliga transportinfrastrukturen ar organiserad
i olika verksamhetsformer. De statliga flygplatserna ar
organiserade i aktiebolagets form. Flygtrafikledningen
aterfinns inom Luftfartsverket som ar ett affarsverk.
Sjofartsverket svarar for forvaltningen av de stora all-
manna farlederna. Férvaltningen av vig- och jarnvagsin-
frastrukturen ar organiserad i myndigheten Trafikverket
och ar i allt visentligt anslagsfinansierad. Det finns
ingen enhetlighet i organiseringen av forvaltningen. Den
nuvarande organiseringen av ban- och vaginfrastruktu-
ren dgde rum ar 2010 da Banverket och Vigverket lades
ned och verksamheterna overfordes till det nyinréattade
Trafikverket.

Inrattandet av Trafikverket foreslogs av Trafik-
verksutredningen. Trafikverksutredningens uppdrag® var
att kartlagga och analysera vissa verksamheter och funk-
tioner hos myndigheterna inom transportsektorn, huvud-
sakligen inom Viagverkets, Banverkets, Sjofartsverkets,
Luftfartsverkets, Luftfartsstyrelsens, Rikstrafikens,
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA),
Affarsverkets Statens jarnviagars (ASJ) och Rederi-
namndens ansvarsomrade. Utifran analysen skulle utred-
ningen foresla 16sningar, organisatoriska eller andra, som
kravdes for att bast uppna riksdagens och regeringens mal
for transportpolitiken.

Oversynen syftade till att finna de 16sningar som bist
stodde ett effektivt utforande av statens uppgifter inom
transportomrédet och som skulle leda till att medborgare
och naringslivet satts i centrum, att det trafikslagsover-
gripande synsittet stiarktes i planeringsprocessen, att det
fanns en god regional foérankring och ett 6kat ansvarsta-
gande i planeringsprocessen samt att 6vriga verksamhe-
ter inom transportsektorn bedrevs pa ett effektivt satt.
Trafikverksutredningen foreslog en gemensam funktion
for planeringen av transportinfrastruktur och motiverade
forslaget pa foljande satt:

“Det trafikslagsovergripande forhéllningssatt och
fyrstegsprincipen i kombination med synséttet att
transportpolitiken ar ett medel for att uppné viktiga
samhills- och valfairdsmal gor att planeringen av
atgirder enligt Trafikverksutredningen méste héallas
samman i en funktion. Storstddernas trangselpro-
blem, regionforstoringen, klimatfragan, m.m. kan inte
16sas utan att trafikslagen samverkar och planeringen
och genomforandet samordnas. For effektiva trans-
portkedjor och forbattrad logistik kommer med ett
trafikslagsovergripande forhallningssatt 6kad fokus att
laggas vid effektiviteten i hamnar och andra termina-
ler bade for gods- och persontransporter. Intermodali-
teten forstarks.”

“Den samlade planerings- och avvagningsfunktionens

uppdrag skulle mot den bakgrunden vara att ansvara
for hantering och styrning av funktionaliteten i (vag-,
jarnvags-, luft- och sj6-) transportsystemen och att
den svarar mot och bidrar till viktiga samhalls- och
valfardsmal. Kraven pé funktionalitet uttrycks i termer
av tillgdnglighet, framkomlighet, sikerhet, jaimstalld-
het och miljoanpassning. Medlen for att hantera och
styra funktionaliteten utgors av att skota, underhélla
och utveckla anldggningar, att se till att de utnyttjas
effektivt, att de som anvénder anlaggningarna far till-
racklig och nodvandig support for sikra, framkomliga
och miljoanpassade transporter samt att fordonen in-
teragerar med anldggningarna pé ett sakert, framkom-
ligt och miljoanpassat sitt. Med det uppdraget foljer
att verksamheten ska planeras pé kort, medelldng och
l&ng sikt med sikte pa att uppna viktiga samhalls- och
valfardsmal.”

Utredningen konstaterade att statens roll inom transport-
sektorn hade forandrats patagligt under arens lopp. Rollen
som producent och trafikutévare hade reducerats kraf-
tigt. I stillet hade rollerna som policyskapande, systemfor-
valtande och bestallare blivit alltmer framtradande. Den
dévarande organiseringen hade i betydande utstrickning
baserats pa rollen som producent. Den rollen bedrevs kon-
staterade utredningen alltmer i bolagsform eller pa kon-
kurrensutsatta marknader. Den forskjutningen i statens
roll aktualiserade frégan om den framtida organiseringen
av de uppgifter som numera var framtradande for staten.
Det var i den systemforvaltande och systemutvecklande
rollen som krav pa en ny organisering av uppgifterna inom
den statliga transportsektorn gjorde sig sarskilt giallande.
I grunden handlade det om den yttre effektiviteten, dvs.
den som ror det samlade transportsystemets effektivi-
tet. Genom att staten redan kraftigt minskat sin produce-
rande roll och avsdg att minska den ytterligare kvarstod
inte langre den produktionsrollen som bestimmande for
organiseringen av statens fortsatta uppgifter®.
Trafikverksutredningen baserade sina forslag rorande
organiseringen bl.a. pa foljande utgdngspunkter.

