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1. Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att analysera och presentera majliga atgarder for tre olika
deluppdrag:

» Deluppdrag 1: Att ta 6ver och i egen regi genomfora tillstdnds- och leveransuppféljning samt
underhallsbesiktning av det statliga jarnvagsnéatet som Trafikverket ansvarar for.

» Deluppdrag 2: Att i egen regi organisera och bedriva underhall av det statliga jarnvagsnat
som Trafikverket ansvarar for. Utredningen ska utgd ifran att underhallet ska bedrivas inom
minst tva geografiskt avgransade omraden och pa ett sddant satt att verksamheten kan
analyseras och jamforas med jarnvagsunderhall upphandlat i konkurrens i hela landet.

» Deluppdrag 3: Att dga och forvalta jarnvagsspecifik maskinell underhallsutrustning, dels for
att dver tid sékerstélla att resurser finns for samhallskritiska funktioner, dels for att utreda
vilken maskinell utrustning som bor &gas av Trafikverket respektive tillhandahallas
marknadens aktorer for att frimja konkurrens, 6ka effektiviteten och minska trosklar for
marknadstilltrade.

I uppdraget ingar ocksa att genomfora en konsekvensanalys som redogor for bedomda effekter av
atgarderna. Analysen ska goras for uppdragens olika delar for sig samt sammantaget.

1.1 Deluppdrag 1

Trafikverket avrapporterade det forsta deluppdraget 28 oktober 2016. | rapporten uttrycker
Trafikverket att det ar mojligt for Trafikverket att ta 6ver all tillstands- och leveransuppfoljning samt
underhallsbesiktning av det statliga jarnvagsnatet.

Trafikverket bedomer dock det mer andamalsenligt att i egen regi ta 6ver leveransuppféljning och
manuell underhallsbesiktning, medan sakerhetsbesiktning och maskinell underhallsbesiktning dven
fortsattningsvis upphandlas av extern part. For den bakomliggande analysen hanvisas till aviamnad
rapport. Regeringen beslutade vid regeringssammantradet 12 jan 2017 ge Trafikverket i uppdrag att
genomfora ett 6vertagande av leveransuppfoljning och manuell underhéllsbesiktning i egen regi.

Trafikverket bedomer att engéngskostnader i form av utbildning, praktik, utrustning, omférhandling
av kontrakt och dubbelbemanning uppgar till cirka 40 miljoner kr fordelat pa tre ar, med en lopande
arlig merkostnad om cirka 4 miljoner kronor for ledningspersonal. Antal personer bedéms uppga till
cirka 70 for leveransuppféljningen och manuell underhallsbesiktningen sammantaget.

1.2. Deluppdrag 2

Trafikverket bedomer att verksamheten i egen regi bor avgransas till basunderhall, det vill saga
forebyggande och avhjalpande underhall. Trafikverket bedémer dven att basunderhall i egen regi, med
syftet att jamfora med det konkurrensutsatta basunderhallet, bor bedrivas inom 2—4 pilotomraden
motsvarande dagens baskontrakt. Det motsvarar en kostnadsvolym pa 200—400 miljoner kronor per
ar. (medelomséttningen i dagens baskontrakt ar cirka 100 miljoner kronor). Det kommer att uppsta en
engangskostnad i samband med etablering av underhallsverksamhet i egen regi i storleksordningen
50—150 miljoner kronor. Nér pilotforsoken ar genomforda uppstar liknande kostnader om det beslutas
att &terigen handla upp dessa omréaden i konkurrens och personal blir d& 6vertalig och maskiner
kommer att behéva avyttras.

Pilotverksamheten bor organiseras som en resultatenhet inom Trafikverket.



Trafikverket ar den dominerande bestéllaren av investeringar, reinvesteringar och underhall inom
jarnvagen. Inom jarnvagsunderhall finns idag tre storre aktorer som ar huvudentreprendrer for de
arbeten Trafikverket bestéller. Dessa entreprendrer bedriver en stor del av arbetena i egen regi, men
anvander ocksa underentreprendrer for valda delar. Trafikverket forutsatter att de omraden som inte
handlas upp i konkurrens @ven fortsatt forlitar sig till en viss méngd anlitade underentreprendrer dar
sa ar rationellt.

Trafikverket haller fast vid den langsiktiga strategin att bli en battre bestallare av underhallistjanster
och bedémer att en pilotverksamhet i egen regi skulle kunna bidra till att stédrka den rollen. Detta
genom att Trafikverket har mojlighet att 6ka den interna kunskapen om anlaggningen och forstéelsen
for forutsattningarna for att bedriva underhallsverksamhet. Det ar viktigt att Trafikverket aven
framdeles verkar for att 6ka produktivitet, innovation och effektivitet p& marknaderna for
investeringar, drift och underhall.

Eftersom underhallsentreprenader verkar under skiftande forutsattningar, bedomer Trafikverket att
det ar forenat med stora svarigheter att skapa en hog grad av jamférbarhet mellan upphandlat
underhall och underhall som utférs i egen regi. For att kunna gora en objektiv och transparent
utvardering av om underhall i egen regi skiljer sig fran det upphandlade underhallet, avseende kvalitet
och kostnadseffektivitet, krévs forberedelser i form av utveckling av utvarderingsmetodiken och
datainsamling. For att kunna gora relevanta jamforelser beddomer Trafikverket att utvardering maste
ske under en langre tid, minst 10 ar.

Det finns en risk for att de resurser och kompetenser inom jarnvagsunderhall som idag finns
tillgangliga pa marknaden inte racker till for att bygga upp en verksamhet i egen regi och att
konkurrens om dessa uppstar. Detta tyder pa att Trafikverket behdver satsa pé att nya resurser tillfors
och utbildas. Trafikverket bedémer forberedelsetiden till cirka 2 ar innan verksamheten ar operativ.

Det finns risk att pilotverksamheten skapar osakerhet pa leverantérsmarknaden och darmed verkar
hammande vad géller till exempel satsningar pa den svenska marknaden, samt utveckling av saval
teknikldsningar som metod och kompetens. Trafikverkets stindpunkt ar att pilotverksamheten inte
ska paverka myndighetens arbete vad géaller att utveckla och stimulera marknadens teknik- och
metodutveckling, sanka intradestrésklar samt utveckla bestallarrollen och kontraktsmodellerna.
Trafikverkets inriktning for baskontrakten inom jarnvagsunderhall har varit och ar aven
fortsattningsvis totalentreprenader med funktionsataganden da denna entreprenadform skapar
incitament for innovationer och produktivitetsforbattringar.

Enligt propositionen Infrastruktur for framtiden 2016/17:21 kommer Trafikverket for aren 2018—2029
fa kraftigt 6kade anslag for vidmakthallande av statliga jarnvégar. Detta innebar en utmaning for saval
Trafikverket som entreprendérer, men samtidigt en mdjlighet vid en organisering av en
underhallsverksamhet i egen regi.

Da en pilotverksamhet riskerar leda till minskad konkurrens, begransad utveckling och innovation pa
marknaden och hogre kostnader foreslar Trafikverket istéllet att Gver tid bedriva en begransad andel
underhall i egen regi. Underhall i egen regi tills vidare kan, pa samma satt som pilotverksamheten,
bidra till bade utveckling av branschen och av Trafikverket som bestéllare. Det ger inte nddvandigtvis
de basta forutsattningarna, men anda forutsattningar for vissa jamforelser mellan konkurrensutsatt
underhallsverksamhet och dito i egen regi. Detta da de langsiktiga marknadsférutsattningarna riskerar
att upplevas som otydliga.

| ett alternativ med avgransad och langsiktigt uttalad omfattning, skulle tydligare forutsattningar for
leverantérsmarknaden uppkomma samtidigt som val av omraden kan goras pa ett sadant satt att det
gagnar transportsystemet i stéllet for jamforbarheten. Detta behéver dock inte nédvandigtvis innebéara
en motsattning. Den stora férdelen &r att marknaden ges tydliga och férutsagbara forutsattningar for
en lang tid framaver, vilket tillsammans med det utvecklingsarbete som bedrivs kan ge fortsatt
utveckling av marknaden.



1.3. Deluppdrag 3

Analysen av vilka maskiner for jarnvagsarbeten Trafikverket ska forfoga (éga eller kontraktera) éver,
for att Over tid sakerstélla samhallskritiska funktioner, visar att det finns kritiska situationer dar
tillgangen till strategiska maskinella resurser kan behtva sakerstéllas. Dessa situationer ar omfattande
snoéfall och nar det kravs bortforsling av stillastdende fordon samt réjning och aterstallning av bana.
For att inte dessa situationer ska medféra onodigt langa stillestandstider for jarnvagstrafiken, kravs
garanterad tillgang till maskinresurser med tillrackligt korta instéllelsetider och en strategisk nationell
planering som gor att dessa kan utnyttjas pa basta satt.

Vid sndrika vintrar (exempelvis vintrar som 2009/10 och 2010/11) kravs specialmaskiner, nagot
endast en eller n&gra fa leverantor har tillgdng till i dag. Detta gor att Trafikverket kanner en osakerhet
for framtida tillgdng till maskiner och for prisutveckling p& dessa underhéllstjanster.

Aterstallning av anlaggningen fungerar, enligt Trafikverkets bedémning, inte optimalt med dagens
modell, vilket medfor stérningar (anlaggningen kors ner for ofta och aterstalls inte tillrackligt snabbt).
Bargning fungerar heller inte tillfredsstallande, bland annat for att manga ansvarsmassiga granssnitt
kan leda till hog tidsatgang. , vilket ocksa medfor stérningar (tag havererar for ofta och bargas for
sent). Detta sammantaget gor att Trafikverket bedomer att det &r andamalsenligt att ta ett storre
ansvar for tillgangen till strategiska och kritiska maskinresurser.

Trafikverket ser ett antal mojliga atgarder for att driva en verksamhet i egen regi, som innebér ett
forfogande av jarnvagsspecifik underhallsutrustning som har pekats ut i utredningen. Trafikverket
jamstaller ett kontraktuellt disponerande av en maskin med dgande (uttrycket "férfoga” anvands
nedan for bade &ga och disponera pa annat satt). Det ar inte 4gandet i sig utan mojligheten att
kontrollera och styra anvandningen av maskinen som ar det relevanta i detta sammanhang. Formerna
for en sddan verksamhet kan variera mellan att &ga och operera eller att dga och tillhandahalla. Om
Trafikverket tillhandahaller en maskin till en entreprendr, behover inte Trafikverket anskaffa
kompetens att operera maskinen i samma utstrackning. Trafikverket anser att det operativa ansvaret
for maskinerna lampligen inordnas i basunderhallskontrakten med speciella krav pa hur de ska
hanteras i sarskilda situationer, om det inte finns skél som talar emot ett sddant agerande.

Trafikverkets langsiktiga strategi ar att inom ramen for underhallskontrakten sakerstalla tillgangen till
maskinella resurser. Trafikverket har ett Overgripande nationellt perspektiv och samhallsperspektiv
nar det galler att i anstrangda forhallanden allokera resurser for bargning, réjning och snéréjning
oavsett vem som ar underhallsentreprenor pa en stracka. Det kan vara svart att avtala om sadana
tjanster med leverantorer som har en begransad geografisk narvaro och en strikt affarsmassig syn pa
sin verksamhet.

Ett avgrénsat antal maskintyper, som Trafikverket bedomer &r strategiska och kritiska for att
underhallet ska fungera aven i storda lagen, har identifierats och analyserats utifrdn en sarskild metod.
Flera av maskintyperna har betydelse bade for robustheten i systemet och for troskelproblematiken.
De jarnvagsmaskiner som Trafikverket identifierat ett behov av att kontrollera och i sarskilda
situationer styra anvandningen av (bade ur beredskapsskal och for att sdnka intradestrosklar) ar:

e TB-lok (sndrdjning och bargning)

e TC-lok (snéréjning)

e T44-lok (bargning)

e sndsmaltningsmaskiner

e snoslungor

» snOtag

» spargaende kran (réjning och aterstallning), typ KIROW



e QBX-vagnar (ballasttransport).

De maskiner som analyserats ar i flera fall i daligt skick och behdver rustas upp for att vara
funktionsdugliga. Oavsett om Trafikverket ska &ga eller kontraktera maskinerna, kommer
upprustningen i allt vasentligt ske pa Trafikverkets bekostnad. Ett 6kat forfogande Gver dessa
maskiner skulle aven ge forutsattningar for sankta intradestrosklar pa marknaden, genom uthyrning
av maskiner till entreprendrerna.

Flera av de aktuella maskintyperna finns i begransad omfattning p& marknaden. En ékad ambition hos
Trafikverket att kontrollera och styra (forfoga 6ver) dessa maskiner, far stark direkt eller indirekt
paverkan pa befintliga maskinagare. Till exempel dger det statliga bolaget Infranord samtliga TB-lok
och har en métenhet, som helt dominerar marknaden och som i allt vasentligt bara har Trafikverket
som kund (Trafikverket har i nuldget inte sett behovet av att férfoga dver maskiner for matning).
Befintliga snosmaltare ags av det privata bolaget Railcare, som tillsammans med Trafikverket
utvecklat dessa.

Trafikverket anser att det finns férdelar med en ambitionsékning och ett stérre operativt ansvar for
beredskapen for bargning och réjning, samt ett langsiktigt sékerstallande av tillgangen till vissa
strategiska maskinresurser for snoréjning. Ett samlat atagande for saval bortforsling, réjning och
aterstéllning av den forlorade funktionen vid en stérning, har forutsattningar att bli effektivare i
forhallande till nar flera parter ansvarar for olika delar. Ett storre ansvarstagande fran Trafikverkets
sida kan ocksa sakerstalla tillgang till maskiner som annars riskeras att utrangeras. En starkare
kontroll och styrning av sndréjningsresurser forbattrar forutsattningarna for en effektivare allokering
av resurser vid kraftiga snofall. Verksamheten foreslas bedrivas i en resultatenhet eller motsvarande.
Beroende pad omstandigheterna foreslas i nagot fall agande och i dvrigt kontraktuellt disponerande
som &r jamforbart med &gande.

1.4. Bedomd ekonomisk paverkan och effekter pa verksamheten

Kostnader kommer att uppsta i form av uppstartskostnader och I6pande kostnader, dels for att bedriva
verksamhet i egen regi, dels for att underhalla jarnvagsmaskiner och évrig utrustning.
Kostnadstkningarna motsvaras i viss man av kostnadsminskningar hos leverantorer, och darmed lagre
kostnader for Trafikverkets upphandlade tjanster. Men eftersom dubbleringar av kompetenser
kommer att uppsta och att risk finns for lagre beldaggningsgrad pa maskiner, kommer andé en
merkostnad att uppsta i systemet. Kostnader och merkostnader ar bedomda med stor osédkerhet,
eftersom faktiska omstandigheter ar mycket svara att forutspd i forvag. En ekonomimodell behover
etableras, som beaktar nya roller och ataganden och som fortsatt ger incitament till marknaden att
teknik- och metodutveckla.

Merkostnaden och engdngskostnaden for underhallsbesiktningen och leveransuppféljningen uppgar
till 4 respektive 40 miljoner kronor och omfattar cirka 70 personer.

Kostnaden for att etablera underhéll i egen regi inom 2—4 pilotomraden motsvarande dagens
baskontrakt, bedéms uppga till 200—400 miljoner kr per &r samt omfatta 100—200 personer och ett
antal maskiner. Merkostnad av engangskaraktar bedéms uppga till 50—150 miljoner kronor.
Merkostnaden for att via maskintillgang 6ka Trafikverkets engagemang i den operativa bargnings-,
réjnings-, aterstallande- och snérojningsverksamheten, kan bedémas till 38-70 miljoner kronor per ar.



1.5. Konsekvenser for kollektivtrafiken

I regeringsuppdraget ingar att Trafikverket ska beskriva hur det kan bidra till att skapa forutsattningar
for kollektivtrafikbranschens 6vergripande mal. Malet &r att kollektivtrafikens marknadsandel ska
fordubblas pa sikt, och att antalet resor med kollektivtrafik ska fordubblas 2006—2020.

Effekterna av beskrivna mojliga atgarder har i forsta hand en indirekt och langsiktig effekt for
kollektivtrafikens forutsattningar genom att de kan ge en robustare, tillférlitligare och mer tillganglig
jarnvagsanlaggning. Med alla atgarder sammantagna och med forvantat resultat av dem uppnas
sannolikt en markbar men anda marginell effekt.

Fortroendet for jarnvagen som transportmedel skulle kunna 6ka och darmed &ven benégenheten att
nyttja den.



2. Inledning

2.1. Bakgrund

Regeringen har uttryckt hdga ambitioner nar det galler att sakerstalla kvaliteten pa
jarnvagsinfrastrukturen. Ett fungerande transportsystem — dar jarnvéagen &r en viktig del — har stor
betydelse for samhaéllsutvecklingen, genom att skapa férutsattningar for sysselsattning,
industriproduktion, klimat- och miljopaverkan samt minska antalet dodade och skadade i trafiken. Ett
flertal utredningar har pa olika satt pekat pa behovet av att forbattra robustheten i jarnvagssystemet,
bland annat genom att starka Trafikverkets roll. Exempel pa sddana utredningar ar Regeringskansliets
utredning om jarnvégens organisation (SOU 2013:83, SOU 2015:42 och SOU 2015:110) och
Trafikverkets utredning Alternativ for framtida organisering av underhallet av jarnvagen (dnr
N2015/03497/TIF, TRV 2014/100604), som regeringen uppdrog at Trafikverket att genomfora.

Den 26 maj 2016 beslutade sedan regeringen att Trafikverket skulle genomféra ytterligare en
utredningar: med tre deluppdrag.

» Deluppdrag 1: En férdjupad utredning om och presentera mojliga atgarder for ett
overtagande och genomfoérande i egen regi av tillstdnds- och leveransuppféljning samt
underhallsbesiktning av det statliga jarnvagsnatet som Trafikverket ar infrastrukturforvaltare
for. Denna del av uppdraget har i enlighet med regeringsbeslutet rapporterats 28 okt och
resulterat i ett regeringsbeslut 12 februari 2017 om att det i rapporten framfort férslag ska
genomforas.

e Deluppdrag 2: En férdjupad utredning om hur Trafikverket i egen regi skulle kunna
organisera och bedriva underhdll av det statliga jarnvagsnat som Trafikverket ar
infrastrukturforvaltare for, samt presentera majliga atgarder for detta. Utredningen ska utga
ifrdn att underhallet ska bedrivas inom minst tva geografiskt avgransade omraden och p3 ett
sadant satt att verksamheten kan analyseras och jamforas med jarnvagsunderhdll upphandlat
i konkurrens i hela landet. Rapport ska lamnas senast den 24 februari 2017.

» Deluppdrag 3: En fordjupad utredning och presentera mojliga atgarder for vilken
jarnvagsspecifik maskinell underhallsutrustning, som bor &dgas och forvaltas av Trafikverket,
dels for att dver tid sékerstélla att resurser finns for samhéllskritiska funktioner, och dels
vilken maskinell utrustning som bor &gas av Trafikverket och tillhandahallas marknadens
aktorer for att fraimja konkurrens, 6ka effektiviteten och minska trésklar for
marknadstilltrade. Rapport ska lamnas senast 24 feb 2017.

I uppdraget ingar ocksa att genomfora en konsekvensanalys som redogor for bedomda effekter av
atgarderna, bedomd ekonomisk paverkan samt vilken effekt eventuellt 6kade kostnader far pa
verksamheten. Dessutom ska Trafikverket redogora for effekter pa verkets uppdrag att bidra till att
skapa forutsattningar for att nd kollektivtrafikens fordubblingsmal.