“Organiseringen av uppgifterna inom transportsek-
torn maste rimligtvis baseras pa de roller som finns
och de dimensioner som ska hanteras i planeringen
och i 6vrigt. Att besluta om direktiv, viga ssmman och
besluta om faststéllelse av planer dr uppgifter forbe-
héllna det politiska systemen och ar starkt knuten till
statens policyskapande roll. Att ta fram underlag for
direktiv och underlag infor beslut tillhér den beredan-
de uppgiften och bor darfor ligga nara den politiska
beslutssfaren. Den planerande uppgiften har stark
koppling dels till dem som svarar for funktionaliteten
itrans-portsystemen, dels till dem som ansvarar for
eller hanterar fragor som ror regional-politik, sam-
hallsplanering, arbetsmarknads- och naringspolitik,
etc. Genomforande av planerna ligger p4 myndighets-
nivan.”
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Genom att staten kraftigt reducerat sin roll som producent
kunde organiseringen utga fran statens roller som policy-
skapande, systemforvaltare och bestéllare inom transport-
omradet. Utredningen prévade i ssmmanhanget tre olika
organisatoriska l6sningar, naimligen

1. Vasentligt utvidgat Regeringskansli dar det tra-
fikslagsovergripande planeringsarbetet och 6vrigt
analysarbete bedrivs internt. Kompetens och resurser
overfors fran de olika trafikverken. Trafikverken ar
renodlade exekutiva organ,

2.En ny myndighet, ett planeringsverk, med i stort mot-
svarande uppgift som i alternativ 1 och med trafikver-
ken som exekutiva organ eller

3.Ett trafikverk dar hela eller delar av nuvarande verk
slas samman till en myndighet med bade planerande
och systemforvaltande uppgifter.

Trafikverksutredningen avvisade det forsndmnda alterna-
tivet med att det skulle bryta det monster som sedan lange
gallt inom svensk statsforvaltning med smé departement
och relativt stora myndigheter med i praktiken stor sjalv-
standighet att 16sa olika uppgifter. Utredningen fann alter-
nativ 2 mera i 6verensstimmande med traditionell orga-
nisationslosning inom svensk statsférvaltning. Inrattande
av ett planeringsverk skulle uppfylla just det kravet. En
sddan myndighet skulle ha nira koppling till regerings-
kansliet. Aven det alternativet avvisades dels mot bak-
grund av tidigare erfarenheter dels att den logiska kedjan
planering, genomforande och uppféljning bréts organisa-
toriskt. Utredningen forordade darfor alternativ 3.

Det nya Trafikverket organiserade sig i olika verksam-
hetsomréden — Samhaille, Trafik, Investeringar, Stora pro-
jekt och Resultatenheter. Till detta fogade man flera olika
centrala funktioner, sisom Ekonomi, Personal, Strategisk
utveckling, IT och Inkop. I Verksamhetsomréade Trafik
aterfanns underhall och trafikledning/trafikinformation
béde for vag och for jarnvag. Efter ndgot ar delades verk-
samhetsomrade Trafik upp i tvé verksamhetsomréaden —
Underhall och Trafikledning. Samtidigt 6vertog verksam-
hetsomrade Samhaélle uppgiften med att teckna trafikavtal
med jarnviagsforetag.

Kraven pa jarnvagen har skéarpts betydligt de senaste
aren. Saval resenarer som industrin har i dag betydligt
hogre krav pa pélitlighet och punktlighet 4n for bara 5 — 10
ar sedan. Man kan ocksa konstatera att kraven pa lednings-
kapacitet har vaxt i takt med omvirldens forvantningar
och krav. Kraven tar sikte pa den operativa verksamheten,
dvs. vad som hander idag och mindre vad som hander om
5 — 10 &r. Brister i palitlighet och tidshallning har ocksa
gjort att fragorna om jarnvagen har blivit ménga och ocksa
fangat ett stort medialt och politiskt intresse. Mycket talar
for att aven framgent kommer att stéllas hoga krav pé led-
ningskapaciteten och dess narvaro i tid och rum. Ett omfat-
tande program finns for upprustning av jarnvéigen. Det
kommer att stidlla mycket hoga krav pad genomforandet.
I ett Trafikverk som omfattar planeringen av hela trans-

portsystemet jamte forvaltningen av vagar och jarnviagar
jamte en rad andra uppgifter som aterfinns hos verket ris-
kerar andra fragor som ror planeringen, styrningen och
uppfoljningen av transportsystemet, forvaltning av vagar
och andra uppgifter att fa en alltfor liten del av framtida
tillganglig ledningskapacitet.

Den logiska kedjan planering, genomférande och upp-
foljning baseras pé en fungerande process alldeles obe-
roende om den processen aterfinns helt inom en enda
myndighet eller om den skulle innefatta tva eller flera
myndigheter. Planeringen omfattar bade den ekonomisk-
politiska planeringen som resulterar i en av regeringen
faststalld langsiktig plan och den fysiska planeringen som
— savitt avser byggande - resulterar i en faststilld jarn-
véagplan eller arbetsplan pa vigsidan. Dessa planeringar
hénger samman genom en vaxelverkan. Den ekonomisk-
politiska planeringsprocessen avser helheten, medan den
fysiska avser det enskilda objektet. Det ar i den fysiska
planeringen som forutsattningar skapas for att kostnads-
och nyttoberédkna de olika atgdrderna. Underhallsatgarder
kréaver normalt sett inte faststéllelse i form av jarnvags-
eller arbetsplan. For att ta upp ett objekt i den ekonomisk-
politiska planeringen kréavs normalt att den fysiska plane-
ringsprocessen paborjats och drivits sa pass lang att det
finns mojlighet att uppritta en kalkyl — 14t vara med bety-
dande osdkerhet. Det ar den ekonomisk-politiska plane-
ringsprocessen som dr av centralt politiskt intresse och ar
starkt knuten till regeringen. Det dr ju regeringen som fast-
stiller planen. Det géllande planeringssystemet har ocksa
ett starkt fokus pa den fysiska planberedskapen.

I den nuvarande organisationen i Trafikverket ligger
de olika processtegen planering och genomférande inom
skilda verksamhetsomréden. Det finns en intern organisa-
torisk grians mellan de bada stegen. Frégan om med vilken
latthet eller svarighet som steget mellan planering och
genomforande tas eller kan tas ar dold i den interna pro-
cessen. Den bygger dock pé ett internt bestallningsforfa-
rande. Verksamhetsomréde Investeringar kan inte paborja
byggande av ett objekt med mindre dn att det foreligger en
bestallning frén verksamhetsomrade Samhalle. Det bety-
der att det inte ar hela planen som lamnas 6ver for genom-
forande utan 6verlamnandet avser enskilda objekt. Hur
ett sddant forfarande skulle ha sett ut om man skilt pla-
neringen fran genomforandet i enlighet med det alterna-
tivsom Trafikverksutredningen behandlade om ett plane-
ringsverk och tvé exekutiva myndigheter i form av Banverk
och Vagverk utreddes aldrig.

Processerna som ror planering, genomférande och upp-
foljning skiljer sig at mellan jarnvag och vag i flera avseen-
den. Jarnvagsinfrastrukturen ar i teknisk mening betyd-
ligt mer komplex d&n motsvande pé vigsidan. Interaktionen
mellan fordon och infrastrukturen ar starkare och strang-
are inom jarnvag dn inom vag. Till detta kommer att riva-
liteten om spéren ar betydligt starkare an rivaliteten om
vagen nar det giller underhéllsinsatser. Kraven pa proces-
serna skiljer sig vasentligt at.



8. Alternativ organisering av
forvaltning av jarnvags-infrastrukturen
och dess effekter och konsekvenser

Organisering av verksamheter dr ett bland flera medel att
for att né viktiga mal i samhéllet. Genom olika organise-
ringar kan man tydliggora ansvaret for olika uppgifter och
processer. Trafikverket bildades for att regering och riks-
dag ska f4 ett genomarbetat tjanstemannaforslag nar det
géller avviagningen av olika atgarder mellan trafikslagen
for att fa ett samhallsekonomiskt effektivt transportsystem
for personer och gods. Forslaget skulle komma till uttryck
1 en nationell plan som regeringen skulle faststilla. Det
fanns starka motiv for en sddan ordning och bildande av
Trafikverket for den uppgiften hade ett brett stod.

Det var inte lika sjdlvklart att Trafikverket ocksa skulle
ha ansvaret for forvaltningen av vag- resp. jarnviagssyste-
met. Det fanns synpunkter mot en sddan ordning bland
remissinstanserna. Trafikverksutredningen redovisade
ocksé alternativ som gick ut pé att skilja pa planeringen
och forvaltningen av infrastrukturen. Utredningen valde
med hansyn till atti ett sddant alternativ skulle den logiska
kedjan planering — genomforande — uppfoljning brytas
organisatoriskt.

Med begreppen planering, genomférande och uppfolj-
ning betonas processerna. Genom att i en och samma orga-
nisation samla ansvaret for hela kedjan forviantades en god
effektivitet i den samlade verksamheten. Steget fran fast-
stalld plan till genomforande skulle bli kort. Den interna
processen mellan plan och genomforande har dock visat
sig inte bli sa smidig som antogs. I stillet uppvisar den
interna processen i denna del en tréghet som kommer till
uttryck i sena bestéllningar av investerings- och under-
héllsatgarder. Produktivitetskommittén!® konstaterade
“genom att skapa ett gott tidsmassigt utrymme mellan
tidpunkten for tilldelningsbeslut i upphandlingen och
lamplig starttidpunkt for projektet ges mojligheter till en
rationell produktions- och resursplanering (arbetsbered-
ning) i det enskilda projektet samt flexibilitet i byggtid.
Entreprenorens anskaffning av resurser, planering av pro-
duktionen och val av produktionsmetod och logistikupp-
lagg m.m. kan optimeras och samordnas pa ett effektivare
sdtt 4n om tidsutrymmet ar snavt.