2.2. Utgangspunkter och avgransningar

Trafikverket har tolkat begreppet "verksamhet i egen regi” tamligen strikt, i betydelsen att det innebar
verksamhet med egna resurser i form av maskiner och arbetskraft. Verksamhet i egen regi tolkas i
deluppdrag 2 som att en del av resurserna, i form av personal och utrustning, ar anstélld hos
respektive ags av Trafikverket. Trafikverket ansvarar ocksa for styrning och ledning av arbetet. En del
av atgarderna bor dock utforas av underentreprendrer, bland annat icke jarnvagsspecifikt arbete och
vissa atgarder som kraver kapitalintensiv maskinell utrustning. Detta pa grund av att sddana resurser
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inte kan utnyttjas fullt ut inom ramen for pilotverksamhetens geografiskt och ekonomiskt avgransade
omraden.

Trafikverket har i tolkningen av egen regi-begreppet

 inkluderat sakerhetsbesiktningen i begreppet tillstdnds- och underhallsbesiktning

» definierat "samhallskritiska funktioner” som primart kopplat till robustheten i
jarnvagstransportsystemet, for den del av uppdraget som avser jarnvagsspecifik maskinell
underhallsutrustning.

e inkluderat forekomst av underentreprenader.

Nér det géller att aga eller pd annat satt disponera maskinella resurser har Trafikverket i sin analys
utgatt fran att det &r kontrollen Gver resursen och formégan att styra anvandningen av den som ar av
betydelse, och inte 4gandet i sig. Synsattet har inneburit att utredningen kommer till olika slutsatser
for olika maskinell utrustning, nar det galler att 4ga eller disponera pa annat likvardigt satt beroende
pé& andra omstandigheter an sddana som &r direkt kopplade till att 4ga eller inte. Ett kontraktuellt
sékerstallande av tillgdng till maskinen ska alltsa ratt utformat kunna jamstallas med ett 4gande.

Strategier utifran marknadsavvikelse

5. Utvecklingsfrimjande initiativ —
Utvecklingsfrimjande initiativ
férandrar marknaden under
avtalsperiod . For att na resultat

4. In house maskinpoal dar ’ ) )
eller funktion som inte finns

Trafikverket dger maskinen:

3, TRV stadier/styr med en fung de marknad genomfor TRV initiativ/
Ramavtal: marknaden finns inte eller kan inte upphandling.

forsorjer men TRV stodjer  forutsattas fylla TRVs behov " -

med Ramavtal. TRV har inom rimlig tid. Snosmadltarna

2. TRV kravstaller funktionen: . . L
specifika intressen dar stid

eller styrning behdvs fir att

marknaden forsdrjer dir TRV
sdkerstdller slutprodukten da

1. Utgangsliget: Marknaden viktiga férutsittningar saknas: Na malen. Snoslungorna
farmar sjdlv resurssarta sig far de antal enheter, antal
arbeten Trafikverket upphandlar.  |ayerantérer eller Kirow-kran

Det finns tillrackligt antal enheter  jnternationellt regelverk.
och leverantarer far fullt

fungerande Bandgéende
marknad Desec-kran

Normalldget

Med utgangspunkt i trappan blir slutsatserna olika beroende pd om de avser underhall i egen regi
(deluppdrag 2) eller jarnvagsspecifika maskiner (deluppdrag 3).

For maskinfragan galler att ju storre avvikelse fran normallaget, desto storre ar Trafikverkets behov av
att 4ga eller p& annat satt kontrollera resursen. Trafikverket ska inte 4ga eller kontrollera generella
maskiner som marknaden kan tillhandahalla pa ett satt som ar forenligt med Trafikverkets behov och
som gynnar konkurrens — forutsatt att inte starka skl talar emot. Aven for maskiner med 6kad grad av
specialisering ska man i forsta hand efterstrava avtal med leverantdr, eftersom det kan antas gynna en
battre belaggning av maskinen och darmed battre forutsattningar for leverantoren att halla kompetens
att operera den. F6r maskiner med hdg anskaffningskostnad eller som ar unika &r hypotesen att ett
eget &gande och opererande av maskinen ar att féredra eftersom det finns en risk for att marknaden
annars inte kommer att tillhandahalla maskinen. Detta betyder att det forst i steg 4 eller 5 kan bli
aktuellt for Trafikverket att dga jarnvagsspecifik maskinell underhallsutrustning, om inte sarskilda
skal (till exempel konkurrensfordelar) talar for ndgot annat.

For underhall i egen regi blir logiken den omvanda. Ju storre avvikelse fran normallaget, desto storre
blir incitamenten till att inte 4ga. | det fallet resonerar Trafikverket pd samma satt som en
underhallsentreprendr skulle gora.
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Infranord ar ett statligt helagt bolag som verkar under konkurrensneutrala former pa en
konkurrensutsatt marknad. Bolaget styrs av staten pa i huvudsak finansiella parametrar, i likhet med
andra privata bolag pa marknaden. Infranord har drygt 50 procent av de underhallsentreprenader pa
jarnvag som Trafikverket upphandlat.

Infranord har en stark stallning nar det galler maskinresurser. De dger till exempel samtliga TB-lok pa
den svenska marknaden. TB-lok &r lok dr anvandbara bade som draglok och fér snérojning. Infranord
ager dessutom via sin métenhet i princip all tillgadnglig maskinell matutrustning (métdressiner och
mattag) pa den svenska marknaden. Matenheten fyller i praktiken hela Trafikverkets behov av
maskinell besiktning, med undantag av ultraljudsméatning och méatning av de fria rummet, samtidigt
som Trafikverket &r den helt dominerande kunden och darfor i praktiken styr anvéandningen.

I utredningen analyseras inte specifikt Infranords roll pd marknaden, och inte heller potentialen som
kan finnas for att anvéanda Infranords verksamhet som ett redskap for att méjliggora etablerandet av
saval pilotstrackor som forfogande av maskinresurser i Trafikverkets regi. Daremot kan man inte
komma ifrdn att de alternativ som analyseras for saval att hitta effektiva satt att etablera pilotstrackor
som for att hitta méjliga maskinella resurser att d4ga och forvalta, kommer att ha direkt eller indirekt
paverkan pa Infranord.

Ett sétt att etablera en verksamhet i egen regi inom underhdllet och for Trafikverket att forfoga Gver
maskiner, kan vara att avtala om eller verta viss verksamhet och vissa maskiner fran Infranord. Man
bor se dver vilken betydelse det har att inom staten ha bade ett bolag som bedriver drift och underhall,
och en myndighet som bedriver verksamhet i egen regi med samma uppdrag. Trafikverket foreslar
darfor att regeringen som en foljd av rapporteringen av detta uppdrag ser éver Infranords roll pa
leverantdérsmarknaden kopplat till Trafikverkets uppdrag, behovet av 6kad robusthet och lagre
intradestrosklar.

Den del av uppdraget som rapporterats den 28 oktober 2016 har aven inkluderats i denna samlade
rapportering. Innehéllet i den rapporten aterges i stora drag i konsekvensanalysen och i 6vrigt starkt
kondenserat med hanvisning till rapporten (N2016/03922/TIF, TRV 2016/53995).

Mot bakgrund av ett forsamrat omvarldslage har regeringen gett myndigheterna Férsvarsmakten och
Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) i uppdrag att foresla principer for samordning,
prioriteringar och resursforstarkningar for totalforsvaret infor och under hojd beredskap och ytterst i
krig.

I december 2015 fick ett antal utpekade myndigheter, som ansvarar for viktiga samhallsfunktioner,
daribland Trafikverket, i uppdrag av regeringen att ateruppta planeringen for totalforsvaret.
Trafikverket bedriver en verksamhet som starkt bidrar till totalforsvaret och samhallets beredskap.
Trafikverket har ett viktigt uppdrag att sékerstalla att leveransen av ett robust transportsystem éven
nar samhaéllet utsatts for pafrestning. Under 2016 har en projektorganisation formats i Trafikverket
som fram till slutet av 2018 ska utreda Trafikverkets roll och ansvar i totalférsvaret. Projektet ska
genomfora uppdraget att ateruppta planering av civilforsvar inom ramen for Sveriges totalférsvar. Den
forsta delrapporten till regeringen har gjorts. Trafikverket har ocksa bildat en ny avdelning —
Samhallsskydd och beredskap.

Utfallet av detta projektarbete inom civilférsvaret kommer rimligen att medfora att Trafikverkets
beredskapsbehov paverkas. Det kan i sin tur paverka behovet av att &dga eller kontraktera maskiner,
som har betydelse for Trafikverkets verksamhet ur ett civilforsvarsperspektiv. Det kan ocksa komma
att paverka inrattandet av underhall i egen regi. Vid ett kommande eventuellt uppdrag att genomfora
atgarder foreslagna i denna utredning kan atgardernas omfattning och inriktning komma att
kompletteras av civilforsvarsaspekter.

Samtliga maskiner som analyserats genom en fordjupad analys har ndgon form av konsekvens for
Sveriges beredskap inom totalférsvaret. En samordning av de resurser som redan finns i Trafikverkets
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ago (inte bara jarnvagsfordon) med andra statliga organisationer som Svenska Kraftnat och Teracom,
skulle ge en dkad total formaga att hantera storre stérningar. Dessutom ar formagan att roja, barga
samt aterstélla skadade anlaggningsdelar viktiga for Sveriges totala forsvarsformaga. En forbattrad
beredskap vid mer begriansade stérningar som uppstar regelbundet ger en forbattrad forméga vid stora
kriser. Proportionerna pa behoven blir dock helt andra vid stora kriser.
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3. Samlad konsekvensanalys

3.1. Bedomd ekonomisk paverkan

En tillkommande egen regi-verksamhet skapar direkta kostnader hos Trafikverket, som till stor del
kompenseras av motsvarande kostnadsinbesparingar i upphandlingen av motsvarande tjanster. Dock
uppstar etableringskostnader av engdngsnatur och vissa merkostnader i systemet, eftersom man kan
anta att dubblering av kompetenser kan uppsta och att vissa maskiner i underhallet i egen regi kan bli
svara att beldgga i tillracklig omfattning. Ambitionsokningar i sig medfor ocksd merkostnader. Den
samlade bedémningen ar dock att merkostnaderna visserligen inte ar betydande i forhallande till de
underhéllsvolymer Trafikverket har, men dnda innebar nedprioriteringar av annan verksamhet. Det
naturligtvis viktigt i sammanhanget att beakta att det pa intaktssidan kan uppsta
kvalitetsférbattringar, som inte uppkommit annars.

Ekonomiska konsekvenser av deluppdrag 1 med det alternativ som regeringen numera uppdragit &t
Trafikverket att genomfora, ar engangskostnader i form av utbildning, praktik, utrustning,
omfdérhandling av kontrakt och dubbelbemanning om cirka 50 miljoner kronor fordelat pa tre &r och
en lépande arlig merkostnad om cirka 4 miljoner kronor for ledningspersonal. Antal personer som
behdvs, beddms uppga till cirka 70 for leveransuppféljningen och underhallsbesiktningen
sammantaget.

Om aven sékerhetsbesiktning och maskinell besiktning hade ingatt, skulle den totala
engangskostnaden uppgatt till cirka 75 miljoner kronor och den lépande arliga merkostnaden uppgatt
till mellan 20—25 miljoner kronor. Antal personer skulle uppga till strax 6ver 200.

Ekonomiska konsekvenser av deluppdrag 2 avser bade de personella och maskinella resurser som
kommer att behovas for att driva underhallsverksamhet i egen regi i 2—4 geografiska omraden
motsvarande dagens basunderhallskontrakt. Dessutom tillkommer kostnader for all 6vrig nédvandig
utrustning, hjalpmedel samt lokaler och markytor. Grovt uppskattat motsvarar detta en
kostnadsvolym p& 200—400 miljoner kronor och att 100—200 personer behéver anstéllas.

Trafikverket kommer att behdva maskinella resurser for underhallsverksamheten i form av till
exempel sparriktare och liftmotorvagnar. De maskinella resurserna kan &gas eller hyras, beroende pa
om det finns ett utbud pa den existerande marknaden eller inte. Den arliga kostnaden kommer alltsa
att besta av saval hyreskostnader som kapitalkostnader och driftkostnader for maskiner och ar svar att
uppskatta exakt. Mangden resurser ar for saval personer som maskiner, beroende av storleken och
innehallet i aktuellt testomrade och dimensioneras darefter.

Inom ramen fér verksamheten i egen regi kommer underentreprendrer att anlitas, i forsta hand fér
arbete som inte kraver jarnvagsspecifik kunskap eller utrustning — men ocksa for jarnvagsspecifika
resurser som inte kan sysselsattas fullt inom den forhallandevis begransade verksamheten. Om
Trafikverket inte anlitar underentreprendrer finns risken att en begréansad verksamhet i egen regi inte
ger optimala mojligheter for att nyttja resurser som inte ar fullbelagda. Samordningsvinster riskerar
att utebli.

I den méan befintliga underhallskontrakt avbryts i fortid kan extrakostnader av engdngsnatur uppsta.
Aven kostnader foér metodutveckling och l6pande utvardering tillkommer.

Den totala kostnaden ar avhangig antalet pilotstrackor och formen for hur ett 6vertagande genomfors
och svar att uppskatta exakt. Rent principiellt kan som framférts ovan man anta att utéver
etableringskostnader for pilotprojekten uppvégs kostnaden for pilotprojekten huvudsakligen av
utebliven kostnad for upphandling av underhallsentreprenad for strackan ifraga.
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Deluppdrag 3 har andra utgangspunkter an deluppdrag 1 och 2, i sa matto att det primart inte ar fraga
om att etablera en underhallsverksamhet i egen regi. Deluppdrag 3 handlar i stallet om att presentera
mdéjliga atgarder for att genom maskininnehav dels 6ka robustheten i jarnvagen, dels sdnka
intradestrosklar for att framja konkurrens och effektivitet.

De ekonomiska konsekvenserna av de analyserade atgarderna i utredningen har sammanstallts i
nedanstaende tabell:

Mojlig atgéard Arliga kostnader

Overtagande av leveransuppfoljning och Engangskostnad tillika merkostnad cirka 50 miljoner kronor.

derhallsbesiktning i i. . - a1 .
underhafisbestkining 1 egen reg! Cirka 4 miljoner kronor per ar i Idpande kostnad, som till stor del kan

antas motsvaras av lagre upphandlad kostnad. Risk finns dock for
dubblering av vissa funktioner och fordon.

Pilotverksamhet inom 2—4 omraden Motsvarar en kostnadsvolym pa 200-400 miljoner kr per ar (medel-

motsvarande baskontrakt. omsattningen i dagens baskontrakt &r 100 miljoner kronor). Motsvarar
en minskning i upphandlad volym, dock med reservationen att
kostnadsokningar kan uppsta enligt vad som framhalls nedan.

Kan uppstd samordningsforluster eftersom 2—4 omraden i egen regi
inte genererar samma mojligheter till samordningsvinster och stor-
driftsférdelar som ett stérre antal omraden hos en entreprenor
mojliggor. Detta galler saval personal som maskiner.

Den samlade merkostnaden for att etablera egna regi verksamheten
kan uppskattas till 50—-150 miljoner kronor.

En eventuell framtida avveckling av En avveckling skulle féra med sig transaktionskostnader kopplade till

pilotverksamhet i egen regi. uppséagningar av personal, avyttring av maskinpark samt lokaler och
markomraden. Dessa kostnader &r beroende av mangden personal
som maste sagas upp samt de maskinernas restvarde vid
avvecklingen.

Etablerandet av en verksamhet som Den samlade 6kade arliga kostnaden for att uppratthalla en sno-,

férfogar éver maskiner for bargning, bargnings- och réjningsberedskap kan uppskattas till 38-70 miljoner

réjning, snoplogning och snésmaltning.  kronor per ar. Den 6kade kostnaden &r i allt vasentligt hanforlig till en
ambitionsokning avseende bargning. Beroende pa hur stor ambitions-
okningen blir kan kostnaden variera betydligt. Till en del kan
Trafikverkets kostnad minska genom en ekonomimodell som inkluderar
regressande av kostnader gentemot jarnvagsforetag som orsakat
bargningsbehovet.

De TB-lok som idag finns pa marknaden har ett betydande
reinvesteringsbehov. En upprustning kan uppskattas till cirka 2,5
miljoner kronor per styck, men ar behéaftad med stor osékerhet eftersom
skicket i detalj &r okant for Trafikverket. Vid en stérre ombyggnad med
byte till miljomotorer 6kar kostnaden ytterligare. Skick och
upprustningskostnad for TB-loken galler ocksa for T44-lok. Till
reinvesteringskostnaden kommer ocksa anskaffningskostnaden i det
fall Trafikverket foérfogar genom att aga.

De maskiner som beddms vara fordelaktiga att kunna tillhandahalla
marknadsaktorerna pa konkurrensneutrala villkor, 6verensstammer till
stor del med de maskiner som Trafikverket enligt ovan har bedémt
behover goras tillgangliga av beredskapsskal. Vid ett tillhandahallande
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Forfogande Over tva stycken spargaende
kranar av typ KIROW eller liknande med
motsvarande funktion.

For att hantera de behov som
identifierats i Strategi vintermaskiner
jarnvag kravs fyra snétadg med 5-7
snévagnar vardera. For att dessa ska
fungera krévs aven en mandévervagn per
set som levererar strém.

Ett langsiktigt forfogande 6ver de tva
stora sndésmaltarna av modell SR700
och den mellanstora modellen SR300.

Sakerstalla marknadens tillgang till
funktionsdugliga makadamvagnar
(QBX). Ett lampligt antal ar 20 till 30
vagnar med tillhérande manévervagnar.

av maskiner vid upphandling av underhallsentreprenad minskar
Trafikverkets kostnad for maskinen i fraga.

| det fall etablerandet sker med &gda fordon beddéms investerings-
kostnader pa 130-150 miljoner kronor, inklusive tva stycken spar-
gaende kranar enligt nedan. Eftersom nyanskaffningar skulle kunna
innebara att det uppstar en viss éverkapacitet pd marknaden mot-
svaras kostnadsokningen inte sjalvklart av lagre arliga kapital-
kostnadsdel hos entreprendren. En viss merkostnad kan darfor uppsta.

Anskaffningskostnad for tva nya kranar uppgar till cirka 85 miljoner
kronor samt har en arlig kostnad pa cirka 16 miljoner kronor. Om
kranarna enbart anvands i beredskapssyfte blir hela kostnaden en
merkostnad. Det finns idag ett gallande kontrakt avseende en KIROW-
kran fér anvéandning vid vaxellaggning.

Ett férfogande och tillhandahallande av dessa maskiner torde inte
medfora ndgon merkostnad utan uppvégas av lagre kostnader for
upphandling av maskinerna oaktat eventuellt renoveringsbehov.

Dagens avtal med Railcare &r kostsamt for Trafikverket. Det kan finnas
anledning att se till andra alternativ och leverantoérer. Kostnaden for ett
eventuellt inkdp av, eller langre ramavtal for, de tre stérre sndsmaéltarna
ar mycket svarbedémd da Railcare ar enda leverantoren i dagslaget.
Detsamma géller for ett eventuellt alternativ.

Kostnaden for att aterstalla full funktion &r cirka 20 miljoner kronor per
set om 10 vagnar plus mandévervagn. | den man detta innebar en
kapacitetsokning uppstar en viss svarbedéomd merkostnad.

3.2. Okade kostnaders effekter pa verksamheten

Redovisade atgarder medfér kade kostnader. A andra sidan skulle kvaliteten i Trafikverkets
leveranser kunna forbattras i sddan utstrackning att de motiverar de tillkommande kostnaderna.
Under forutsattning att ytterligare anslagstilldelning inte kommer ifrdga kommer atgarder med
anledning av uppdraget att krava omprioriteringar fran annan verksamhet inom underhallet. Det kan
inte uteslutas att dessa omprioriteringar da kommer att ske pa annat satt an vad som Trafikverket
skulle gjort om utredningsuppdraget inte funnits.