Aven p4 annat sitt r det betydelsefullt att vara ute i god
tid med upphandlingarna och ha en god framférhéllning
i planeringen. Mgjligheterna att tillita alternativa utfo-
randen Oppnas pa ett helt annat sétt dn nér bestillaren
ar sent ute med upphandlingarna. I allménhet accepte-
ras inga alternativa utféranden vid sena upphandlingar.
Innovationsmdjligheterna tas darigenom inte tillvara.

Vid sena upphandlingar tillvaratas inte heller mojlig-

heterna att fa arbetet utfort under de mest gynnsamma
forhallandena saval vaderleksmassigt som fran marknads-
synpunkt. Produktionen férdyras och resurserna som ska
nyttjas kostar mer.

Ar man sent ute med upphandlingarna forsitter
man i grunden mgjligheterna att som bestéllare han-
tera de Ovriga bestallaruppgifterna pa ett optimalt sitt.
Upphandlingsforfarandet kommer att helt inriktas pa att
bli juridiskt korrekt. Daremot kommer man inte att ha tid
att pa ett effektivt sitt formulera uppdragets omfattning i
tid och rum for att f en god konkurrens och ett langsiktigt
bra ekonomiskt utfall. Man begransar mojligheterna till
serieupphandlingar och &taganden som stricker sig 6ver
flera verksamhetsar. Skalfordelar riskerar att inte tas till-
vara. Entreprenadformerna och ersattningsformerna blir
de traditionella till forfing for fornyelsen i branschen.”

Kommittén hanvisar!! till en sérskild utredning som den
14tit gora for att jamfora Trafikverkens agerande i Sverige
och Finland nér det giller upphandlingar av bl.a. jarn-
vagsunderhallet. Kommittén konstaterar mot bakgrund
av uppgifterna fran den &beropade utredningen att ” sir-
skilt jarnvagsunderhallet utmérker sig med sena upphand-
lingar (ndstan 40 procent av upphandlingarna i Sverige
sker efterhalvarsskiftet), kort planeringstid (mindre dn en
manad) och korta kontrakt (utférandet inom aktuellt verk-
samhetsar). Mycket av underhallsatgiarderna kommer att
genomforas under hosten och forvintern. Det blir séledes
ett ojamnt resursutnyttjande under aret.” Aktuella uppgif-
ter som erhallit fran det svenska Trafikverket visar pa ett
i stort sett oférandrat beteende i fréga om jarnvagsupp-
handlingarna. Bestéllningarna ar fortfarande sena som
ger kort planeringstid och ska utféras pa relativt kort tid.
Resursutnyttjandet blir inte effektivt.

Motivet for organisera forvaltningen och planeringen av
vag- och jarnviagstransportinfrastrukturen i en och samma
organisation var att inte bryta den logiska kedjan planering
— genomforande — uppfoljning. Effektiviteten i processerna
skulle gynnas av ett sddant organisatoriskt arrangemang.
Utfallet av organiseringen i denna del synes emellertid inte
peka i den riktningen.

Regeringen har i beslut den 30 april 2014'? gett
Statskontoret i uppdrag att folja upp Trafikverkets
och Transportstyrelsens verksamhet och resultat.
Uppfoljningen ska goras i ljuset av de organisatoriska for-
andringarna som genomforts pd transportomradet, men
bor fokusera pa Trafikverkets och Transportstyrelsens
forutsattningar for att mota och hantera utvecklingen pa
transportomradet. I uppdraget ingar bl.a. att kartlagga
och analysera
® Om forandringen till en i huvudsak trafikslagsovergri-

pande myndighetsstruktur har skapat de synergieffek-

10 N2009:10 Dir 2009:32 Uppfoljning och analys av de statliga upphandlarnas atgarder for att forbattra produktiviteten och innovationsgraden inom

anlaggningsbranschen

11 "Upphandlingar av drift, underhall och byggande av transportinfrastruktur - en jamforelse mellan Trafikverkens agerande i Finland och Sverige”, Bengt

Jaderholm Konsult, 2012-01-18
12 Naringsdepartementet N2014/2092/TE
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ter och andra fordelar som forutsiags samt om forand-
ringen har medfort andra, inte forutsedda, effekter

e Vilka resultat Trafikverket och Transporstyrelsen
nar samt vilka interna och externa faktorer som kan
forklara eventuella brister.

Statskontoret ska delredovisa uppdraget senast den 17
december 2014 och slutredovisa senast den 12 juni 2015.