Forhallandet att kostnader for verksamhet som nu bestrids av entreprencrer éverfors till Trafikverket
innebér att ingdngna avtal maste ses Gver i syfte att skapa sa stor neutralitet som majligt i de fall
forandringen inte innebar ndgon ambitionsandring.

Beroende pa den anslagskonstruktion Trafikverket har att forhalla sig till, och eftersom verksamhet i
egen regi och maskinférvaltning kommer att medféra viss administration, kan administrationsanslaget
komma att belastas for delar som tidigare finansierats via underhallsanslaget.
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3.3. Konsekvens for kollektivtrafiken

I uppdraget ingar att redogora for effekter pa Trafikverkets uppdrag att bidra till att skapa
forutsattningar for att kollektivtrafikbranschen ska na sitt 6vergripande mal om att kollektivtrafikens
marknadsandel ska fordubblas pa sikt och att antalet resor med kollektivtrafik ska fordubblas till 2020
jamfort med 2006.

Kollektivtrafikens utveckling ar beroende av bade hur kollektivtrafikens forutsattningar utvecklas och
hur forutsattningarna for bilresande utvecklas. Kollektivtrafiken har utvecklats positivt fran 2006 till
idag, bade med avseende p& marknadsandel och antal resande. Det galler i synnerhet sparbundna
resor. Kollektivtrafikens marknadsandel har till exempel 6kat frén 18 procent (2007) till 26 procent
(2015). Den sparbundna trafiken har under samma period 6kat med cirka 40 procent. Prognosen for
fordubblingsmalet &r dock 1&g om det inte gors betydande atgarder. Det framkommer i en rapport fran
WSP (1 juli 2016), som skrivits pa uppdrag av Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik.

Samtliga tre deluppdrag syftar i grunden till att ge Trafikverket battre forutsattningar att
tillhandahalla en tillganglig jarnvagsinfrastruktur. Om resor med tag skulle kdnnetecknas av en hdg
punktlighet, skulle det rimligen ge positiva effekter pd benagenheten att vélja taget framfor bilen.
Foérutsattningen for punktligare t&g ar en robustare jarnvagsanlaggning. Atgarderna som féreslagits i
rapporterna kan tillsammans antas fa en effekt pa resenarernas och godstransportérernas bild av
attraktiva transporter med jarnvag. Genom att minska effekterna av stdrningar, och uppvisa en
beredskap for att hantera stérningar och faktiskt dtgarda dem, kan bade de enskilda resenarernas
upplevelse av och medias bild av jarnvagstransporter bli positivare. For det forsta kan man anta att det
faktiska forhallandet att resan ar punktligare och sakrare ger en sadan effekt. Samtidigt 6kar
fortroendet for jarnvagen som transportsatt vilket kan antas forstarka effekten.

Trafikverket bedomer dock att effekten pa infrastrukturens tillganglighet beror mer pé effekterna av
andra atgarder, an vad atgarder kopplade till denna utredning forvantas ge. Trafikverket har i
rapporten "Hur Trafikverkets verksamhet forbattrar férutsattningarna for kollektivtrafikbranschen att
na sitt fordubblingsmal” (TRV 2016/80847) redogjort for vad Trafikverket gjort och planerar att gora,
for att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafiken. Eventuella atgarder som en konsekvens av
detta regeringsuppdrag blir ett tillagg till det atgardspaketet.

Att etablera en organisation for att effektivt forsla bort fordon som havererat eller tappat
stromforsorjning och aterstélla funktionaliteten ar en atgard som kan antas fa effekt pa den upplevda
tillforlitligheten inom kollektivtrafik pa jarnvag. Det ar en viktig atgard eftersom denna typ av problem
under overskadlig tid kan antas fortsatta forekomma med hdg frekvens, da bade fordon och
anlaggningar &r gamla. Att forbattra hanteringen av fordon som havererat eller tappat
stromforsorjningen ar ocksa viktigt sett ur ett sakerhetsperspektiv. Exempelvis har fordon som blir
utan strom vare sig formaga att hantera kyla eller varme, vilket innebar konsekvenser innefattande allt
fran obehag till akut fara for passagerarna om taget blir stdende under langre tid.

Atgarder for att forbattra snéberedskap kommer att fa paverkan pa robusthet och tillganglighet och
darmed aven pa hur attraktivt det blir att resa kollektivt pa jarnvagen. Den viktigaste atgarden inom
detta har dock redan genomforts; Trafikverket har idag har en beredskap for att prioritera och
reducera trafik innan systemet drabbas av allvarliga stérningar pa grund av snofall. Den framsta
konsekvensen for snoberedskap blir att ett langsiktigt atagande gors, som sakerstaller resurser och
formaga over tid.

Forbattringar nar det galler resurser for atgardande av ursparningar kommer &ven det att medfora
positiva effekter, nar det galler hur robust och tillganglig anlaggningen ar. Hur stor effekt detta har pa
malet om 6kad kollektivtrafik ar svart att kvantifiera annat &n att resultatet blir positivt.

Med alla atgarder i denna rapport sammantagna och med forvantat resultat av dem uppnas sannolikt
en markbar, men d&nda marginell effekt. Denna effekt kommer dock fa genomslag forst pa langre sikt.
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4. Resultat av utredningen

4.1. Mojliga atgarder for att i egen regi genomféra tillstands- och
leveransuppfdljning samt underhallsbesiktning

Trafikverket rapporterade detta deluppdrag 28 oktober 2016.

Trafikverket har inkluderat sdkerhetsbesiktningen i utredningsuppdraget och bedémer det vara
praktiskt mojligt att ta éver all besiktnings- och leveransuppféljningsverksamhet. Daremot ar det av
effektivitetsskal inte den basta I6sningen. Utifran bedomda kostnader och i rapporten beskrivna
konsekvenser ar Trafikverkets uppfattning féljande.

Genom rimliga atgarder kan leveransuppféljning och manuell underhallsbesiktning tas éver i egen regi
till en engdngskostnad p& omkring 50 miljoner kronor plus en mindre I6pande kostnad. Det dkar
Trafikverkets kunskap om anlaggningen och Trafikverket blir en mer kompetent bestéallare, saval nar
det géller att formulera kraven i kontrakten som att sékerstélla att leveranserna lever upp till kraven.

Den manuella sdkerhetsbesiktningen bor utféras inom ramen for baskontrakten, precis som i dag. Den
del av sakerhetsbesiktningen som syftar till att fanga upp akuta atgarder &r val etablerad och fungerar
bra. Den del av sédkerhetsbesiktningen som identifierar fel som inte behover atgardas akut passar val in
i dagens funktionsatagande, och utfors darfor med fordel fortsatt av entreprendrer.

Det finns stora fordelar med att handla upp de maskinella matningarna, dar upphandlingar baserade
pa funktionskrav ger ett storre utrymme for teknikutveckling i ett omrade som &ar under stor
forandring. Detta givet de mdjligheter som digitaliseringen och automatiseringen med stérsta
sannolikhet ger.

Trafikverket konstaterar ocksa att den 6kade medelstilldelningen som regeringen avsatt for drift och
underhall kommer att innebara mycket stora utmaningar for hela jarnvagsunderhallets organisation.
Saval entreprendrer, material och maskinleverantérer och konsulter som bestallaren Trafikverket star
infor stora utmaningar, vad galler kompetensforsorjning. Branschen sager sig redan idag lida brist pa
den kompetens som besiktningsméannen innehar. En stdrre omstrukturering av
besiktningsverksamheten i en sddan situation bedémer Trafikverket utgora en risk. Trafikverket ser
behovet av en branschgemensam kompetensforsérjningsstrategi, oavsett om det géller bestallar- eller
utférarsidan av jarnvagens underhallsorganisation.

Vad galler fordubblingsmalet for kollektivtrafik bedémer Trafikverket att effekten pa infrastrukturens
tillganglighet ar mer beroende av effekterna av andra atgarder, an vad ett 6vertagande av besiktningen
forvantas ge.
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4.2. Mojliga atgarder for att i egen regi organisera och bedriva underhall av det
statliga jarnvagsnat som Trafikverket ansvarar for

4.2.1. Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att genomfora en fordjupad utredning och presentera
mojliga atgarder for att i egen regi organisera och bedriva underhall av det statliga jarnvagsnétet.
Utredningen ska utga ifran att underhallet initialt ska bedrivas inom minst tva geografiskt avgransade
omraden med olika forutsattningar och med en tillriacklig omfattning for att mojliggéra att underhallet
i egen regi kan analyseras och jamféras med underhallet upphandlat i konkurrens.

Begreppet egen regi tolkas som att en del av resurserna i form av personal och utrustning ar anstéalld
respektive ags av Trafikverket. Trafikverket ansvarar for styrning och ledning av arbetet i sin helhet.
En del av atgarderna bor utforas av underentreprendrer, bland annat icke jarnvagsspecifikt arbete och
vissa atgarder som kraver kapitalintensiv maskinell utrustning. Detta pa grund av att sddana resurser
inte kan utnyttjas fullt ut inom ramen for pilotverksamhetens geografiskt och ekonomiskt avgréansade
omraden.

Trafikverket har bedomt att verksamheten i egen regi bor avgransas till basunderhall, det vill sdga
forebyggande och avhjalpande underhall. Basunderhallet omfattar enligt 2016 ars utfall cirka 3,5
miljarder kronor.

Trafikverket bedémer att basunderhall i egen regi, med syftet att jamfora med det konkurrensutsatta
basunderhallet, bor bedrivas inom 2-4 pilotomradden motsvarande dagens baskontrakt. Det motsvarar
en kostnadsvolym pa 200-400 mkr per ar (medelomséattningen i dagens baskontrakt ar 100 mkr).
Pilotverksamheten bor organiseras som en resultatenhet inom Trafikverket.

I uppdraget ingar ocksa att genomfdra en konsekvensanalys som redogor for bedomda effekter av
atgarderna, bedomd ekonomisk paverkan samt vilken effekt eventuellt 6kade kostnader far pa
verksamheten. Dessutom ska Trafikverket redogora for effekter pa verkets uppdrag att bidra till att
skapa forutsattningar for att na kollektivtrafikens fordubblingsmal.

Ar 2002 borjade davarande Banverket handla upp jarnvagsunderhéll i konkurrens. De forsta
upphandlingarna avsag endast drift och avhjalpande underhall, pa de mindre trafikerade banorna.
Entreprenadformen var utférandeentreprenad dar Banverket via utférandekrav styrde utforandet i
detalj. Sedan 2014 har allt underhall upphandlats i konkurrens. Studier har visat att kostnaderna har
sankts med cirka 10 procent for en given kvalitetsniva.

Trafikverket &r den dominerande bestallaren av jarnvagsunderhall i Sverige. Ar 2015 upphandlades
jarnvagsrelaterade infrastrukturarbeten for cirka 19 miljarder kronor. Det avser investeringar,
reinvesteringar och underhall. Inom jarnvagsunderhall finns idag relativt fa aktorer som ar
huvudentreprendrer for de arbeten som Trafikverket bestéller. De bedriver en stor del av arbetena i
egen regi, men anvander ocksa underentreprendrer for valda delar. Hur stor andel av
kontraktssummorna som gar vidare till underentreprendrer har inte Trafikverket kunskap om.

For att kunna gora en objektiv och transparent utvardering av om underhall i egen regi skiljer sig fran
det upphandlade underhallet avseende kvalitet och kostnadseffektivitet, kravs forberedelser i form av
utveckling av utvarderingsmetodiken och datainsamling. Eftersom underhallsentreprenader verkar
under skiftande forutsattningar bedomer Trafikverket att det ar forenat med stora svarigheter att
skapa en hog grad av jamforbarhet. For att kunna gora relevanta jamforelser bedomer Trafikverket att
utvardering maste ske under en langre tid, minst 10 ar. Detta for att fa ett tillrackligt bra statistiskt
underlag — det tar tid att se langsiktiga effekter av underhall i jarnvagssystemet.

Att bygga upp en verksambhet i egen regi for basunderhall kraver bade tid och resurser. Det foreligger
en osakerhet hur langt det ar mojligt att for Trafikverket, pd en redan avreglerad marknad med viss
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kompetens- och resursbrist, att rekrytera nyckelkompetenser for att kunna genomfdra pilotprojekten.
Trafikverket bedomer darfor att det kommer att kravas utbildningsinsatser for att sakerstélla
kompetensbehoven. Trafikverket bedomer forberedelsetiden till cirka 2 ar innan verksamheten ar
operativ. Engangskostnaderna for detta bedoms till 50—150 miljoner kronor. Férutom osékerheten
betraffande kostnaderna for egen pilotverksamhet bedéms inte Trafikverkets verksamhet i 6vrigt
paverkas negativt.

Trafikverkets bedémer att pilotverksamheten riskerar att leda till minskad konkurrens, begréansad
utveckling och innovation p& marknaden och hogre kostnader. Detta da de langsiktiga
marknadsforutsattningarna riskerar att upplevas som otydliga.

Trafikverkets stAndpunkt &r att pilotverksamheten inte ska paverka myndighetens arbete med att
utveckla och stimulera marknadens teknik- och metodutveckling, sénka intradestrésklar samt utveckla
bestallarrollen och kontraktsmodellerna. Trafikverkets inriktning for basunderhallskontrakten inom
jarnvagsunderhall har varit och ar dven fortsattningsvis totalentreprenader med funktionsataganden.
De utvecklingsinsatser som fortlépande bedrivs &r viktiga vare sig man bedriver underhallet i egen regi
eller i upphandlad form. Saddana utvecklingsinsatser ar forbattrad information om och kontroll 6ver
anlaggningen, indikatorer som pa ett relevant satt beskriver anlaggningens funktion samt samband
mellan atgarder och funktion

Initialt vid konkurrensutsattningens bdrjan anvandes utférandeentreprenader, och upphandlingarna
begransades till de mindre komplexa banorna med 1ag trafik. Tamligen tidigt overgick man till att
handla upp basunderhéllet som totalentreprenader inkluderat vissa funktionsataganden. Bakgrunden
till att denna entreprenadform anvants ar att den i hégre utstrackning an utférarentreprenad
mojliggdr innovation och dkad produktivitet.

Man bor dock vara medveten om att detta inte inneburit att Trafikverket delegerat hela ansvaret for
infrastrukturens funktion till entreprendrerna. | sjalva verket styrs storre delen av underhallet av
detaljerade tekniska funktionskrav och riktlinjer som tillsammans, om de efterlevs, formodas medféra
en anlaggning som kan trafikeras utan stérningar. Fel i anldggningen som kraver omedelbar eller
mycket snar atgard beslutas och genomfors av entreprenéren med stod av regelverket. De atgarder
som inte kraver lika snabba atgarder (forebyggande underhall) beslutas i nara samrad med
bestallaren. Trafikverket bedomer att detta ar ett &ndamalsenligt satt att handla upp underhall pa for
en jarnvag som for narvarande i stor utstrackning ar mycket sliten.

For att man i ett basunderhallskontrakt ska kunna stalla funktionskrav pa en hogre niva (till exempel
att en bandel ska vara tillganglig for trafik 99 procent av den tid som avsatts for trafik, enligt
Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB)) s& bedomer Trafikverket att anlaggningen behéver ha en betydligt
battre status an den har idag. For detta kravs en betydande mangd reinvesteringar for att aterta det s&
kallade efterslapande underhallet. Nar detta har gjorts finns forutsattningar att handla upp underhall
med funktionsataganden pa det satt som exempelvis redan tillampas av ProRail i Nederlanderna.

En forutsattning for att basunderhall ska kunna upphandlas som funktionsataganden, ar att regelverk
och riktlinjer utvecklas. Denna utveckling &r dock nddvéandig oberoende av framtida organisation och
affarsform for jarnvagsunderhallet om man vill ge ett 6kat utrymme for nya tekniska I6sningar.

Utover jamforelse med det konkurrensutsatta underhallet kan underhall i egen regi inom begransade
geografiska omraden bidra till att Trafikverkets kunskap inom underhallsomradet okar, vilket
myndigheten kan nyttja for att bli en béattre bestallare. En verksamhet i egen regi kan darutéver bidra
till kompetensforsorjningen genom att utgora skolomraden for de utbildningar som bedrivs.
Trafikverket kan ocksa pa ett béattre satt stotta branschen i utvecklingsarbetet, bland annat genom att
upplata plats for demonstrationsverksamhet eller for jamforelser mellan olika underhallsmetoder.
Trafikverket ser fordelar med ett sddant utokat syfte med underhall i egen regi.
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Ett alternativ till pilotstrackor, som Trafikverket foreslar, ar att tills vidare bedriva en viss begransad
andel underhall i egen regi. Underhall i egen regi tills vidare kan, pd samma satt som
pilotverksamheten, bidra till bade utveckling av branschen och av Trafikverket som bestéllare. Det ger
inte nodvandigtvis de basta forutsattningarna, men anda forutsattningar, for vissa jamforelser. 1 ett
alternativ med avgransad och langsiktigt uttalad omfattning skulle tydligare forutsattningar for
leverantérsmarknaden uppkomma, samtidigt som val av omraden kan ske pa ett sddant satt att det
gagnar transportsystemet i stéllet for jamforbarheten. Detta behdver inte nédvandigtvis innebéra en
motsattning. Den stora fordelen &r att marknaden ges tydliga och forutsdgbara forutsattningar under
lang tid framover, vilket tillsammans med det utvecklingsarbete som bedrivs kan ge forutsattning for
en fortsatt utveckling av marknaden.

Enligt propositionen Infrastruktur for framtiden 2016/17:21 kommer Trafikverket att fa kraftigt hojda
anslag for drift och underhall av jarnvagens infrastruktur. Det handlar i stor utstrackning om dkade
reinvesteringsinsatser for att minska det efterslapande underhallet. Det kommer att bli en stor
utmaning for bade Trafikverket och entreprenadforetagen att genomfora detta pa ett effektivt satt.
Bland annat kommer konkurrensen om nyckelkompetenser och andra resurser att 6ka ytterligare. Att
samtidigt bygga upp en organisation for basunderhall i egen regi innebar en utmaning for
verksamheten.

4.2.2. Inledning

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att genomfdra en fordjupad utredning och presentera
mojliga atgarder for att i egen regi organisera och bedriva underhall av det statliga jarnvagsnatet.
Utredningen ska utga ifran att underhallet initialt ska bedrivas inom minst tva geografiskt avgransade
omraden med olika forutsattningar och med en tillracklig omfattning for att mojliggora att underhéllet
i egen regi kan analyseras och jamforas med underhéllet upphandlad i konkurrens.

| uppdraget ingar att genomféra en konsekvensanalys som redogér for bedomda effekter av
atgarderna, bedémd ekonomisk paverkan samt vilken effekt eventuellt 6kade kostnader far pa
verksamheten. Dessutom ska Trafikverket redogora for effekter pd verkets uppdrag att bidra till att
skapa forutsattningar for att n& kollektivtrafikens fordubblingsmal.

Trafikverket tolkar uppdraget som att den underhallsverksamhet som ska bedrivas i egen regi i minst
tva omraden, ar att betrakta som en pilotverksamhet och att beslut om att genomféra allt underhall i
egen regi tas med hénsyn till utfallet av pilotverksamheten och i jamférelse med det upphandlade
underhallet.

Trafikverket har i ett tidigare regeringsuppdrag! redovisat olika alternativ for framtida organisering av
jarnvagsunderhallet i dess helhet. Trafikverket har dar redovisat sin syn pa hur underhallet bor
organiseras samt konsekvenser av om underhallet framdeles ska bedrivas i egen regi. Det underlag och
slutsatser som togs fram i den utredningen har utgjort utgangspunkt for foreliggande utredning.

Fragan om jarnvagsunderhallets organisering har dven behandlats i utredningen Koll pa
anlaggningen?, i vilken Trafikverket lamnat synpunkter p& hur underhallet boér organiseras. Aven den
utredningen har utgjort underlag i detta arbete.

Denna rapport beskriver inledningsvis historiken for hur jarnvagsunderhallet har organiserats allt
sedan SJ ansvarade aven for infrastrukturen under 1980-talet. Dérefter redogors for Trafikverkets
beddmning av hur underhall i egen regi kan bedrivas som pilotverksamhet, samt hur detta kan méatas
och jamféras med upphandlat underhall. I ett eget avsnitt beskrivs kostnaderna for att bygga upp en

1 Alternativ for framtida organisering av jarnvagsunderhéllet, Trafikverket 1 april 2015
2 Koll p& anlaggningen, SOU 2015:42
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verksamhet i egen regi samt effekter pa marknaden. Avslutningsvis redovisas Trafikverkets synpunkter
pa hur underhallsverksamheten kan utvecklas.

4.2.3.  Drift och underhall av jarnvag — historik och nulage

Organisering av jarnvagsunderhall har fran att varit fullt integrerat med den operativa trafiken i
Statens jarnvagar (SJ) utvecklats till att idag vara uppdelat i en bestallare- och utférarorganisation
med konkurrensutsatta utforare. Mycket kvarstar att utveckla innan den modell Trafikverket valt
fungerar optimalt. Detta avsnitt redogér for de vagval som gjorts och forsdker forklara den situation
som rader idag, bade vad galler Trafikverkets forméaga att vara en god bestallare av underhallstjanster
och marknadens forutsattningar att leverera bestalld underhallsstandard. Trafikverket bedémer att det
finns ett antal strategiska val att géra i nartid som pekar ut nasta steg och dessa aterfinns i kapitlet
Trafikverkets kommentarer (4.2.10).

4.2.3.1. Organisering av drift- och underhall pa jarnvagen — historik

Fran egen regi...

I slutet av 1980-talet var i praktiken hela jarnvagssektorn organiserad inom davarande affarsverket
Statens jarnvagar (SJ). Ar 1988 bildades Banverket som fick till uppgift att férvalta
jarnvagsinfrastrukturen. Initialt var Banverkets (och tidigare SJ:s) underhall uppdelad i regioner med
bandistrikt, som hade ansvar for olika bandelar. Inom det icke jarnvéagsspecifika omradet
(markarbeten, broar och tunnlar) fanns redan vid denna tidpunkt en fungerande konsult- och
entreprenadmarknad och dessa tjanster upphandlades i konkurrens. Over tid, och for att méta
riksdagens och regeringens krav pa hojd effektivitet och produktivitet, forandrades arbetssatten pa de
jarnvagsspecifika omradena. | slutet av 1990-talet separerades de forvaltande och producerande
enheterna inom Banverket i en bestallar- och utférardel. Byggande av nya spar, signaler och
kontaktledningar skedde till cirka 80 procent i egen regi och utférdes av Banverkets industridivision.
Resterande cirka 20 procent upphandlades i konkurrens mellan Industridivisionen och privata bygg
och anldggningsféretag. | princip allt drift- och underhdllsarbete utfordes utan féregaende
upphandling av Banverket Produktion (Banverket Industridivisionen och Banverket Produktion slogs
ihop &r 2007).

I regleringsbrevet &r 2000 fick Banverket i uppdrag att redovisa forutsattningarna for och
konsekvenserna av en konkurrensutsattning av hela eller delar av produktionsverksamheten.3 Efter en
intern utredning beslutade Banverkets styrelse att Banverket Projektering och all ny- och om-
byggnadsverksamhet avseende jarnvégsspecifika delar skulle konkurrensutsattas fullt ut fran och med
den 1 juli 2001. Det férebyggande underhallet skulle enligt beslutet upphandlas i konkurrens
produktvis eller i lampliga produktkombinationer med start senast den 1 juli 2001. Ar 2002
paborjades konkurrensutsattningen av drift och avhjalpande underhall.4 Den ursprungliga tidsplanen
innebar att underhallet skulle vara konkurrensutsatt tills 2007. En utvardering gjordes 2004—2005,
som innebar att tidplanen forlangdes till 2011.

...till successiv konkurrensutséttning

Konkurrensutsattningen i bérjan pa 2000-talet pabérjades gradvis och for att halla nere riskerna vid
forandringen prioriterades inledningsvis det lagtrafikerade natet. Entreprenader innehallande saval
forebyggande och avhjalpande underhall dar entreprendren forvantades ta ansvar for funktionen, sa
kallade funktionsentreprenader, utvecklades efter hand. Under &ren 2001—2003 var den geografiska
inriktningen att halla ihop de trafikala strdken i kontraktsupplaggen, vilket medforde att

3 | regleringsbrevet for &r 2000 fick Banverket i uppdrag att redovisa forutsattningarna for och konsekvenserna av en
konkurrensutséttning av hela eller delar av produktionsverksamheten.

4| en provverksamhet, som omfattade ett antal sammanhangande bandelar per region, bérjade driften och det avhjalpande
underhallet upphandlas i konkurrens, bandelsvis med start den 1 januari 2002.
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entreprenaderna var geografiskt langstrackta och innehéll dven anslutande bandelar.
Entreprenadtiden var tre plus ett eller tva ar och upphandlades som utférandeentreprenader dar
Banverket bestéllde arbeten efter utfallet av genomférda besiktningar. Under 2003 konstaterades i en
intern utvéardering att konkurrensutsattningen for de bandelar dér drift och det avhjélpande
underhallet hade upphandlats i konkurrens hade farre fel, mindre tagférseningar och minskade
kostnader for avhjalpande underhall. Vid utvarderingen framkom inte nagra kvalitetsproblem av
banor som 6vertogs av ny entreprendr.

Vid en fortsatt plan for konkurrensutsattningen av drift och underhall under 2004—2006 samt
inriktningsplanering for 2007—2011 beslutades om en successiv dvergang till tekniskt svarare och mer
hogtrafikerade banor. Banverket foljde noga utvecklingen av konkurrensutsattningen genom
uppféljning i projektet "Utvardering av underhéllspiloter”, och korrigerade vid behov efter utfall av
denna.

Fran 2007 blev den 6vergripande inriktningen att det geografiska kontraktupplagget skulle vara
stjarn- eller rundformade vilket skulle innebéra battre forutsattningar for resursutnyttjande. Det
skulle dven innebéra att transporttiderna kunde reduceras. Inriktningen var édven att 6ka graden av
funktionsatagande for entreprendéren. Man inriktade sig mot langre kontrakt for att balansera de stora
ekonomiska investeringarna i maskiner och kompetenser som kravdes och som behévde rimliga
avskrivningstider.

Det sista omradet att upphandlas i konkurrens skedde 2014.

Resultatet av konkurrensutséattningen och bolagiseringen av Banverket Produktion

Som explicita skal till konkurrensutsattningen angavs att det var ett medel for att na de
transportpolitiska malen och att man hoppades pa ett mer kostnadseffektivt underhalls.

Resultatet av konkurrensutsattningen och upphandling av underhallskontrakt har som ovan namnts
utvarderats lopande genom aren. Banverket genomforde 2008 en stérre uppfoljning av samtliga
Banverkets drift- och underhallskontrakt pa samtliga bandelar, saval konkurrensutsatta som icke
konkurrensutsatta.® Resultaten visade pa lagre kostnader for konkurrensupphandlade kontrakt.
Kvalitetsutvecklingen vad gallde punktlighet, fel och besiktningsanméarkningar med mera, kunde inte
kopplas till konkurrensutsattningen. | trafikverksutredningen 2009 skattades kostnadsreduktionen
som en konsekvens av konkurrensutsattningen till 25 procent. Detta med bibehallen kvalitet och
sdkerhet i anlaggningen.”VTI:s utredning fran 20148 kommer till slutsatsen att
konkurrensutsattningen sankt kostnadsnivan med cirka 11 procent samtidigt som kvaliteten i
anlaggningen inte forsamrats. | studien har hansyn tagits till utvecklingen vad det galler trafikvolymer,
vader och egenskaper hos anléaggningen, som till exempel genomsnittsalder och kvalitetsklass.
Slutligen uppskattades det i utredningen ”Koll pa anldggningen” att de matbara kostnadseffekterna
landade i en nettoeffekt pa 9,3 procent i minskade kostnader, till f6ljd av konkurrensutsattningen.

Regeringen beslutade 2007 att utse en sarskild utredare for att utreda forutsattningarna for att
ombilda vissa verksamheter vid Banverket och Vagverket till aktiebolagsform.® Detta som ett led av
bland annat de senaste decenniernas inriktning mot en renodling av det statliga atagandet,

5 Mer jarnvag for pengarna, SOU 2009:20

& Uppfoljning av Banverkets drift- och underhallskontrakt, Slutrapport 2008-10-16.
’ Trafikverksutredningen, SOU 2009:24, s 45.

8 Odolinski och Smith, 2014

9 Statskontoret 2016, Renodling av det statliga atagandet, Styra och stélla — forslag till en effektivare statsférvaltning (SOU
2008:118), "Statlig forvaltning i medborgarnas tjanst”, prop. 1997/98:13 och "En forvaltning i demokratins tjanst — ett
handlingsprogram” Férvaltningskommittén,
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tillsammans med fokus pa statens forhallande till marknaden och statens paverkan pa konkurrensen (i
de fall staten konkurrerar med privata aktérer). | utredningen konstaterades betydande problematik
med konkurrensneutralitet som sannolikt hAmmar leverantdrsmarknadens utveckling, och att det
foreldg misstankar om bada underprissattning och korssubventionering.10 Starkt bidragande till detta
var att Banverket Produktion tilldelats uppdrag utan foregdende konkurrens. Ur ett marknads-
utvecklingsperspektiv bedomde utredaren darfor att det var 6nskvért att snarast astadkomma
konkurrensneutralitet genom att bolagisera Banverket Produktion.

Banverket Produktion bolagiserades sedermera den 1 januari 2010 och det statliga bolaget Infranord
AB bildades.

Trafikverkets bildande och krav pa produktivitet och innovation

Sedan Trafikverkets bildande 1 april 2010 har arbete bedrivits med att forverkliga regeringens
instruktion om 6kad produktivitet och innovation. Delvis som ett led i detta organiserades sedan 2014
den kortsiktiga planeringen och genomférandet av underhéllet internt inom Trafikverket i fyra olika
funktioner: Jarnvagssystem, Distrikt, Verksamhetsstyrning samt Teknik och miljo. Att genom lokal
eller regional och samtidigt nationell organisation ta tillvara och kombinera de fordelar dessa bada
filosofier ger, var en viktig anledning till organisationsférandringen.

e Avdelningen Jarnvagssystem ar ansvariga for den 6vergripande planeringen av drift och
underhall av det statliga jarnvagsnatet. Via tillstandsmatning och analys uppréttas en
underhalls- och reinvesteringsplan mot uppstallda 6nskemal som méts i leveranskvaliteter.
Avdelningen ansvarar for upphandlingen av basunderhallet fram till kontraktsskrivning.
Avdelningen har ett ansvar for att bestéllarférmagan utvecklas i takt med 6kade krav pa
produktivitet och innovation.

< Distriktsavdelningarna ansvarar for styrning och uppféljning av entreprenérers
kontraktsefterlevnad. Lokalkannedom och behov av lokala underhallsbehov lyfts till den
nationella avdelningen Jarnvégssystem.

» Avdelningen Teknik och miljo upprattar underhallsplaner for enskilda tekniska komponenter
och system. Avdelningen arbetar framatskridande med framtidens tekniklosningar sa att
tekniskt godkant material finns nu och i framtiden.

e Avdelningen Verksamhetsstyrning koordinerar och styr. Den varderar avdelningen
Jarnvagssystems behov av medel mot uppstéllda leveranskvaliteter.

Full effekt av organisationsforandringen kommer sannolikt forst inom nagot ar, men det finns stora
fornoppningar om att formagan okar att battre forstd det tekniska tillstandet samlat i ett nationellt
perspektiv, omsatt dels i politiska malsattningar, dels i entreprenadkontrakt och
upphandlingsstrategier.

Néagot ar efter Trafikverkets bildande centraliserades inkopsverksamheten och fick till uppgift att
utveckla Trafikverkets satt att upphandla for att 6ka innovationsgraden och produktiviteten pa
anlaggningsmarknaden. Efter manga ar av langtgéende delegering av inkopsstrategiarbetet till
projektledarna och successiv konkurrensutsattning av verksamheten, var behovet stort att samordna
inkdpen och arbeta som en enhetlig bestallare gentemot marknaden. Sedan dess har ett omfattande
arbete genomfdrts med digitalisering, standardisering, paketering, inkdpsplanering, nationella

10 Bolagisering for 6kad konkurrens och effektivitet — forslag om att bolagisera vissa konsult- och entreprenadverksamheter i
Banverket och Véagverket (SOU 2007:78)

11 De ekonomiska forutsattningarna for att bolagisera Banverket Produktionen bedémdes dock inte vara uppfyllda varfor en
bolagisering av Banverket Produktion foreslogs for ett senare tillfalle, den 1 januari 2010, jamfort med de andra
bolagiseringskandidaterna Vagverket Produktion, Vagverket Konsult och Banverket Projektering, vilka féreslogs bolagiseras per
den 1 januari 2009.
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inkdpsstrategier och nationella rutiner fér uppféljning och utvéardering och intern kontroll. Utéver
detta har ett systematiskt arbete genomforts for att sanka trosklarna pa marknaden inom Sverige och
till Sverige for nya leverantorer. Utveckling av arbetssatt och strategier sker i samrad med branschen.
Dessutom genomfdrs ett forskningsprogram for att I6pande utvardera strategier och arbetssatt och ta
till vara "best practice” och implementera detta pa bred front. Arbetet med att locka utlandska aktérer
och mindre aktorer till jarnvagsmarknaden har varit framgangsrikt, framforallt pa investeringssidan.

Trafikverkets upphandlingar av drift- och underhallsarbeten under senare tid

En del i Trafikverkets bestallarfunktion ar att bidra till att skapa béattre fungerande marknader inom
bygg- och anlaggningssektorn. Anlaggningssektorn har lange ansetts vara praglad av bristande
produktivitet och konkurrens. Trafikverket stravar efter en renodling av sin roll som bestallare. Enkelt
uttryckt avses med renodlad bestéllare att Trafikverket i allt hogre utstrackning ska bestélla
funktionalitet snarare an fardiga tekniska lésningar.

Trafikverket upphandlar drift- och underhallsarbeten pa jarnvég enligt reglerna for upphandling inom
forsorjningssektorerna och styrs av reglerna i lagen (2016:1146) om upphandling inom omradena
vatten, energi, transporter och posttjanster (LUF). Under konkurrensutsattningen tilldelades kontrakt
utifran saval pris- som kvalitetsparametrar medan Trafikverket de senaste aren handlar upp drift- och
underhallskontrakten till lagst pris.

De sa kallade baskontrakten for jarnvagsunderhall upphandlas idag pa fem ar, med en valméjlighet for
Trafikverket att forlanga kontraktstiden med ytterligare tva ar. Den vanligaste entreprenadformen som
anvands ar totalentreprenader med funktionsataganden. En mindre del utgors av sa kallade
utférandeentreprenader.!2 Trafikverkets fortsatta huvudinriktning for baskontrakten ar
totalentreprenader med funktionsatagande, eftersom entreprenadformen torde ge entreprendren
stérre mojligheter till innovation och produktivitetsutveckling.!?® Totalentreprenadsformen innebér att
entreprendren pa eget initiativ ska bedriva avhjalpande underhall, tillstandsbaserat underhall i form
av beskrivna besiktningar och atgardande av efterfoljande besiktningsanmarkningar, samt
forutbestamt underhall. Uppréatthallandet av anlaggningens funktion beskrivs i termer av att antalet
besiktningsanmarkningar per anlaggningstyp och fel inte far vara fler vid slutet av kontraktstiden
jamfort med kontraktstarten. Arbetena ar tamligen styrda, eftersom Trafikverket oavsett
entreprenadform styr mycket av entreprendrens arbeten genom tekniska krav, foreskrifter och
handbdcker samt Trafikverkets internt styrande dokument — bland annat for besiktning. |
basunderhaliskontrakt for jarnvag som upphandlas som utforandeentreprenader bestéller Trafikverket
atgarderna (med vissa undantag). Utférandeentreprenader kraver att bestallarorganisationen har en
egen analysverksamhet som tar fram underlag for vilka underhallsatgarder som &r nédvandiga och
prioriterade. Utférandeentreprenaden medger i de flesta fall en enklare regleringsméjlighet, eftersom
exempelvis en 6kning av antalet anmarkningar hanteras genom ett storre antal bestallda atgarder.

Ar 2014 konkurrensutsattes det sista underhéllsomradet. | samband med detta gjordes en
kontraktsanalys for att utvardera den kontraktsmodell som successivt utvecklats under cirka 12 ar. En
jamforelse gjordes med de lander som konkurrensutsatt sitt jarnvagsunderhall (Finland,
Nederlanderna och Storbritannien). Slutsatsen av kontraktsanalysen var att den strategiska
inriktningen mot totalentreprenad med funktionsatagande torde vara den mest framgangsrika pa
langre sikt. Nederlandernas modell framstod da som den modell som gav den mest hallbara

12 Av 34 kontrakt ar 29 idag upphandlade som funktionsentreprenader, vilket innebar att entreprenéren forbinder sig att
bibehalla en viss funktion och status i anlaggningen under kontraktstiden.

13 Efter att en kontraktsanalys av basunderhall jarnvag genomférdes i Trafikverket (2014-2015), togs beslutet att skapa ett
arbetssatt i nartid dar bada entreprenadformerna, AB och ABT nyttjas. For framst det lagtrafikerade natet dar tillstandet ar
samre och en aktiv styrning och prioritering av atgarder maste genomféras av bestéllaren, ska utférandeentreprenad ses som
ett alternativ. Detta motiveras av bristen p& kunskap om anlaggningens nedbrytning/nedbrytningstakt. Utférandeentreprenader
tillampas for att Trafikverket som bestéllare ska erhélla &n mer handlingsfrinet i vilka atgarder som ska genomforas i
anlaggningen samt for att forbattra riskspridningen mellan bestallare och utforare vid stora osékerheter.
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utvecklingen (kvalitet, sdkerhet och pris) d&ven om de dnnu endast hunnits halvvags i
implementeringen av modellen (totalt cirka 20—25 ar). Fordelarna med Nederlandernas modell
bedomdes framfor allt vara att incitamentmodellen premierade forebyggande arbete och effekter pa
anlaggningens tillstand och trafiken. | analysen konstaterades ocksa att dagens tillampning av
totalentreprenad med funktionsatagande hade en rad brister, och att flera grundlaggande
forutsattningar saknades for att mojliggéra en bra tilldmpning av modellen. Bland annat saknades
tillracklig information om tillstdndet i anlaggningen och forutsagbarhet vad géller finansieringen for
stora delar av reinvesteringar i anlaggningen. Det konstaterades ocksa att bestéllaren behdvde minska
risken for leverantdrerna genom att 6ka kalkylerbarheten for till exempel trafikdkningar,
optionsutlésning, skadeparagrafer och servicefonster. Ar 2015 inférdes en justerad riskférdelning
inom namnda omraden som togs emot val av marknaden. Arbetet med att skapa forutsattningar for en
mer effektiv och renodlad kontraktsform pagar genom bland annat projekten ANDA (ordning pa all
nodvandig anldggningsdata) och GUS (gemensamt underhallsstod med bland annat tillstdndsdata om
anlaggningen). Kontraktsanalysen utmynnade ocksa i att det trots att den langsiktiga inriktningen lag
fast maste inkopsstrategin i varje enskild upphandling anpassas efter forutsattningarna inom
underhallomradet vad galler anlaggningsinformation och finansieringslage. Det innebér att
Trafikverket idag har en blandning av entreprenad- och ersattningsformer, och att myndighetens
tillampning idag ligger relativt 1dngt ifran Nederlandernas modell.