Med begreppen plan, fardigstédllande och mal betonas
vad processerna ska resultera i. Det kan finnas skal att
organisera verksamheter efter vad som ska dstadkommas i
stillet for att organisera efter aktiviteterna. En fordel med
ett sddant angreppssatt ar att en myndighet har ansvaret
for att ta fram planen, vilket ar en tydlig prestation som
kan utvirderas och andra myndigheter har ansvaret for
att genomfora planen, vilket ocksé &r en tydlig prestation
och som kan utvirderas. Uppfoljningen av den faststillda
planen bor dvila den som planerat. Processen planering -
genomforande — uppfoljning blir transparent och offentlig.

En annan fordel ar att den planerande myndigheten
star fri frdn egna intressen som forvaltare av viss trans-
portinfrastruktur, men inte annan. Planeringen behover
diarmed inte bli misstankliggjord for att vara gynnande
eller missgynnande av enskilda trafikslag eller atgarder i
transportsystemet som inte ar direkt knutna till transport-
infrastrukturen utan tar sikte pa att paverka med andra
typer av atgérder.

En forutsattning for etableringen av Trafikverket var att
de producerande uppgifterna i Banverket och i Vagverket
hade skiljts ut och bolagiserats. Ett atertagande av under-
hallsuppgifterna till jairnvagsforvaltaren skulle ur den
aspekten underldttas om jarnvagsforvaltningen hantera-
des av en sjdlvstandig myndighet. Skulle en sarskild myn-
dighet for jarnvégen bildas foljer som en logisk konsekvens
att dven forvaltningen av vaginfrastrukturen hanteras av
en egen sjalvstindig myndighet. Med en planeringsmyn-
dighet jamte sjalvstdndiga enheter for vag- resp. jarnvags-
infrastrukturférvaltning erhalls en balans i systemet som
minskar behovet av en myndighet av Trafikanalys karak-
tar. De uppgifter som finns dar kan laggas pa planerings-
myndigheten. Centrala stodfunktioner sdsom ekonomi-
och personaladministration, juridik, inkop, information,
IT, m.m. kan vara gemensamma for de myndigheter
som bildas ur Trafikverket och Trafikanalys. Det synes
vara en rationell ordning att samverka kring denna typ
av gemensamma uppgifter och viarna om de effektivise-
ringar som darvidlag skett genom bildande av och atgar-
der i Trafikverket.

Trafikverket har idag en rad uppgifter som ligger vid
sidan av den strikta forvaltningen av vig- och jarnvags-
infrastruktur. Dessa sektoruppgifter bor lokaliseras till
den myndighet som ligger narmast till hands for uppgif-
ten ifraga for att f4 till stdnd ett effektivt transportsystem
ilandet. Kompetens-, sakerhet- och miljofrégorna for resp.
trafikslag bor i allt vasentligt kunna knytas till den infra-
strukturforvaltande myndigheten. Jirnvigsmyndigheten
bor ha ett sarskilt utpekat ansvar for att utveckla kom-
petens inom jarnvagsunderhallet och jarnvagsbyggandet.

9. Fran Trafikverk till en ny organise-
ring av planering och forvaltning av
jarnvags- och vaginfrastruktur

En separering av ansvaret for planering av transportsys-
temet och forvaltning av transportinfrastruktur av vigar
resp. jarnvagar innebdar inte att den logiska kedjan plane-
ring — genomforande — uppfdljning bryts. Det innebar att
ansvaret for de olika delarna tydliggors och processen blir
oppen och offentlig. Mellan plan, fiardigstédllande av planen
och uppf6ljning av planen finns fortfarande samband. Det
kriver samarbete mellan myndigheterna. Overlimnandet
av planen for verkstallighet blir tydlig. PA motsvarande sitt
maste de verkstillande myndigheterna for viag och jarnvag
forse planeringsmyndigheten med underlag som belyser
tillstdndet i anldggningarna och utvecklingen av tillstan-
detianldggningarna.

Det gillande systemet for planering av transportin-
frastrukturen grundas pé regeringens forslag i prop.
2011/12:118 "Planeringssystem for transportinfrastruk-
tur”. Propositionen tog bl.a. sikte p& en modell f6r hur de
ekonomiska delarna av planeringssystemet kunde vara
uppbyggda samt regeringens bedomningar av hur syste-
met kunde knytas fastare till den statliga budgetproces-
sen. Det foreslogs en rullande planering och att de lang-
siktiga atgardsplanerna foljdes upp genom érliga beslut om
vilka projekt som skulle kunna byggstartas med hiansyn
till anslagna budgetramar och aktuellt planeringslige.
Regeringens forslag innebar ocksa att den fysiska plane-
ringen av transportinfrastruktur skulle ske i en samman-
héllen planeringsprocess i stéllet for i flera steg och att en
forberedande studie skulle goras inom ramen for den lang-
siktiga ekonomiska planeringen.