De entreprenadkontrakt som tecknats pa senare ar ar i hog utstrackning utférandeentreprenader till
skillnad mot den tidigare inriktningen, dar nastan enbart totalentreprenad anvandes inom
baskontrakten. Anledningen till detta ar att riskférdelningen mellan Trafikverket och
entreprenadforetagen behover balanseras. Stora delar av jarnvagen ar mycket sliten och darmed blir
den fortsatta nedbrytningen svar att prediktera for saval Trafikverket som det foretag som ska utfora
underhallet. P& sikt ar dock Trafikverkets inriktning att totalentreprenader med funktionsataganden ar
den entreprenadform som ger bast avkastning, och som boér véljas om det &r mojligt utan att
riskfordelningen blir obalanserad. Under 2016 tecknades 11 baskontrakt varav 8 som
utforandeentreprenader. De nyare entreprenadkontrakten innehdller dessutom i mycket storre
utstrackning reglerbara mangder, vilket innebar att de arbeten som &r planerbara och som ger effekt
pa banans robusthet 6ver tid foreslas av entreprendren som innehar baskontraktet. Det kan vara
exempelvis behov av trumbyten eller andra storre atgarder for att fa ett battre sparlage. Entreprendren
far da betalt for dessa arbeten specifikt, till skillnad mot tidigare da detta inkluderades i
funktionsatagandet och det totalpris entreprenoren offererade i baskontraktet.

I basentreprenadkontrakten ingdr en post bendmnd vintertjanster. Det ar ett omrade som ar sarskilt
viktigt for robustheten i jarnvagen och omradet har genomgatt stora forandringar sa sent som 2012 da
en ny vintermodell borjade inforas i ndgra kontrakt. Den stora forandringen i och med inférandet av
den nya vintermodellen ar tydliggdérande av funktionskrav. Den beskriver numera vad som ska
prissattas inom kontraktets organisation, vilken sndintensitet som entreprenéren ska klara av och
vilken uthallighet entreprendrens personal och maskiner ska klara.

Trafikverkets kravstallning vad galler sndintensitet och den uthallighet som entreprendrens
organisation ska klara baseras pa historiska vaderdata. Trafikverkets forhoppning ar att
funktionskraven ska stimulera entreprendren att vara innovativ vad géller teknik och metod, eftersom
det ar upp till den entreprendr som raknar pa upphandlingen att anstélla det antalet personer som de
anser kravs, och se till s att de forfogar 6ver de maskiner och metoder som kravs for att uppfylla
funktionskraven. Denna vintermodell med tydliga funktionskrav anvands vid upphandlingar
oberoende av entreprenadform (utférar- eller totalentreprenad). Det &r idag 17 kontrakt av 34 som
baseras pa den nya vintermodellen och alla nya kontrakt som tecknas kommer att innehdlla den nya
modellen med tydligare funktionskrav. Effekterna i form av att entreprendren utvecklar nya metoder
och maskiner for vintertjanster som en konsekvens av inforandet, ar dock troligen nagot som kommer
att ta tid. Entreprendrer ar angelagna om att denna nya inriktning ar ndgot som kommer att vara
bestdende dtminstone under dverskadlig framtid, innan investeringar gors i maskiner och personal.
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4.2.3.2. Nulage marknad

Medelstilldelningen till jarnvagsunderhall har stadigt 6kat. P& 10 ar har volymen for
underhéllsatgérder och reinvesteringar fordubblats, se figur nedan.

VERKSAMHETSVOLYM FOR UNDERHALLSATGARDER OCH

REINVESTERINGAR 2006-2015
[Miljarder
kronor]

= 2.2
4.8 48
2013 2015

Medelstilldelning underhall och reinvesteringar jarnvag aren 2006—-2015

- Underhall

2000 2007 2008 2008 2010 2011 2012

Trafikverket ar den dominerande bestéllaren nar det galler jarnvagsunderhall. Utéver Trafikverket
utgor aven Storstockholms lokaltrafik (SL) en storre bestéllare inom omradet. Trafikverket
upphandlar jarnvégsrelaterade arbeten (investering, reinvestering och underhall) for cirka 19
miljarder kronor per &r (2015), varav basunderhallet pa jarnvagen utgor cirka 3,4 miljarder kronor.

Marknaden for underhall &r &nnu i vissa delar omogen och koncentrerad till ett fatal aktorer. For
narvarande finns fem etablerade foretag med de marknadsandelar som framgar av nedanstaende bild.
Det statliga bolaget Infranord AB, tidigare Banverket Produktion, &r fortfarande en dominerande
aktor.

Marknadsandelar sett till
kontraktssumma (okt 2016)

H Strukton = 27,8%
B VR Track = 18,9%
B NCC=0,4%

H Infranord = 48,6%
M Infratek = 4,2%

48,6%

Marknadsandelar underhall sett till kontraktssumma (oktober 2016)
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De huvudaktérer som utfor basunderhallet verkar pa en stérre marknad for underhall, reinvesteringar
och investeringar pa jarnvagssidan, vilket méaste beaktas vid beslut om att ta ver delar av underhallet i
egen regi.

Som framgar nedan ar konkurrensen lagst inom basunderhall:

e Om och nybyggnation jarnvag, BEST (Bana, EL, Signal och Tele): 11 féretag som har 80
procent av inkdpsvolymen och genomsnittligt antal anbudslamnare ar 3,3.

» Underhall jarnvag, baskontrakt: Tva foretag har 80 procent av inkopsvolymen och
genomsnittligt antal anbudslamnare har pa senare tid varit omkring 2,3 stycken.

» Underhall jarnvag, 6vrigt har 46 foretag som har 80 procent av inkdpsvolymen och
genomsnittligt antal anbudslamnare ar 3,0.

For de tre storsta entreprendrerna pa omradet utgor basunderhall jarnvag det storsta
forsorjningsomradet. Prisnivan ar historiskt sett mycket 1ag och det galler aven innovationstakten.
Antal foretag som har 80 procent av inkdpsvolymen ar sa lagt som 2 de senaste 2 aren och antal
anbudslamnare ar mycket 1agt (2,3 se senaste aren).

Det finns skalférdelar genom att redan ha ett flertal baskontrakt 6ver landet, eftersom det ger
samordningsvinster. Det kraver dock stora satsningar innan ett foretag kan uppna detta. Stora
etablerade foretag har har en konkurrensfordel. Samtidigt rader brist pa ratt kompetens inom flera
yrkeskategorier (till exempel el- och signalkompetens). Tillgdng p& maskiner lyfts ofta upp som ett
problem och etableringshinder (hdga kostnader vid maskininvesteringar). Historiskt 1ag I6nsamhet i
branschen utgor i sig ett intradeshinder. Lénsamheten har dock for de tva storsta foretagen inom
baskontrakt jarnvag varit god under 2015. For utlandska aktorer specifikt utgér féljande aspekter i sig
intradeshammande: sprak, affarskultur, regelverk, lokalkannedom samt specifika krav nar det galler
erfarenhet och kompetens. Trafikverket arbetar I6pande med att minska intradesbarriarerna.
Trafikverkets arbete i stort med att starka konkurrensen och utveckla marknaden framgar under
rubriken Trafikverkets kommentarer.

Utifran den beskrivning som redogjorts for ovan och de utredningar och utvarderingar som gjorts, ar
Trafikverkets bedomning att konkurrensutsattningen fallit val ut saval kostnads- som kvalitetsmassigt.
Det sista kontraktet som inte upphandlats i konkurrens I6pte ut under 2014 och Trafikverket forutspar
att ytterligare positiva effekter av konkurrensutsattningen annu inte fullt ut realiserats. Nar det galler
kvaliteten i anlaggningen och Trafikverkets leveransformaga till tagoperatorerna kan Trafikverket
utifran tillganglig statistik konstatera att punktligheten (det vill saga andelen tdg som ankommer inom
+5 minuter fran planerad ankomsttid) har legat pa en relativt konstant niva for saval gods- som
persontrafik de senaste 20 aren.4 Detta samtidigt som belastningen och kapaciteten pa anlaggningen
ar storre &n nagonsin. Mellan 1995 och 2013 steg persontransporterna fran drygt sju till tolv miljarder
personkilometer (en arlig 6kning pa 3 procent), medan godstransporterna dkade fran 19 till 21
miljarder godstonkilometer (en arlig 6kning pa 1 procent). Vad galler antalet olyckshandelser vid
jarnvagsdrift minskade dessa mellan 1991 och 2013 (exklusive suicid). Under samma period minskade
aven antalet ursparningar vid tagrorelse.

Trafikverket har uppfattat att en rad aktorer ar intresserade av att komma in pad marknaden for
underhall av jarnvag, men pa grund av osékerheten om vad som kommer handa med
konkurrensutsattningen avvaktar de med etablering. For de utlandska aktorer som redan finns pa

14 systemets punktlighet sjonk vasentligt under de ovanligt h&rda vintrarna 2009/10 och 2010/11 och &ven under den varma
sommaren 2014. Detta indikerar att systemet inte &r rustat fér den typen av forutsattningar. Vilken beredskapsniva som ska
finnas i systemet &r i grunden en avvagningsfraga. Okad beredskap kréver resurser som tas fran andra underhéllsatgarder. Det
ar majligt att vi kan forvanta oss mer extrema vadersituationer i framtiden, vilket innebér skal till omprévning av den
dimensionering av beredskap som funnits. Trafikverket har darfor forstarkt beredskapen for extremvéader saval vintertid som
sommartid. Det &r &ven viktigt att reinvesteringar gors sa att robustheten i jarnvagssystemet utvecklas.
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underhéallsmarknaden uppfattar Trafikverket att det finns en risk fér neddragningar i avvaktan pa
besked. Ett fatal mindre aktérer har vuxit fram som underentreprendrer och ramavtalsleverantérer
och de har delvis investerat i egna maskiner for jarnvagsunderhdll. Aven dar har Trafikverket uppfattat
en oro for den osékra situationen och den ojamna uppdragsvolymen inom jarnvagsunderhall.

4.2.3.3. Internationell jaAmforelse

De medel som avsétts och de kostnader som under de senaste aren har lagts pa drift- och
underhallsatgérder i Sverige ar laga i ett internationellt perspektiv. Trots att medelstilldelningen dkat
mycket ligger Sverige i en jamforelse med 6vriga EU-lander fortfarande pé en 1ag arskostnad per
kilometer jarnvag, se figur nedan.

Figure 32 — Maintenance and enhancement expenditure in Member States in relation to their network length
(thousand EUR, per line-km)
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Source: RMMS
Notes: EL no data for 2013 and 2014, EE partial information, IE no data for 2014, HU in 2014 difficulties in distinguishing
between enhancement and renewal expenditure

Underhalls- och reinvesteringsvolym per kilometer jarnvag i EU-landerna aren 2011-2014

Sverige fordelar det totala underhallsanslaget som en relativt 1ag andel reinvesteringar, jamfort med
manga andra lander i Europa, se figur nedan.
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Medelstilldelning underhall och reinvesteringar jarnvag aren 2006-2015

Sammantaget visar ovanstdende grafer att Sverige har en Iag underhéllsfinansiering sett per kilometer
jarnvag, i relation till andra lander i Europa. Detta trots att finansieringen har dkat senaste aren.
Likasa har Sverige relativt lite reinvestering jamfort med total underhallsbudget. Detta sager dock
ingenting om kvaliteten for Sveriges jarnvagssystem, men ger dnda en viss indikation pa att bade
reinvesteringstakten och underhallsfinansieringen behover dka for att na jamforbara nivaer i Europa.

4.2.4.  Vad ar underhall av jarnvag i egen regi?

Trafikverkets utgangspunkt ar att pilotverksamheten ska avse det s kallade basunderhallet.
Basunderhall av jarnvag innebér ett underhall som syftar till att vidmakthalla anldggningens status
och funktion genom foérebyggande och avhjalpande underhall, inklusive vintertjanster, pa alla tekniska
system inom jarnvéagen.

Det finns ingen entydig definition av begreppet egen regi. Inom anléggningsbranschen brukar dock
utférande i egen regi stallas som en motsats till arbeten upphandlade fran externa leverantorer.

I uppdraget om organisering av jarnvagsunderhallet!5, avgransade Trafikverket begreppet egen regi till
jarnvagsspecifikt arbete. Det beddmdes ocksa att det inte &r ekonomiskt rationellt for Trafikverket att
bedriva rélsslipning, FOMUL-matning!6 och OFP!” med egna resurser, eftersom resurserna inte skulle
tas i ansprak fullt ut.

Reinvesteringar och investeringar ingdr inte i basunderhallet, vilket innebér att insatser i form av till
exempel spar- och kontaktledningsbyten inte innefattas. Den typen av insatser ar svara att avgransa
geografiskt och sker med for liten frekvens for att det skulle vara rimligt for Trafikverket att
uppratthalla resurser for att pa egen hand genomfora dessa arbeten enbart pa enstaka pilotomraden.

15 Alternativ for framtida organisering av jarnvagsunderhallet, Trafikverket 1 april 2015
16 Matning av fasta objekt i sparomradet som kan begransa framférandet av fordon
17 Oforstérande provning, t.ex. matning av sprickférekomst i raler
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Basunderhallet har foljande struktur:

Forebyggande underhall genomfors vid forutbestamda intervall eller enligt
forutbestamda kriterier i avsikt att minska sannolikheten for fel eller degradering av en
enhets funktion. Det delas upp i tillstdndsbaserat och forutbestamt underhall:

Tillstandsbaserat underhall: kontroll och 6vervakning av en enhets tillstand
avseende dess funktion och egenskaper, samt dar av féranledda atgarder.

Forutbestamt eller schemalagt underhall: underhallsatgard som &r planerad och
genomfors i enlighet med bestamda intervaller eller efter en bestamd anvandning.

Avhjalpande underhall genomfors efter det att funktionsfel upptéackts och med
avsikt att fa enheten i ett sddant skick att den kan utféra kravd funktion. Det kan
genomfdras omedelbart for att undvika oacceptabla konsekvenser eller senareldggas i
enlighet med givna underhéllsdirektiv.

Trafikverket bedomer att det inte &ar rationellt att bedriva basunderhall helt och hallet i egen regi. For
icke jarnvagsspecifikt arbete ar omfattningen ofta for liten for att det ska vara rationellt att bedriva den
med egna resurser och det finns generellt bra moéjligheter att kopa dessa tjanster pa en fungerande
marknad. For de jarnvagsspecifika arbetena blir omfattningen i vissa fall for liten inom pilotomradena
for att det ska vara rationellt att bedriva dessa med egna resurser. Harmed bér delar av underhallet
bedrivas av underentreprendrer aven inom egen regi-omradena.

Trafikverket har identifierat olika principiella nivaer pa egen regi avseende basunderhallet, vilka visas i
figur nedan.
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Principiella nivaer egen regi

De olika nivaerna beskrivs mer utforligt i foljande avsnitt.

4.2.4.1. Etablering av basunderhallsarbete i egen regi

Nedan beskrivs de olika komponenterna inom basunderhallet, sett till hur kostnadseffektiva dessa &ar
att integrera i egen regi-verksamheten. Diskussionen tar hansyn till vilken anskaffningskostnad,
stalltid och beléggningsgrad, respektive marknadseffekter i 6vrigt, som ett eventuellt inkluderande
medfor. Dessa aspekter kan paverkas av lokaliseringen (avstand), samt storleken pa de pilotomraden
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som valjs for att utfora underhall i egen regi. Narliggande och stdrre omraden kan ge en positiv effekt
pa exempelvis belaggning och stélltid pa nodvandiga resurser i underhallet.

I det konkurrensutsatta underhallet kan befintliga entreprendrer dra nytta av skalférdelar och sam-
ordningsfordelar som uppstar om samma entreprendr har flera och geografiskt narliggande kontrakt.
Entreprendrerna kan da oka nyttjandegraden av deras maskinella och personella resurser. Fasta
kostnader, sdsom maskinella anskaffningskostnader, kan spridas pa flera kontrakt. En egen regi-
verksamhet som bedrivs p& enstaka omréden, kanske med véaldigt stora avstand emellan, kan darfor
inte jamfdras rakt av med en jarnvagsentreprenér som har en stérre andel av marknaden. Tillkommer
gor ocksa pilotverksamhetens omstéllningskostnader i form av 6vergdngs- och avetableringskostnader,
som inte bor inkluderas i en jamforelse och maste uppskattas och beskrivas mer i detalj nar test-
omraden valts.

Resonemangen grundar sig pd tumregeln att anskaffning av maskinella resurser forvantas bli lonsamt
om det finns en nyttjandegrad om minst 100 skift per ar och maskin. I det fall valet av pilotomraden
genererar ett underhallsbehov om cirka 100 skift per ar och resurstyp, kan respektive maskintyp antas
vara forsvarbar att 4ga, snarare an hyra. | det fall Trafikverket till foljd av pilotomradenas
produktionsvolym kan motivera investeringar i hela maskinparken som kravs for basunderhall, kan
eventuell 6verskottskapacitet mojligen fordelas i reinvesteringsarbeten.

Generellt kan sédgas att det finns en risk for 6verkapacitet pa marknaden nar fler aktorer, dar
Trafikverket blir en tillkommande aktor, agerar. Detta galler de maskinella likval som de personella
resurserna. | nuldget finns inte en fungerande marknad for uthyrning av alla maskintyper. Vissa av de
noédvandiga maskinerna finns uteslutande att hyra hos de storre jarnvagsentreprendrerna, vilket for-
svarar situationen med att bedriva underhall i egen regi pa fa utvalda omraden. Trafikverket kommer,
beroende pa valet av egen regi-omraden och deras volym, i manga avseenden stallas infor valet att
hyra fran dvriga entreprendrer alternativt investera.

Icke jarnvagsspecifika arbeten

Icke jarnvagsspecifika arbete ar arbeten som inte ar typiska for jarnvagsunderhall och som inte tillhor
BEST-kategorin (bana, el, signal och tele). Dessa arbeten kan utforas av flertalet leverantorer pa
marknaden. De aktuella arbetena &r lattare att separera och utfora separat, fran évrigt
jarnvagsunderhall. Dock kraver vissa av dessa arbeten att gallande sakerhetsforeskrifter for arbete
inom sparomradet f6ljs (det vill saga att det kravs specifik jarnvagsteknisk kompetens).

Arbeten inom denna grupp kan enkelt upphandlas som utférandeentreprenader. Separata
upphandlingar av dessa arbeten paverkar inte utfallet av testet negativt, eftersom dven nuvarande
basentreprenorer ofta koper dessa arbeten fran underentreprendrer eller underleverantorer.

Marknaden for dessa arbeten paverkas inte nAmnvart av egen regi-verksamheten, eftersom den totala
marknaden for sddana arbeten ar betydligt storre an den efterfrdgan som uppstar i Trafikverkets
basunderhallskontrakt. Darmed kommer sannolikt inte heller prisnivan pa reinvesteringar och
investeringar att paverkas.

Att i egen regi utfora dessa arbeten kréver maskinella resurser for exempelvis vegetationsrgjning.
Inforskaffande av dessa samt rekrytering av nddvandig personal tar 1—2 ar. Att upphandla
motsvarande arbeten kraver en forberedelsetid om cirka 6—8 manader.

Jarnvagsspecifika arbeten — sallanarbeten

Sallanarbeten ar arbeten som innefattar resurser vars anskaffning svarligen kan motiveras pa enstaka
testomraden och som innebar héga anskaffningskostnader (samt avyttringskostnader). De kraver
resurser som forvantas ha stor andel stalltid och som &r svara att till hog grad belagga pa enstaka
testomraden. S&dana resurser ar exempelvis:
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= spar- och sparvaxelriktare

« liftmotorvagn (for kontaktledningsunderhall, kan dven utféras med liftralsbil som har lagre
anskaffningskostnad och vars anskaffning eventuellt kan motiveras pa farre och mindre
pilotomraden)

< ballastvagnar inklusive mandvervagn (fér ballastkomplettering)

Arbeten av dessa slag ar mojliga att separera fran 6vrigt basunderhall och kan darmed upphandlas
separat, eftersom att de &r relativt enkla att planera. De maskinella resurserna som kravs for dessa
arbeten behovs dock aven inom det avhjalpande underhallet, vilket medfér att maskinerna maste
finnas inom entreprenadomradet eller i narliggande omraden, for att klara atgardande av fel och akuta
brister. Med andra ord kan pilotverksamheten vélja att upphandla resurserna bade for det
forebyggande underhallet och som beredskap for det avhjalpande, eftersom det sistndmnda kan antas
bli kostsamt. Dylika avtal med beredskap tecknas dock med de entreprendrer som vi just jamfér oss
med, vilket kan innebéara orimligt héga priser.

Valet att istéllet anskaffa egna resurser for att tdcka hela behovet innebdr omfattande
investeringskostnader i maskiner samt personal. Om man ser till den befintliga marknaden och dess
utveckling har befintliga basentreprendrer anskaffat exempelvis spar- och sparvéxelriktare, i de lagen
de tecknat kontrakt pa 4 basunderhallsomraden eller mer. Men aven i dessa lagen har entreprenérerna
haft en viss dverkapacitet for maskinerna, som salts till investeringsverksamheten. Inkop av aktuella
maskiner tar cirka 2 ar och kostar minst 45 miljoner kronor.

For att kunna motivera anskaffning av ett makadam-set som kréavs for ballastkomplettering, behévs
flera baskontrakt. Det ar osannolikt att detta uppnas med 2—4 pilotomraden. En anskaffning tar 1-2 ar
och kostnaden beror av storleken pa setet.

Forhallandena avseende liftmotorvagnar for kontaktledningsunderhall samt ballastplogar, &r likartade
de for spar- och sparvaxelriktare. Dessa resurser kraver, grovt uppskattat, minst 4 pilotomraden for att
ekonomiskt kunna motivera en anskaffning. Liftmotorvagnar tar cirka 1 ar fran inkop till verksamhet
och kostar minst 8 miljoner kronor. Ballastplogar kraver cirka 2 ar for nyinkép och kostar cirka 20
miljoner kronor.

Om Trafikverket for pilotverksamheten anskaffar egna resurser for alla aktuella arbeten, paverkas
troligtvis marknaden negativt eftersom detta innebdr ett bortfall i de befintliga entreprenérernas
produktionsmassa. Priserna for aktuella arbeten antas darmed stiga i 6vriga baskontrakt samt
investerings- och reinvesteringsverksamheten.

En upphandling av dessa arbeten och de resurser som kravs, kan paverka delar av marknaden. Det
totala behovet av dessa resurser pa denna marknad forblir densamma, dock riskerar nagon
entreprendr att tappa belaggning pa sina maskiner vilket kan medftra en viss prisstegring. Denna
prisstegring kan givetvis paverka reinvesteringar och investeringar negativt. En upphandling av
arbetena bedéms ta 8—12 manader.

Jarnvagsspecifika arbeten — inkluderande resurser vars anskaffning kan motiveras pa enstaka
testomraden

I detta avsnitt resoneras om jarnvégsspecifika arbeten som inkluderar maskinella resurser som kan
vara motiverade att anskaffa pa enstaka pilotomraden. Dessa maskiner kan medféra hoga
anskaffningskostnader, men forvantas att fa hog belaggning. Saddana maskiner innefattar exempelvis:

» spargéende transportfordon inklusive vagnar

» sparsvetsutrustning
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« slipersbytare alternativt spargaende traktorgravare eller gravmaskin med
slipersbytarutrustning

e transportfordon for personella resurser.

Personella resurser avser ban-, el- och signaltekniker med erforderliga tillaggskompetenser sdsom
SISA (signalsékerhet) och personlig utrustning. Resurserna avser dven hjalpmedel som erfordras for
entreprenadens genomforande sdsom maskiner, redskap, bodar och instrument.

Resurser av dessa slag nyttjas inom bade forebyggande och avhjalpande underhall och kan darmed i
det narmaste nyttjas med full belaggning dven inom enstaka testomraden. Valet att anskaffa egna
resurser for att tacka hela behovet innebar omfattande investeringskostnader i personal, maskiner
samt hjalpmedel.

I det fallet att piloten anskaffar namnda egna personella resurser, blir paverkan pd marknaden inte
avsevard da behovet av dessa resurser totalt sett blir detsamma. Personella resurser ar av sddant slag
att de relativt enkelt kan avyttras av entreprendrer pa marknaden, om entreprendren far en minskad
produktion. Dock finns en risk for éverkapacitet pd marknaden i det fall befintliga resurser inte
overgar till Trafikverket och om Trafikverket tvingas utbilda nya resurser for pilotverksamheten.
Rekryteringen av personella resurser bedoms ta 1-2 ar.

Hjalpmedel finns att tillgd "fritt” p& marknaden och bedéms saledes inte heller paverka marknaden
eller dess priser negativt.

Beroende av pilotomréadenas storlek och geografiska placering, kan viss paverkan pa marknaden och
prisnivaer uppsta. | de fall pilotomradena har stora avstand och en mindre del andra jarnvagsarbeten
finns i omradet, kan en anskaffning av egna maskiner fér egen regi medfora ett mer betydande
produktionsbortfall for befintliga entreprendérer. Marknaden for exempelvis spargaende
traktorgrévare, hjullastare och gravmaskiner ar god och resurserna hyrs in av flertalet jarnvags-
entreprendrer. Da en fungerande marknad finns, kan Trafikverket i pilotomraden agera likvardigt
Ovriga entreprendrer och darmed hyra in resurserna. Anskaffningen av de maskinella resurserna
bedoms ta 1-2 ar.

Sparsvetsfordon anses vara standardutrustning och trots att enstaka pilotomraden kan antas generera
for liten produktionsvolym for att motivera anskaffning sa kan fordonen nyttjas till aven andra
arbeten. Fordonen gar aven att hyra.

Besiktning

I enlighet med deluppdrag 1 och regeringsbeslut kommer Trafikverket framdeles att bedriva
leveransuppfoljning och underhallsbesiktning i egen regi. Sdkerhetsbesiktning kommer dock att
bedrivas upphandlat inom baskontrakten.

For sakerhetsbesiktning i egen regi inom pilotomradena bedémer Trafikverket att det kravs 5—1518
stycken besiktningsméan per omrade. Besiktningsméannen kan ofta med fordel utféra d&ven andra
arbetsuppgifter, varfor antalet inte kan bedémas exakt.

| det fallet att testet anskaffar namnda egna personella resurser, paverkas troligtvis inte marknaden
namnvért d& behovet av dessa resurser totalt sett blir detsamma. Personella resurser ar av sddant slag
att de relativt enkelt kan avyttras av entreprendrer pa marknaden, om entreprenéren far en minskad
produktion. Rekryteringen och utbildningen av aktuella personella resurser bedéms ta 1—2 ar.

18 Baserat p& uppgifter frdn Jarnvagsunderhallets organisering. Delredovisning avseende utredning av majliga atgarder for att i
egen regi genomfora tillstands- och leveransuppféljning samt underhallsbesiktning. TRV 2016/53995

34



Om sékerhetsbesiktningen ska upphandlas i form av underentreprenad &r det en relativt rattfram
process, dd omfattningen ar val begransad och definierbar. En upphandling bedoms ta 6—8 manader.

Vilka arbeten som bér inkluderas i egen regi

Enligt ovan resonemang finns en rimlig grans sett till kostnadseffektivitet, avseende vilka
basunderhallsarbeten som bor inga i egen regi-verksamheten.

For att kostnadsmaéssigt motivera nodvandiga investeringar samt uppna rimlig produktionseffektivitet,
bor egen regi-verksamheten inkludera delarna:

» Besiktning: Resurser vars anskaffning kan motiveras daven pa enstaka egen regi-omraden
samt dér totala marknadseffekten vid egen regi inte antas bli sarskilt negativ.

» Jarnvagsspecifika arbeten: Arbeten innehallande resurser vars anskaffning kan motiveras
aven pa enstaka egen regi-omraden samt dar totala marknadseffekten vid egen regi inte
nodvandigtvis blir sarskilt negativ.

» Jarnvagsspecifika arbeten — extremer: Arbeten innehallande resurser vars anskaffning,
beroende pa de utvalda pilotomradenas ingaende volym, eventuellt kan motiveras. Efter val
av pilotomraden bor en affarsmassig bedémning visa pa vilket alternativ a&r mest lonsamt:
upphandling av ndmnda arbeten eller kop av egna resurser.

Icke jarnvagsspecifika arbeten kan med fordel kdpas av underentreprendrer. En fungerande marknad
inom omradet medfor att en rattvisande jamforelse kan goras, om inte verksamheten fullt ut
inkluderas i egen regi utan éven fortsattningsvis kops.

Trafikverket bedriver redan nu leveranskontroller for verifiering av utférda arbeten inom
basunderhallet. Dessa arbeten kommer enligt den forsta delredovisningen av detta uppdrag?® att
fortsatta bedrivas av Trafikverket i egen regi, oavsett slutsatserna i denna rapport.

Att inkludera 6vriga arbeten, sasom icke jarnvagsspecifika arbeten eller resurser for reinvesteringar
och arliga matningar, vore alltfor kostsamt jamfort marknadens mojligheter att bedriva arbetena
ifrdga. Trafikverket kan inte motivera den mangden éverskottsresurser som vore nodvandiga for att
utfora allt underhall i egen regi.

4.2.5. Val av pilotomraden

Trafikverkets bedomning ar att pilotverksamheten bor bedrivas inom 2—4 avgransade omraden
motsvarande dagens baskontrakt, for att en jamférelse med den 6vriga konkurrensutsatta
underhallsverksamheten ska bli ndgorlunda rattvis. Det finns idag 34 baskontrakt som tillsammans
omsatter cirka 3,5 miljarder kronor per ar. Bedomningen &r att pilotverksamheten bor bedrivas pa
omraden som domineras av bantyperna 2 och 3. Detta framst for att mojliggora en jamforelse pa
omraden vars underhéllsskuld inte kommer tillatas 6ka i allt for stor grad, (se aven 8.2 om prioritering
av bandelar enligt Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014—2025). Aven ett pilotomrade
som domineras av bantyperna 4 och 5 kan inkluderas, for att dven técka in de till storsta delen
lagtrafikerade delarna av anlaggningen samt deras specifika underhallsbehov. Dock maste man vara
medveten om eventuella kommande forandringar i underhéallsplaner och underhallsstyrningar,
kopplat till dessa omradden med stora underhallsskulder.

Med 2—4 valda omraden erhalls ett representativt urval av namnda bantyper. Medelomsattningen i
dagens baskontrakt ar 100 miljoner kronor, vilket indikerar en omsattning i omradena som skulle

19 Jarnvagsunderhallets organisering. Delredovisning avseende utredning av mojliga atgarder for att i egen regi genomfora
tillstdnds- och leveransuppféljning samt underhéllsbesiktning. TRV 2016/53995
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bedrivas i egen regi pa mellan 200—400 miljoner kronor per ar. Dock finns i realiteten en storre
spridning vad géller omséattningen beroende pa aktuella omradens innehall och storlek.

Trafikverket bedomer att pilotforsoken inte ska ske pd omraden med bantyp 1 (framst Stockholms,
Goteborgs och Malmo central), eftersom deras funktion ar av sa central betydelse for hela
jarnvagsnatet. P& grund av att Trafikverkets egen regi-verksamhet behover startas upp fran grunden,
kravs en langre forberedelsetid for att kunna &ta sig omraden av sédan Kritisk art. Mojligen kan ett
pilotomrade av bantyp 1 inkluderas i egen regi i ett senare skede, nar vissa grundlaggande resurser ar
etablerade och nar Trafikverket startat verksamheten i dvriga pilotomraden. Detta for att sékerstélla
uppratthallen kvalitet. Samma resonemang gallde at andra hallet, i samband med att basunderhéllet
konkurrensutsattes fran att ha utforts med egen personal anstéllda i Banverket. Dessa avancerade
omraden konkurrensutsattes sa sent for att inte utsatta verksamheten for onodiga kvalitetsrisker. Ett
sadant resonemang bor galla aven i detta lage.

De varierande forutsattningarna i geografin medfor att urvalet av pilotomraden maste ta hansyn till
flertalet parametrar. Forutsattningarna varierar i bdde nédvandigt innehall i underhallet och volymen
av detsamma, men aven i variationer i trafikeringen.

For att uppna ett representativt urval bor valda omraden inneha variationer i trafikering, bade sett till
typ av trafikering (gods- och persontrafik), samt belastning (antal bruttoton per ar som strackorna
belastas med). Dessa faktorer genererar skillnader i forutsattningar sett till exempelvis slitage och
tillgang till spar for att utfora underhall. Pilotomradena bor inkludera minst en snabbtégsstracka
eftersom dessa har andra kvalitetskrav (strackorna innehar hogre kvalitetskrav och har ett tatare
besiktningsintervall). Utover detta bor négot av pilotomradena ha vintrar som kréaver regelbunden
snoréjning. Om mojligt bor omraden med planerade storre reinvesteringar undvikas, for att underlatta
jamforelser med Gvriga konkurrensutsatta kontrakt. D& personalférsorjningen ofta ar en kritisk
parameter for ett kontrakts resultat eller &tminstone forutsattning for en framgangsrik start i
kontrakten och verksamheten, bér omraden med varierande forutsattningar for just detta inkluderas i
pilotverksamheten.

Utifran dessa kriterier kan storre delen av nuvarande baskontraktsomraden vara aktuella for egen regi.
Det slutliga urvalet av omraden bor ske i samband med den mer detaljerade planeringen som kravs for
att pilotverksamheten ska kunna paborjas.

4.2.6. Organisation och styrning av pilotverksamheten

4.2.6.1. Organisering av verksamhet i egen regi — bestallar- och utférarmodell

I det nedanstdende presenteras den organisatoriskt lampligaste modellen for egen regi-verksamhet,
utifran vad som sannolikt utgor den effektivaste och andamalsenligaste formen for att bedriva drift
och underhall i egen regi inom Trafikverket. Detta samtidigt som verksamheten maste kunna jamféras
med drift och underhall upphandlad i konkurrens i enlighet med direktiven till férevarande
regeringsuppdrag.

Trafikverket, och de tidigare myndigheterna Banverket och Végverket, har historiskt haft en stor del
egen regi-verksamhet pa omradena drift och underhall av jarnvag och vag — framst genom
resultatenheterna Vagverket Produktion och Banverket Produktion. Dessa enheter har inledningsvis
varit néra knutna till verksamheten men successivt avskilts genom bestallar- och utférarmodeller dar
utférarenheterna separerats fran myndighetsuppgifterna, for att ta ansvar for produktions-
verksamheten. Trafikverkets uppfattning ar att bestéllar— och utférarmodellen &r mest lamplig for
verksamhet i egen regi. Skalet for detta ar att Trafikverkets organisation redan &r inrattad som en
bestallarfunktion, samt att en sddan rollférdelning kan bidra till jamférbarhet med upphandlad
verksamhet. Modellen &r dessutom allmant anvand inom omraden dar arbeten utfors i saval egen regi
som genom upphandlade aktorer.
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4.2.6.2. Sarredovisning for transparens

Trafikverket bedémer att egen regi-verksamheten bor bedrivas inom ramen for en resultatenhet. En
resultatenhet ska genomfora utpekade delar av Trafikverkets verksamhet pa affarsmassiga och
konkurrensneutrala villkor. En resultatenhet anvander samma ekonomisystem som resterande delar
av Trafikverket, men det gar enkel att sarredovisa kostnaderna for — precis som det gar att sarredovisa
for andra enskilda organisatoriska delar inom Trafikverket. | dagsléget har Trafikverket fyra stycken
resultatenheter som ar jamforbara rent organisatoriskt: Fordonsresurser, Farjerederiet, Férarprov och
Trafikverksskolan.

Resultatenheterna har en egen internstyrelse dar Trafikverkets generaldirektor (eller den
generaldirektoren utser) agerar styrelseordférande. Pa sa satt har Trafikverket full styrning 6ver
respektive resultatenhet.

Ett alternativ till att ha egen regi-verksamheten som en resultatenhet &r att ha det som en egen del av
verksamhetsomradet Underhall eller ett fristdende, nytt verksamhetsomrade. Detta skulle troligtvis
medfora néra samarbete mellan bestéllare och utforare, dar sannolikt vissa positiva effekter skulle
kunna uppsta for planering, samordning och anlaggningskunskap. Men det skulle vara svart att
sarskilja kostnaderna for enheten och ocksa att p ett transparent satt kunna forklara effekterna.

Trafikverket kan inte heller se att alternativet att skapa ett bolag som Trafikverket férvaltar aktierna
for, skulle vara nodvandigt for att uppfylla de forvantningar som kan stéllas pa en pilotverksamhet. En
bolagisering forutsatter dessutom beslut genom regering och riksdag, eftersom Trafikverket som
myndighet inte har sddana befogenheter.20

4.2.6.3. Slutsatser

Trafikverket finner utifrdn ovanstaende 6vervaganden att den lampligaste organisatoriska modellen
for en egen regi-verksamhet ar att bilda en ny resultatenhet inom Trafikverket. Inom resultatenheten
gors en sarredovisning, dels i forhallande till 6vriga Trafikverket, dels mellan de olika pilotomradena.

En resultatenhet ger de basta forutsattningarna for sarredovisning, transparens och sjalvstandighet i
forhallande till 6vriga Trafikverket. Trafikverket ser detta som nddvandiga instrument for att undvika
misstankar om korssubventioner som inte kan medféra en rattvis jamforelse mellan utférande i egen
regi kontra arbeten som upphandlas i konkurrens.

Trafikverket bedomer att de kontraktomraden och kontrakt som tilldelas resultatenheten inte ska ske
genom foregdende konkurrensutsattning, eftersom en sadan verksamhet skulle innebéara alltfor stora
planeringsproblem for rekryteringar och andra atgarder for att mojliggora en effektiv testverksambhet.
Kontrakten bor dock fullt ut 6verensstimma med de kontrakt som upphandlas i konkurrens, for att
effektivast mojligt kunna géra en jamforelse. Detta utesluter dock inte att Trafikverket inom ramen foér
pilotprojektet kan prova andra satt att arbeta for att darigenom tillgodogoéra sig andra erfarenheter och
kunskaper som kan anvéndas i Trafikverkets bestéllarfunktion.

Trafikverket bedomer att resultatenheten ska vara direkt understélld generaldirektéren och ledas av en
intern styrelse. Férutom kravet pa marknadsmassig avkastning pa disponerat kapital och att utveckla
produktivitet inom sitt kirnomrade, ska resultatenheten bidra till myndighetens mal och generera
nytta for Trafikverket med avseende pa leverantdrsmarknadens utveckling. For att endast tillgodose
det &ndamal som pilotverksamheten &r avsedd for, ska ingen extern forsaljning tillatas och det ska
tydligt framga i uppdraget till resultatenheten att den inte ar avsedd att bolagiseras pa sikt. Detta for
att behalla fokus pa den jamforelse pilotprojekten har for avsikt att uppna.