Regeringen konstaterade att forutsidttningarna for att
genomfora atgiardsplanerna fordndras med tiden, inte
minst pa grund av att enskilda atgarder ofta skiljde sig fran
de ursprungliga antagandena om kostnader, standard och
tidsatgang. Enligt regeringen borde det skapas béttre moj-
ligheter for en successiv omprovning av enskilda atgérders
prioritet i takt med att kunskaper om atgérdens faktiska
forutsattningar och konsekvenser utvecklades. Regeringen
bedomde det darfor angeldget att den gillande ordningen
med ldngsiktiga tgdrdsplaner kompletterades med érliga
beslut om &tgéarders genomforande, givet anslagna budget-
ramar och aktuellt planeringslage.

Ipropositionen foreslogs att regeringens mojligheter att
paverka vilka projekt som ska genomféras och nar skulle
starkas. For att skapa battre mgjligheter till insyn och
battre tydlighet om det aktuella planeringsldget 4n vad som
var fallet ansag regeringen att Trafikverket bor ges i upp-
drag att arligen redovisa till regeringen hur arbetet med
pagéende och planerade projekt fortskrider. Trafikverket
borde samtidigt lamna forslag pa vilka dtgéarder som ska
byggstarta de narmaste aren. Enligt regeringens bedom-
ning borde Trafikverkets forslag vara indelat i en del som
avser de narmast féljande tre ren (&r 1-3) och som bestar
av projekt som ar fardiga att byggstarta, och en del som



avser projekt som bedéms kunna byggstarta de darpa fol-
jande tre &ren (&r 4-6).

Med Trafikverkets arliga underlag och férslag som
utgdngspunkt borde regeringen arligen fatta ett beslut
om vilka atgarder i den nationella planen som féar bygg-
starta de narmast foljande tre aren (&r 1-3) och ett beslut
om vilka atgarder som bor forberedas for byggstart de
darpa foljande tre &ren (ar 4—6). En tredrig framforhall-
ning skulle stimma vil 6verens med statens allmanna bud-
geteringsprinciper och att det darigenom kan skapas en
tydligare koppling mellan atgéardsplanen och den statliga
budgetprocessen. Det betonas att beslutet som avser ar
1-3 ska stimma 6verens med de beslut riksdagen fattat
om statens budget och med den information som reger-
ingen har gett riksdagen i den senast lamnade budgetpro-
positionen. I detta sammanhang borde enligt regeringens
bedomning dven eventuell alternativ finansiering tydligt
framgd. Riksdagen beslutade enligt regeringens forslag i
denna del (TU2011/12:13, rsk 2011/12:257).

Den planeringsordning som infordes for nagra ar sedan
behover inte dndras till foljd av den organisationsforand-
ring som har forordas. Det ar snarare sé att uppdelningen
pa en ldngsiktig minst tioarig plan och treédriga beslut om
byggstart med anvisade anslag faller val in i den fore-
slagna myndighetsstrukturen med atskillnad mellan pla-
nerande och verkstéllande organ. Det blir darutover en
tydlig atskillnad i organisatoriskt hanseende mellan den
fysiska och ekonomiska planeringen. Den atskillnaden
kraver samarbete mellan myndigheterna. Regeringens
kontroll 6ver och styrning av processen forbéttras. Det
foreligger séledes inga hinder ur dessa aspekter att genom-
fora den foreslagna organisatoriska forandringen.

Det foreligger barande motiv for en annan myndighets-
struktur inom transportomradet och det finns inga avgo-
rande hinder for en forandring. En organisationskom-
mitté bor fa uppdraget att genomfora forandringen med
utgangspunkt fran direktiv som ger tydliga riktlinjer for
forandringen.

10. Overgang av besiktnings- och
underhallsverksamhet till egenregi i ny
myndighet for forvaltning av jarnvags-
infrastrukturen

I tidigare avsnitt har redovisats motiven for att dterta
besiktnings- och underhallsverksamhet i egenregi inom
ramen for en statlig myndighet med ansvar for forvalt-
ningen av jarnvigsinfrastruktur. Marknaden kan inte —
med de hoga transaktionskostnader som ar forknippade
med byte av entreprenor — tjina som ett effektivt 6ver-
vakningssystem i alla delar. Det finns vidare patalade och
uppenbara risker med att den forvaltande myndigheten
forlorar kontrollen 6ver och kunskapen om infrastruktu-
rens tillstdnd och utveckling. Det kravs en mycket avance-
rad form av kontraktsstyrning for att skapa de ritta incita-

menten for en rationell underhallsverksamhet pé kort och
lang sikt. Ett skal harfor ar jarnvégens speciella karaktar
med mycket starka samband mellan fordon, trafikering,
trafikledning och underhall for att sdkra en god tillgénglig-
het och framkomlighet p& banan. Verksamheten dr mycket
operativ till sin karaktar och ska fungera dygnet runt, sju
dagar i veckan, dret om.

Den exakta avviagningen mellan vad som ska hand-
las upp pa marknaden och vad som ska bedrivas i egen-
regi av underhallsverksamheten bor avgoras utifran
vad som ar mest kostnadseffektivt pa kort och lang sikt.
Underhallsverksamhet &r ett relativt vitt begrepp och
omspanner allt frén avhjalpande underhéll till reinves-
teringar och kan ibland ocksé berora s.k. trimnings- och
effektiviseringsétgiarder. Det finns ingen skarp gréns
mellan olika atgardstyper. Samma typ av atgard kan ha
olika syften. Den nomenklatur som vanligvis kan anvéan-
das for att definiera underhall ar foljande och framgér av
nedanstéende figurer.

Definition av underhall

Underhall

Forebyggande
underhall

Avhjalpande
underhdll

Reinvesteringar

underhll underhall

Schemalagt
Pa begaran
Kontinuerligt

Ansta en
kortare tid

Schemalagt Omedelbart

Som framgér av bilden bestar av tre delar i form av avhjal-
pande underhall, forebyggande underhall och reinveste-
ringar. Samtliga syftar till att &terstdlla den funktionalitet
som anlaggningen ska ha for att ge den tillgdnglighet och
framkomlighet som den en gang byggts for och som har
efterstravats. Skillnaden mellan atgdrderna ar att deras
effekter har olika varaktighet i tiden. Det finns ocks& sam-
band mellan atgarderna. Ett effektivt avhjalpande under-
héll paverkar det forebyggande underhéllet och ett effek-
tivt forebyggande underhall paverkar reinvesteringarna.
Aven det omvinda giller och sannolikt i in hogre grad in
idet forstndmnda fallet. Det ar darfor sarskilt problema-
tiskt att i omraden med hog trafikintensitet 1ata olika entre-
prendrer svara for olika delar av underhéllet. Samma typ
av atgird kan forekomma béde i entreprenader som ror
det avhjalpande underhéllet och i entreprenader som avser
det forbyggande underhallet. Risken ar stor att insatserna
inte blir effektiva sett med hansyn till atgardens syften.
Det avhjilpande underhéllet innefattar atgarder som
genomfors omedelbart efter det att funktionsbrister har
upptéckts eller anmals for att undvika oacceptabla kon-
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sekvenser i form av exempelvis bristande sakerhet eller
tagforseningar. Hari ingér ocksa atgarder som genomfors
efter tillstdndskontroll till f6ljd av anméarkningar som
innebar omedelbar atgard eller atgdrd som méste genom-
foras inom en vecka. Vidare ingar atgarder som uppkom-
mit efter yttre paverkan pé jarnvagsnatet.

Det forebyggande underhallet omfattar ett tillstandsba-
serat underhall som utgar frén forutbestamda kriterier och
ett underhall som baseras pa forutbestimda intervall. Det
tillstindbaserade underhallet bygger pa genomférande av
olika tillstdndskontroller i form av sdkerhetsbesiktningar,
underhéllsbesiktningar och andra former av tillstands-
kontroll. Det forutbestimda underhallet baseras pa for-
vantad livsldngd av olika komponenter och att kostnaden
for atgarden ar liten i forhé&llande till kostnaden for att f&
en storning i systemet.

Reinvesteringar omfattar storre utbyten av komponen-
ter i banoverbyggnaden, atgarder i banunderbyggnaden,
storre bangardspecifika atgarder jaimte storre atgarder som
ror elkraft, tele och signal, m.m. Samtliga dessa typer av
atgarder kan definieras till sin omfattning och sitt innehall
och kan och méste planeras mer eller mindre langsiktigt.

Trimnings- och effektiviseringsétgiarder syftar till att
forbattra och hoja funktionaliteten och sdkerheten i jarn-
vagssystemet. Kostnaderna for resp. atgird i den katego-
rin ar var for sig understiger 50 miljoner kronor. Bland
atgarderna aterfinns vaxelbyten, métesspar, motesstatio-
ner, stangsling, vaderskydd, stationsdtgarder, m.m.

En visentlig komponent vid avvagningen av vad som ska
drivas i egenregi och vad som bor 6verlatas till markna-
den ar vilket 6vervakningssystem som &r effektivast jamte
mojligheterna och formégan att avgréansa och precisera vad
som ingdr i olika former av uppdrag. I tidigare avsnitt har
en diskussion forts kring dessa friagor. Overvigande skil
talar tydligt for att de verksamheter som ror besiktning
och kontroller av jarnvagsinfrastrukturen bor ligga hos den
forvaltande myndigheten och drivasi egenregi. En forvalt-
ning utan fullstandig kontroll 6ver den egna anlédggningen
kan inte effektivt fullgora sin grundldggande uppgift.