20 Kapitalférsorjningsforordningen (2011:210).
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4.2.7. Matning och utvardering

Utvarderingen syftar till att kunna gora en objektiv och transparent jamforelse av underhall i egen regi
och konkurrensutsatt underhall. Regeringsuppdraget specificerar inte i vilket avseende jamforelsen
ska goras, men Trafikverket utgar fran att den viktigaste jamforelsen avser produktiviteten, det vill
séga att relatera uppnadd funktion till nedlagda kostnader. Malet med utvarderingen ar att kunna ge
ett adekvat beslutsunderlag for att kunna ta ett beslut kring om underhall i Trafikverkets egen regi ar
mer fordelaktigt an ett konkurrensutsatt underhall.

Det &r viktigt att underlaget ar transparent och sé langt det &r mojligt en objektiv bedomning av
situationen. Nyckeln till framgang for utvarderingen ar att isolera den forandring som eventuellt sker
nar ett eller flera omraden gar éver i egen regi. Detta var ocksé nagonting som lyfts fram av
representanter fran entreprenadmarknaden. Modellen ska heller inte ge utrymme for att pa ett
otillborligt satt paverka resultaten.

4.2.7.1. Hur bor utvarderingen ga till?

Vid en utvardering &r det vanligt att det antingen gors en kvalitativ alternativt en kvantitativ
uppfoljning. For att kunna isolera effekten av den forandring som det innebar att ga 6ver i egen regi
foreslas i forsta hand en kvantitativ uppfoljning. Dock anser Trafikverket att aven en kvalitativ
uppfoéljning bor genomforas, for att fanga eventuella effekter pa organisationen som ocksa bor ingd i
ett beslutsunderlag.

En kvantitativ utvardering kan ske pa olika satt. Ett av sdtten ar att géra en sa kallad
nyckeltalsutvardering vilket i princip bygger pa att matt (exempelvis ett specifikt fel som ar kopplat till
infrastrukturen) kvantifieras i forhallande till exempelvis bruttotonkilometer eller antalet
sparkilometer. Ett annat satt ar att skapa en ekonometrisk (statistisk) modell for att kontrollera ett
antal forklaringsvariablers inverkan pa den nedlagda kostnaden.

Med nyckeltalsutvardering ar det latt att kvantifiera nedlagda kostnader i forhallande till exempelvis
antalet fel eller antalet sparkilometer. Det kan vara svart att finna ett enskilt matt som ensamt kan
forklara kostnadseffektiviteten av att 6verga till underhall i egen regi, men med flera olika nyckeltal gar
det att fa fram en bra bild 6ver laget.

Den stora nackdelen med att goéra en nyckeltalsutvardering ar att nyckeltalen inte tar hansyn till
stordriftsfordelar.2! Det innebar att inom ett givet omrade kan det finnas ett visst antal
infrastrukturfel, men nyckeltalets varde kommer att baseras pa hur stort omradet a&r om
infrastrukturfelen relateras till antal sparkilometer och likasa bero pa hur stor trafikeringen &r om
infrastrukturfelen relateras till bruttoton per sparkilometer. Detta gor att en jamforelse méaste ske
mellan omraden som i princip ar likvardiga for att kunna ge ett jamforbart resultat.

Om en ekonometrisk modell istallet anvands, gar det att kontrollera just de systematiska skillnader
mellan omraden (avtal) som gor att en jamforelse med nyckeltal inte blir tillfredsstallande. Genom att
anvanda ett antal forklaringsvariabler och isolera effekten av underhall i egen regi gar det att forklara
effekterna for de nedlagda kostnaderna.

Exempel pa forklaringsvariabler ar vader, tekniska egenskaper hos infrastrukturen och kostnader for
produktionen. Med férdel kompletteras variablerna med den information som framkommer av
underhallsindex (se appendix). Modellen tar séledes hojd for de systematiska skillnader som finns
inom de olika omradena och isolerar effekten av att omradet bedrivs i egen regi eller inte.

2L Odolinski, K. och Nilsson, J-E. (2017). Underhall i egen regi? Metod och databehov for en utvardering av jarnvagsunderhall.
VTI notat N4-2017.
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4.2.7.2. Forutsattningar for modellen

For att en ekonometrisk modell ska vara tillforlitlig behovs det ett antal observationer sa att resultatet
av utvarderingen héller en hog sannolikhet. Detta innebér att utvarderingen troligtvis behdver paga
minst 10 ar. Dock finns det redan i dag en mangd data, bade fran VTI som har observationen fran 1999
till 2014 men ocksa fran foretaget Prifloat som har tagit fram ett underhallsindex som Trafikverkets
verksamhetsomrade Underhall i dag anvéander. Det finns klara fordelar att kombinera de variabler som
finns tillgangligt i underhéallsindex med de variabler VTI har observationer for.

Genom att det redan i dag finns en mangd data, beddms startstrackan (i form av komplettering av
vissa observationer) inte vara allt for omfattande. 22 En klar férdel med modellen &r att den kan anses
vara transparent och objektiv, men det forutsatter dock att modellen presenteras vid exempelvis en
hearing eller skickas ut pa remiss innan utvarderingen paborjas. Dock ska det noteras att modellen
inte kan belysa de férandringar i effektivitet, som kan komma av att Trafikverket skulle ha allt mer
underhall i egen regi (sa kallade stordriftsfordelar).

4.2.7.3. Modellen bér kompletteras med en kvalitativ undersékning

Det bor ges mojlighet till organisatorisk foljeforskning for att ocksa fa med dessa aspekter i ett
beslutsunderlag. Det kan finnas bade positiva och negativa erfarenheter som inte gar att fanga i en
ekonometrisk modell utan endast kommer fram efter att ha studerat hur organisationen upptrader.
Detta bor kunna finansieras inom ramen for Trafikverkets forskningsanslag.

4.2.7.4. Diskussion

Trafikverket bedémer att det finns goda mojligheter att inhdmta de uppgifter som kravs for att ta fram
ett produktivitetsmatt, &ven om det kommer att krava vissa utvecklingsinsatser. Korrekta jamforelser
mellan olika geografiska omraden kraver att det gar att korrigera skillnader som paverkar resultaten.
Utvarderingen bor darfor ta ett brett angreppssatt och utvarderas pa flera satt, bade kvantitativt,
kvalitativt och genom féljeforskning.

Utvarderingens exakta utformning eller sjalva genomférandet bor inte goras av Trafikverket. Det
skulle skapa trovardighetsproblem som inte skulle gynna en eventuell beslutsprocess. Istallet foreslar
Trafikverket att regeringen utser en tredje part som ansvarar for framtagandet av en slutgiltig modell
samt star for sjalva utvarderingen. | andra hand kan Trafikverket genomfdra en upphandling av tjanst
for att uppratta modellen och utvardera ett eventuellt forsok. Beroende pa utformning av
utvarderingen kommer det att ta olika lang tid att fa fram konkreta resultat. Langden pa utvarderingen
beddms utifran hur manga variabler som kan inhamtas till den ekonometriska modellen. Ju fler
variabler, desto storre statistiskt underlag for en jamforelse och utvardering. Darfor ar det svart i
nulaget att exakt beskriva hur 1ang tid en utvéardering skulle ta. En preliminar bedémning ar dock att
det tar mellan 5-10 &r for att fanga relevanta forandringar.

En rimlig kostnad for att genomfora sjalva utvarderingen (néar alla data finns pa plats) ar cirka 2—5
miljoner kronor, dock beror detta pd hur mycket som kréavs for att fa fram en adekvat ekonometrisk
modell, och det ar svart att kostnadsuppskatta. Valjer Trafikverket att gora flera utvarderingar pa olika
satt beddms kostnaden bli stdrre. Dartill kommer kostnader for att samla in data och de bor falla in
under Trafikverkets I6pande verksamhet, om den nédvandiga datan finns tillganglig i Trafikverkets
system. For utvarderingen behovs data bade till nyckeltalsmatningar och som variabler i en statistisk
modell. Om utvarderingen kraver data som inte finns att tillga i Trafikverkets system, kommer
kostnaden att 6ka beroende pa omfattning. Detta maste dock specificeras nar en konkret modell finns
framtagen och valda nyckeltal finns tillgdngliga.

22 Odolinski, K. och Nilsson, J-E. (2017). Underhall i egen regi? Metod och databehov for en utvardering av jarnvagsunderhall.
VTI notat N4-2017.
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4.2.8. Konsekvensanalys

4.2.8.1. Direkta kostnader for Trafikverket

I samband med forsoken kommer det att uppsta direkta kostnader dels for omstallning (rekrytering
med mera), dels I6pande merkostnader eftersom fa omraden i egen regi inte ger skalfordelar vad géaller
till exempel maskinpark. Det kommer ocksa att uppsta kostnader om forsoket ska avslutas och
omradena darefter ska handlas upp i konkurrens. Alla dessa kostnader ar att betrakta som direkta.
Utover dessa tillkommer indirekta kostnader, vilka ar svara att forutse. Baserat pa forskning 23 finns
det en risk att produktivitetskravet pa 2—3 procent per ar inte kan uppnas i de egna omradena. Det kan
i sin tur gora att marknaden reagerar negativt i de omraden som fortsatter upphandlas, eftersom det
kan uppsta en osakerhet om huruvida upphandling av underhall kommer att fortsatta.

Initiala 6vergadngskostnader uppstar vid anskaffning av nddvandiga resurser, i form av personell
och maskinell utrustning. Utéver produktionsresurser tillkommer kostnader fér all 6vrig nédvandig
utrustning, hjalpmedel samt lokaler och markytor. Kostnaderna far anses vara en nédvandig del av
pilotverksamheten och exkluderas ur jaAmforelsen med 6vriga konkurrensutsatta kontrakt.

Behovet av personell rekrytering samt anskaffning av maskinella resurser &r starkt kopplat till de valda
omradenas storlek och innehall. Sarskilt mangden personella resurser har tydliga samband med
aktuella avhjalpningstider och mangden avhjalpande underhall. Vidare foreligger viss osakerhet hur
langt det ar majligt att for Trafikverket att rekrytera nodvandiga resurser for att kunna genomfora
pilotprojekten, pa en redan avreglerad marknad med viss kompetens- och resursbrist.

Overgangskostnaderna for 2—4 omraden i egen regi kan antas vara mellan 50—150 miljoner kronor.
Uppskattningen baseras pa slutresultaten fran tidigare regeringsuppdrag om organisering av
jarnvagsunderhallet24, samt det faktum att dessa kostnader kan antas vara hogre per omrade vid en
overgang till enstaka egen regi-omraden jamfort med rapportens berédkningar avseende ett totalt
Overtagande. Detta pa grund av de stora investeringarna i vissa kostsamma maskiner som kréavs for
underhallet oavsett antal omraden i egen regi.

De arliga kostnaderna innefattar kostnader for personal, maskiner samt merkostnader kopplade till
bland annat ineffektivitet samt uteblivna stordriftsférdelar eller samordningsvinster. Totalt sett kan
dessa arliga kostnader for 2—4 omraden i egen regi uppskattas till mellan 200—400 miljoner kronor,
baserat pa aktuell verksamhetsvolym for basunderhall2s,

2 Assessing the cost impact of competitive tendering in rail infrastructure maintenance services: evidence from the Swedish
reforms (1999-2011). Odolinski & Smith. CTS Working Paper 2014:1.

24 Alternativ for framtida organisering av jarnvagsunderhallet, Trafikverket 1 april 2015
% Kalla: Agresso. Underhallsatgarder finans B43, 2016.
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ARLIGA KOSTNADER

Personal
Personalkostnader, kompetensutveckling, merkostnader pa grund av
minskade eller uteblivna samordnings- samt stordriftsférdelar.

Maskiner

Underhall, reservdelar, driftskostnader, finansiella kostnader fasta kostnader
sdsom administration och verkstader, samt merkostnader till foljd av
Overkapacitet och uteblivha samordnings- och stordriftsfordelar.

Ovrigt

Samordningsforluster: 2—4 omraden i egen regi genererar inte samma
mojligheter till samordningsvinster och stordriftsfordelar som ett storre antal
omraden hos en entreprendr mojliggor. En entreprendr kan dven dra nytta av
samtidiga basunderhallskontrakt och pagaende investerings- respektive
reinvesteringsarbeten.

Kostnader harrdrande till en eventuell framtida avetablering av egen regi-verksamheten for med sig
transaktionskostnader kopplade till uppsagningar av personal, avyttring av maskinpark samt lokaler
och markomraden. Dessa kostnader ar beroende av mangden personal som maste sidgas upp samt de
davarande maskinernas restvarde.

Personella resurser

Inom pilotverksamheten kréavs en grundbemanning i form av en projektledning. Till viss del kan dessa
kompetenser finnas i befintlig organisation inom Trafikverket, men stora delar av grundbemanningen
kraver antingen nyrekrytering eller kompetensutveckling. En grundbemanning for ett omrade kan
besta av en platschef, en planerare, en till tre entreprenadingenjorer, tre till sex arbetsledare, en
ekonom samt 6vriga stodfunktioner (administratérer, HMSQ).

Aven personella resurser forutom projektledningen kravs, och for att uppskatta dessa kan man se till
bemanning i befintliga baskontrakt. Flertalet resurser i dagens baskontrakt &r dubbla kompetenser,
vilket medfdr att nyttjandegraden for dessa hojs samtidigt som det verkliga antalet nédvandiga
resurser av respektive slag ar svart att sakerstalla. Resurser kan aven till viss del anvandas inom flera
narliggande baskontrakt och darmed generera samordningsmojligheter som ar svara att identifiera.

En berdkning baserat pa dagens resursméangd i nagra exempelkontrakt visar att en genomsnittlig
operativ bemanning bestér av cirka 50 personer. Med hédnsyn tagen till ovan beskrivna
samordningseffekter hos befintliga entreprendrer kan ett rimligt spann fér en grundbemanning per
kontrakt eller omrade antas vara mellan 40—-50 personer. Detta inkluderar

e 10—-20 bantekniker

e 10-15 signaltekniker

e 5-10 eltekniker

e 5-10 sparsvetsare

e 2-5 besiktningsmén

» Ovriga kompetenser i ringa mangd eller som dubbla kompetenser i form av SISA-
kontrollanter, méattekniker, olycksplatsansvariga, utbildare, SOS-ledare, tillsynsman och
sméfordonsforare.
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Berékningen inkluderar inte de resurser som idag finns hos de underentreprendrer som anlitas i
baskontrakten, inte heller de resurser som utover detta kravs till maskiner. Uppskattningen visar pa
ett mojligt spann per resursslag och kontrakt, men detta paverkas till stor del av pilotomradenas
narhet till varandra, deras komplexitet och storlek. Mangden resurser &r beroende av storleken och
innehallet i aktuellt testomrade och dimensioneras darefter.

Inga av namnda kompetenser finns idag inom Trafikverket. Antingen méaste dessa nyrekryteras eller sa
behdver Trafikverket kompetensutveckla befintlig personal. Rekrytering eller kompetensutveckling for
2—4 pilotomraden bedéms ta 1—2 &r. For vissa kompetenser rader det i dag brist, vilket kan ge effekter
pa marknaden i form av forhojda kostnader och ytterligare resursbrist i de konkurrensutsatta delarna
av Trafikverkets verksamhet inom jarnvag.

Personaltillgangen ar till vissa delar avhangig den geografiska placeringen av egen regi-verksamheten.
Grundutbildad personal inom ban- och signalomrédet kan rekryteras fran gymnasieskolor, men
verksamheten kommer ocksa att krava en stor andel erfaren personal med specialkompetenser. Dessa
ar i dag svara att finna pa marknaden. Férhoppningen &r darfor att befintlig personal med
specialkompetens véljer att ga over till Trafikverket. I de fall rekrytering av nédvandig méngd resurser
inte ar mojlig, pd grund den radande bristen av specifika kompetenser, kan aven egen regi-
verksamheten tvingas hyra personal som en atgard.

Maskinella resurser

Oavsett antal pilotomraden kravs det vissa maskinella resurser for att klara det jarnvagsspecifika
basunderhallet, sdsom liftmotorvagn samt spar- och sparvaxelriktare. Det ar sannolikt att dessa
resurser kan nyttjas for alla testomraden, eftersom ett kontraktsomrade inte genererar full belaggning.
Denna samordningsmojlighet styrs till viss del av hur nara varandra egen regi-omradena befinner sig.
For flertalet nddvandiga maskiner inom verksamheten finns dock en fungerande hyresmarknad, vilket
medfoér en mojlighet att hyra maskiner av befintliga basentreprendrer, aven for egen regi-
verksamheten.

Beslutet att anskaffa eller hyra maskiner, tas nar beslut om aktuella egen regi-omraden fattats och
affarsmassiga bedémningar kan goras utifran deras geografiska placering, innehall och volym. Delar
av den nédvandiga maskinparken kan inte antas fa fullgod belaggning pa 2—4 omraden i egen regi och
medfor darmed en hogre grad av ineffektivitet. Dylika maskiner kan darfér med fordel hyras av
befintliga maskindgare pa marknaden. Storst risk for ineffektivitet pa grund av for 1ag belaggningsgrad
avser sparriktare, sparvaxelriktare, ballastplog samt makadam-set.

Lokaler och mark

For att etablera nodvandiga resurser inom pilotomradena maste Trafikverket anskaffa lokaler for
personalutrymmen, maskiner och material. Ett kontraktsomrade kraver mellan 2—4 etableringsorter.
Aven markytor for upplag méste planeras.

Fortida avslut av kontrakt

Om befintliga underhallskontrakt behover avbrytas i fortid uppstar extra kostnader. Trafikverket
bedomer dock att det ar mojligt att etablera underhallsverksamhet i egen regi utan att bryta befintliga
kontrakt. M&nga kontrakt 16per ut under aren 2018—2021, vilket motsvarar den tidsperiod da
Trafikverket kan vara redo att paborja underhall i egen regi.

Metodutveckling

For att kunna utvardera pilotverksamheten kravs metodutveckling av analysmetodiken, vilket kommer
att innebara kostnader om 2—5 miljoner kronor. Det stora spannet beror pa i vilken form
utvarderingen ska goras och i vilken omfattning ny data som maste produceras. Utvarderingens
kostnad per ar beror ocksa pa vilken mangd foljeforskning som aktiveras och i vilken omfattning
delslutsatser ska dras.
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Alternativa majligheter att bygga upp underhallsverksamhet i egen regi

Inom ramen fér utredningen har det diskuterats alternativa satt att bygga upp de resurser som kan
kréavas for underhall i egen regi i form av en pilotverksamhet. En majlighet kan vara
verksamhetsovergang enligt LAS, fran de entreprendrer som innehar basunderhallskontrakt for de
omraden som beslutas 6verga i egen regi. | en sddan situation kan Infranord som ett statligt &gt bolag
med en dominerande marknadsandel méjligen erbjuda andra méjligheter &n de privata
entreprendérerna. Trafikverket har inte inom denna utredning narmare studerat férutsattningarna for
att delar av Infranords verksamhet skulle kunna féras over till Trafikverket som en bas for
pilotverksamheten, men beddémer att det &r en intressant mojlighet som bor utredas vidare.

4.2.8.2. Indirekta kostnader, Trafikverkets bedomning av effekter pA marknaden

Slutsatserna av denna utredning skulle ge marknaden nya forutsattningar jAmfért med idag, om de
beslutas att genomféras:

» Tvatill fyra baskontraktsomraden tas 6ver av Trafikverket och drivs med egen personal i stor
utstrackning under en begransad period.