Det avhjalpande underhéllet bor ocksa utforas i egen-
regi. Det ar starkt knutet till den operativa verksamhet
som skapar tillgdnglighet och framkomlighet for jarnvags-
trafiken. I den delen kravs en hog flexibilitet i de insatser
som utfors och en hég narvaro av personal och maskiner.
Dessa krav pa flexibilitet gor det utomordentligt svért att
styra effektivt i uppdragskontraktets form. Man kan pa for-
hand svarligen bestimma omfattningen och inriktningen
pa de uppdrag som ska utforas. Med det héga kravet pa
flexibilitet bor mandatet att styra och kontrollera resur-
ser och insatser behallas i den forvaltande myndigheten.
Till detta kommer att marknaden inte kan erbjuda ett till-
rackligt effektivt 6vervakningssystem i denna del av mark-
naden. Kostnaderna for byte av leverantor tenderar att bli
alltfor hoga.

De i dag forekommande underhéllsentreprenaderna
innefattar det avhjalpande underhallet. Dessa entreprena-
der har 6ver tiden bestyckats med ett 6kat inslag av &tgir-

der som ror det forebyggande underhéllet. Bakom detta
ligger en stravan att skapa en sddan omfattning av inne-
héllientreprenaderna att man kan astadkomma ett effek-
tivare resursutnyttjande och darmed fa ned de samlade
kostnaderna. Den ordningen bor ocksa paverka egenregi-
verksamheten. Det ar vasentligt att strava efter ett effek-
tivt resursutnyttjande. Egenregiverksamheten bor darfor
dven omfatta delar av det forebyggande underhallet och
ocksé reinvesteringar.

Ett vasentligt skal harfor ar att sdkra en kritisk kom-
petens for att utveckla metoder och teknik och att kunna
fackmannamassigt virdera anbud och insatser i underhal-
let och i atgdrder som ror reinvesteringar och uppgrade-
ringar avjarnvagen. Inte minst géller det att ha en nédvan-
dig och tillracklig kompetens att ta 6ver nya anlaggningar
och komponenter i jarnvigssystemet.

Ett relativt stort antal foretag har etablerat sig pd mark-
naden for jarnvagsunderhéll, m.m. och nar den marknaden
oppnades i borjan pa 2000-talet. Det ar foretag som ofta ar
specialiserade eller agerar som underentreprenorer. Den
marknaden bor i princip inte begréansas till foljd av att delar
av de verksamheter som ror underhéll, reinvesteringar,
uppgraderingar, m.m. kan komma att utforas i egenregi.

I flera sammanhang har understrukits att den svenska
jarnvagsmarknaden &dr tunn. Vissa typer av mera avance-
rade eller dyra maskiner kan inte harbergeras hos de akto-
rer som finns pd marknaden. De riskerar var och en att far
ett1agt resursutnyttjande av dessa maskiner. Risktagandet
blir alltfor stort for att investera i eller halla den typen
av resurser. Den typen av resurser skulle den forvaltande
jarnvagsmyndigheten kunna tillhandahalla aktérerna pa
marknaden. Med en nationell planering av underhéllet kan
sdkerstallas att de maskinella resurserna kan utnyttjas
under en storre del av aret.

I dag skots de delar av underhéllet som hér forordas ska
utforasiegenregi av olika pA marknaden verksamma bolag,
daribland Infranord AB (f.d. Banverket Produktion) som
bolagiserades den 1 januari 2010. Dessa bolag har avtal
med Trafikverket. De avtal som omfattar de s.k. under-
héllsentreprenader vari ingar det avhjdlpande underhal-
let bor 16pa ut men inte férlangas savitt det ror bolag som
inte dgs till 100 procent av staten. For de kontrakt som
det heldgda statliga bolaget Infranord AB bor en annan
ordning kunna gélla.

Infranord AB svarar for en betydande del avjarnvagun-
derhallet idag. Nar det géller det avhjalpande underhallet
eller de s.k. underhallsentreprenaderna svarar Infranord
for omkring 57 procent av den totala verksamheten. Det
bolaget bor avvecklas och verksamheten 6verforas till den
myndighet som svarar for forvaltningen av den statliga
jarnvagsinfrastrukturen. Inriktningen bor vara att fora
over verksamheten sa fort det 4r mojligt med hansyn till
gillande beslutsordning. Beslut om forandrad myndig-
hetsstruktur far forutsattas ska redovisas for riksdagen
och avveckling av Infranord AB och 6verforing av verk-
samheten till statlig myndighet maste sakert understal-
las riksdagens beslut.



De narmare forutsattningarna och villkoren for en 6ver-
géng till egenregiverksamhet nar det géller underhéllet av
jarnvagen, m.m. bor utredas. En forandring ar alltid for-
enad med risker. En sddan risk ar att kompetent personal
lamnar bolaget. For att reducera denna risk bor samtlig
personal erbjudas anstéllning i den myndighet som ska
ansvara for underhéllet av jarnviagsinfrastrukturen och
i enlighet med bestimmelserna i lagen om anstillnings-
skydd (1982:80 §6b). Det bor vidare sakerstillas att maski-
nella och andra tillgdngar som bolaget dger kan foras 6ver
till den aktuella myndigheten.
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