» Omsattningen for pilotomradena totalt blir cirka 200—400 miljoner kronor per ar.

< Inga beslut kan tas om ytterligare verksamhet i egen regi innan pilotverksamheten
utvarderats.

» Genomfdrande och utvardering bedéms ta atminstone 10 ar fran att ett eventuellt beslut har
fattats om att bedriva pilotverksamhet.

< Parallellt med pilotprojektens genomfdrande och utvardering, fortsatter Trafikverket de
forbattringsinsatser som paborjats — med syfte att skapa 6kad konkurrens och effektivitet i de
konkurrensutsatta entreprenadkontraktsomradena.

Trafikverket bedomer att det finns risker med pilotverksamheten, eftersom marknaden foér drift och
underhall fortfarande ar under utveckling. Det har inte gatt lang tid sedan allt basunderhall
konkurrensutsattes, och bolagiseringen av Infranord gjordes. Darfor finns det en risk att befintliga
entreprenadforetag och Trafikverket som bestéllare inte kommit fram till en tillrackligt bra bestallar—
och utférarmodell &n, dar entreprenadforetagen kan uppvisa en stabil vinst och Trafikverket uppna
agarnas krav pa robusthet och tillganglighet. Nuvarande aktérer kan bli mindre motiverade att satsa
pa att utveckla arbetssétt, vilket &ven kan gélla planerade investeringar. Risken finns att marknaden
svarar med 6kad forsiktighet vad géller att lamna anbud, och att de féretag som idag inte &r Il6nsamma
lamnar marknaden helt. Séledes kan tidpunkten for en ny riktning for drift- och underhalls-
verksamheten utgdra en risk i Trafikverkets verksamhet.

I Trafikverket finns dessutom en oro for hur attraktiv den svenska marknaden blir fér de potentiella
leverantérer som Gvervager att ta sig in pa den svenska marknaden for drift och underhaill.
Pilotverksamhet i egen regi riskerar att ta fokus fran och verka hammande pa de aktiviteter och
atgarder som for narvarande gors for att stimulera och utveckla marknaden for drift och underhall.
Exempel pa aktiviteter och atgarder som Trafikverket nyligen genomfort ar att tydligare beskriva
funktionella krav s att entreprendrer far storre frinetsgrader, samt en genomlysning av de tekniska
regelverken vad galler krav- respektive radstext. Marknaden uppvisar idag lag Ionsamhet samtidigt
som priserna per sparmeter for drift- och underhall ar 13g, utifran ett europeiskt perspektiv.

Trafikverkets bedomning ar darfor att effekten pa den konkurrensutsatta underhallsverksamheten blir
nagot negativ om underhallet ska bedrivas som i egen regi 6ver tid i form av en pilot. Sammantaget
riskerar pilotverksamheten att medféra en samre konkurrens, begréansad utveckling och hogre
kostnader framover for Trafikverket. Féljande punkter ger stdd for bedémningen:
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1. Pilotprojektet och diskussionen om underhallets organisering ger en osakerhet kring de langsiktiga
marknadsforutsattningarna. Langsiktigt och konsekvent agerande fran bestéllaren ar ett betydelsefullt
incitament fér entreprendrer att investera i marknaden. Det galler &ven for nyetablering.

2. Konkurrensen inom basunderhall jarnvag ar 1ag. Tva foretag har cirka 80 procent av inkdpsvolymen
och medeltalet for anbudslamnare ar 2,3. Det skapar forutsattningar for att de som ar pa marknaden
idag stannar kvar eftersom 1ag konkurrens ger moéjligheter till 6kade vinster framover. Framférallt de
tva mest lonsamma. Osakerheten kan dock gora att foretagen forsoker maximera vinsten pé bekostnad
av utveckling och investeringar.

3. De tva storsta foretagen (avseende omsattning) har en betydande omséattning utanfér baskontrakten
for jarnvagen. Det tredje storsta ar i jamforelse mer beroende av basunderhall pa jarnvagen for sin
forsorjning. Féretaget gor forlust enligt punkt 4, vilket sammantaget kan gora att de drar sig ur
marknaden.

4. De tva storsta foretagen inom basunderhall pa jarnvagen visar relativt god lonsamhet, medan det
tredje storsta foretaget drabbats av en forlust under 2015. Det finns risk att de mest olénsamma
foretagen blir forsiktiga med att lamna anbud och till och med Iamnar marknaden helt beroende pa
dalig I6nsamhet i kombination med en osédkerhet kring jarnvagsunderhallets organisering.

5. Det forekommer stora etableringshinder, vilket gor att de nuvarande foretagen sannolikt kan 6ka
sina vinster. Det finns mdjligheter for Trafikverket att sénka intréadesbarriérer, men pilotverksamheten
gor att det arbetet riskerar forsvaras.

6. Den minskade marknaden for konkurrensutsatt drift och underhall som pilotverksamheten medfor,
kan for en del foretag kompenseras av att Trafikverket har fatt okade tilldelade medel som i forsta
hand ska anvandas for reinvesteringar.

7. Leverantorsutvecklingen starks sannolikt om Trafikverket har en uthallighet i befintlig
bestallarstrategi dar konkurrensutsattning utgér en viktig del i det framtida jarnvagsunderhallet.

8. Det forefaller som om marknadens aktorer tror att det ar Trafikverket som driver pa for att g& éver
till underhallsverksamhet i egen regi. Det &r ger en osakerhet hos leverantérerna. Osakerheten skulle
dock kunna minskas med hjalp av kommunikation gentemot marknaden.

9. Tilldelade medel 6kar med cirka 1 500 miljoner kronor 2019, och den forhojda nivan avser dven
2020. Detta innebar tillvaxtmaojligheter och tillvéxt ses som en mdjlighet hos marknadens aktorer.
Foretagen som raknar hem kontrakt anvander sig av underentreprendrer, som aterfinns pa den
regionala marknaden dar respektive baskontrakt upphandlas. Flera av underentreprendrerna ar
nischade bade geografiskt och tekniskt, vilket gor att de finns stora skillnader beroende pa geografiskt
omrade. En analys av underentreprendrers betydelse forutsatts darfor genomforas for varje enskilt
omrade. Marknaden vad det géller underentreprendrer beddms inte paverka analysen vad det géaller
marknadseffekter i stort, eftersom dvervagande delen av baskontrakten fortsatt kommer att
upphandlas i konkurrens.

4.2.8.3. Ovriga konsekvenser

Trafikverkets ser vissa risker med den organisation som kommer att behéva tillsattas under rddande
resurs- och kompetensbrist, samtidigt som medelstilldelningen for underhall kraftigt stiger. Det blir
viktigt att Trafikverket tydligt skiljer pa de olika rollerna att vara renodlad bestallare och samtidigt
bedriva underhallsverksamhet i egen regi. Trafikverket konstaterar att en enhet for underhall i egen
regi inte kan tillgodogora sig synergieffekter med investeringsverksamheten, vilket entreprenad-
foretagen i stérre utstrackning kan gora.
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4.2.8.4. Kollektivtrafiken

I uppdraget ingar att redogora for effekter pa Trafikverkets uppdrag att bidra till att skapa
forutsattningar for att kollektivtrafikbranschen ska nd sitt évergripande mal om att kollektivtrafikens
marknadsandel ska fordubblas pa sikt och att antalet resor med kollektivtrafik ska fordubblas till 2020
jamfort med 2006. Nedan kommenteras enbart effekterna som kommer av atgarderna i detta
deluppdrag.

Kollektivtrafikens utveckling ar beroende av bade hur kollektivtrafikens forutsattningar utvecklas och
hur forutsattningarna for bilresande utvecklas. Kollektivtrafiken har utvecklats positivt fran 2006 till
idag, bdde med avseende pa marknadsandel och antal resande.

Basunderhall i egen regi inom ett fatal pilotomraden motsvarande dagens baskontrakt, syftar i
grunden till att préva om egen regiverksamhete ger en mer robust och tillganglig
jarnvagsinfrastruktur. Skulle egen regiverksamhet ge en robustare jarnvagsanlaggning som
kannetecknas av okad punktlighet, skulle detta ge positiva effekter pd benagenheten att vélja taget
framfor bilen. Man kan anta att det faktiska forhallandet att resan ar punktligare och sékrare ger en
sadan effekt. Samtidigt okar fortroendet for jarnvagen som transportsatt vilket kan antas forstarka
effekten. Trafikverket bedomer dock att effekten pa infrastrukturens tillganglighet till foljd av
basunderhall inom ett fatal pilotomraden i egen regi ar marginell och mer beroende pa effekterna av
andra atgarder.

4.2.09. Genomfdrande

Trafikverket bedomer att det kravs minst tva ars forberedelse for att ta 6ver basunderhall i egen regi
inom minst tva geografiskt avgransade omraden. Det handlar om att anpassa den interna
organisationen, rekrytera och utbilda personal samt képa den utrustning som kravs.

For utvarderingen bedomer Trafikverket att det kravs minst 10 ar innan jamférande matningar kan ge
ett nagorlunda tillforlitligt resultat.

4.2.10. Trafikverkets kommentarer

I tidigare avsnitt har Trafikverket beskrivit forutsattningarna och effekterna av att genomfora
basunderhall i egen regi inom ett fatal pilotomraden. Trafikverket ser mojligheter att istallet for dessa
piloter prova alternativa strategier for att utveckla underhallet. Dessa beskrivs i kommande avsnitt.

4.2.10.1. Trafikverkets langsiktiga arbete for att utveckla basunderhallet pa en konkurrensutsatt
marknad

Trafikverket bedomer att de insatser som hittills gjorts for att utveckla saval marknadens kompetens
som myndighetens egen bestallarkompetens till delar har gett effekt. Inte minst den allmént
vedertagna produktivitetshéjningen pd omkring 10 procent talar for detta. De insatser som gjorts pa
senare ar har vi dessutom sannolikt inte sett full effekt av, vilket maste beaktas nar man véljer
alternativ vag till att bedriva underhdll som pilotstudier i nagra fd omraden under en begransad tid. |
tillagg till det som redan skett arbetar Trafikverket i ett antal utvecklingspaket i syfte att ytterligare
utveckla marknaden och bestallarrollen, med sikte pa malet om 6kad produktivitet och innovation.
Dessa olika paket beskrivs pa en aggregerad niva i detta kapitel.

Strategisk inriktning for underhaill

Trafikverkets inriktning for baskontrakten inom jarnvagsunderhall har varit och ar dven
fortsattningsvis, totalentreprenader med funktionsataganden. Trafikverket menar att denna inriktning
skapar mojligheter till 6kad produktivitet och innovation, genom att entreprenéren dels ges ett storre
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ansvar for jarnvagsanlaggningens fungerande, dels far ett stérre mandat vad galler vilken metod de
anser bast for att uppna en fungerande jarnvag.

I nulaget har dock Trafikverket tillfalligt till viss del atergéatt till mer detaljstyrda baskontrakt
(utférandeentreprenader samt mer reglerbara mangder), dar Trafikverket i hogre grad styr sjalva
utférandet av underhallsatgarderna. Anledningarna till detta &r flera. Nagra av anledningarna ar
bristande grundférutsattningar for formulering av funktionskrav, bristande data om anlaggningens
tillstdnd och status samt en instabil atgardsplanering. Den nuvarande underhallsskuldens storlek gor
det i vissa fall svart att forutsaga formodad nedbrytning i anlaggningsdelar dar underhallet ar eftersatt.
Svérigheten att forutsaga formodad nedbrytning gor det svart att stélla entreprendren till svars for alla
statusforandringar i anlaggningen, nar underhallet ar upphandlat som totalentreprenad med
funktionsataganden.

Behovet av underhallsatgarder ar idag storre an vad de nuvarande ekonomiska ramarna tillater.
Trafikverket har darfor vidtagit atgarder for att frigéra medel till nédvéandiga storre utbyten och
reinvesteringar, genom att differentiera kraven i baskontrakten. Detta genomfdrs bland annat genom
att klassificera anlaggningen i underhallsnivaer, dar underhallsskulden i anlaggningsdelar med
underhallsniva 1—2 ska elimineras till 2025. Underhallsskulden i anlaggningsdelar med underhallsniva
3—6 tillats under motsvarande tid 6ka (Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014—2025).

Klassificeringen innebar att underhallsatgarderna (kraven) anpassas for att frigora medel, likval som
affarsformerna i basunderhallet. For att genomfora detta i praktiken méaste Trafikverket ha
mojligheten att i storre utstrackning styra vilka arbeten som gors i baskontrakten och inte enbart képa
en viss funktionalitet har och nu. Detta gors delvis genom att upphandla basunderhall som
utférandeentreprenader. Ett satt att mer i detalj bestélla vad som ska goras i entreprenaden ar att kdpa
en viss funktionalitet med reglerbara méangder, och det &r ndgot som Trafikverket gor mer och mer.
Det innebér dock inte att Trafikverket foreskriver exakt hur arbetet ska utforas, eftersom det skulle
innebéra att entreprendren till slut enbart konkurrerar med loner i sitt anbud.

Trafikverket har konstaterat att ett antal grundlaggande parametrar maste vara uppfyllda for att i
framtiden kunna upphandla kontrakt som totalentreprenad, dar funktionella krav styr entreprenérens
atagande och dar det samtidigt skapas ett okat utrymme for innovation och produktivitetsutveckling.
Dessa aterfinns i kommande kapitel. Som en introduktion ar det dock viktigt att forsta begreppen
tillstdnd, funktion och anpassat regelverk.

Tillstand och funktion &r centrala begrepp for saval upphandlande myndighet som utforande foretag.
Dessa begrepp dokumenteras och regleras i ett entreprenadkontrakt. I de kontrakt Trafikverket
tecknar med entreprendrer ingar alltid ndgon form av funktionsatagande. Pa den éversta nivan av
funktion aterfinns "tdgen kommer i tid, idag och i framtiden”. P& den nivan har dock Trafikverket inte
valt att handla upp underhallet av den enkla anledningen att det ansvaret bor endast staten via
Trafikverket ta, eftersom oséakerheten skulle bli fér stor for vinstdrivande foretag. Priserna skulle
riskera skjuta i héjden om foretagen maste ta hojd for till exempel daligt beskrivet tekniskt tillstand,
mycket mer tagtrafik an planerat och onormal vaderlek.

Darfor finns stallforetradande funktionskrav som till exempel att sné inte far forekomma i sparvaxlar
en viss tid efter snofall. Nar dessa krav uppfylls leder det till att de dvergripande funktionskraven
"tagen kommer i tid” uppfylls. De stéllféretradande funktionskraven &r krav som gor att entreprendren
kan kalkylera vad géller antal personer som behéver anstallas, vilka maskiner och verktyg som behodver
anskaffas samt vilken beredskap som maste finnas. Det &r ett krav som Trafikverket dversatt utifran
leveranskvaliteternas niva i de olika banklasserna. Det innebar att kravet om tillganglig anlaggning for
sparvéaxlar vintertid maste fungera fullt ut efter en viss tid efter snofall.

Dagens baskontrakt ar utformade for att vidmakthalla status och funktion. Kraven i kontrakten
fokuserar i princip pa funktion som ett tillstdnd, vilket uttrycks i detaljerade specifikationer for vilket
skick olika komponenter ska befinna sig i. Detta snarare an att uttrycka funktion som utfall, som
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fokuserar pa overgripande mal for jarnvagen. Nedanstaende figur illustrerar detta och pavisar aven att
innovationsmojligheten for entreprensren 6kar om fokus ligger pa funktion som utfall.

Innovationsmajlighet
for entreprenér

Funktion som tillstand Funktion som utfall

vilket skick olika
komponenter ska befinna
sig i

sadant skick att tag kan aka

I
I
I
I
I
: Fokus pa specifikationer fér
I
I
I
I
I

|
|
I
:
: Fokus pa aft jarmvégen ar i
I
|
I
|
|

Majlighet till innovation hos entreprendr beroende av funktionskravens utformning

Utgéangspunkten bor istéllet vara jarnvagens 6vergripande funktion — tillganglighet, tillforlitlighet och
sdkerhet. Inom vart och ett av dessa omraden finns relevanta matningar att anvanda och folja upp i
kontrakten. Mdjliga funktionella krav kan vara:

e Antal fel som uppkommer i infrastrukturen

e Minsta tid for felavhjalpning

» Antal incidenter dar entreprendrens underhall paverkat tagtrafiken

+ Antal sédkerhetskritiska fel.

For att kunna bygga morgondagens kontrakt baserade pa funktionella krav maste Trafikverket
genomfora vissa férandringar, som till exempel att:

e mojliggora storre utforandefrihet for entreprendrerna
e sékerstdlla matbara parametrar som styr mot eftersékt funktion
< tafram bonus- och vitesmodeller som &r kopplade till funktionella krav

e utdka uppféljningen av entreprendrers prestation samt bedémningen av entreprendren
foreslagna underhallsplaner.

Trafikverket arbetar i nuldget med en plan for hur en implementering av ovannamnda
utvecklingsfragor ska ske.

Anpassat regelverk ar ett annat viktigt omrade for att Trafikverket ska kunna handla upp underhall pa
sd satt att innovation och produktivitet 6kar. Nar underhallet utférdes i statens regi aterfanns saval
lagkrav som funktionskrav och utférandekrav i samma dokumentation. | exemplet om fungerande
sparvéxel fanns i samma dokumentation ocksa svar pa varfor sparvaxeln behover underhéllas saval
som hur man monterar sndskydd, med vilka material och med vilken metod. Kraven var alltsa
kombinerade med ren handbokstext. Det var naturligt att all information rérande till exempel
sparvaxelns fungerande stod i samma dokument, nar saval bestallande huvudkontor som utférande
regioner aterfanns under samma ledning i Banverket.

D4 jarnvagens organisation foérandrades ar 2002 och den utférande delen Banverket Produktion
konkurrensutsattes, uppstod plotsligt behovet av att se 6ver regelverken som var framtagna for egen
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regi-verksamhet. Av de tidigare heltdckande dokumenten bdrjade kravdokument respektive
radsdokument upprattas och de heltackande dokumenten kasserades. Detta arbete ar dock langt ifran
fardigt, vilket aterspeglas i att de entreprenader som handlas upp idag varken ar rena
utforandeentreprenader eller rena totalentreprenader. Projektet Oversyn regelverk rullar dock pa och
nar alla de aldre regelverken delats upp i krav respektive rad finns battre mojligheter att handla upp
rena total- respektive utférandeentreprenader.

Pagaende utveckling

Utover dversynen av befintliga regelverk skrivna for egen regi och arbete med begreppen funktion och
tillstand, arbetar Trafikverket i fem steg som borjar med kunskap om anldggningen och avslutas med
uppféljningssteget. For att varje steg ska uppfyllas kravs ett antal leveranser. Exempelvis kraver
kunskap om anlédggningen olika typer av besiktningar. Det kravs &ven besiktningssystem och
underhallssystem som mojliggor analys och darmed kan ge battre forstaelse om anldggningen
nuvarande tekniska status, dess historik och méjlighet till prediktion av framtida nedbrytning och
darmed mer optimal férdelning av underhalismedel.

1. Kunskap om 2. Planering av 3. Bestallning 4, Utforande 5. Uppfoljning

anlaggningen. underhalls- av underhalls- av underhalls- och
Uh-behov. atgarder. atgirder. atgarder. aterkoppling.
Besiktnings- Budgeterad Paskrivet Uppfyllt Leverans-
rapporter. och entreprenad- entreprenad- kontroll av
Uppdaterade prioriterad kontrakt. kontrakt. entreprendrens
tillstands- underhalls- arbete. Dialog.
databaser. plan som Erfarenhetsaterf
Underlag for underlag till oring infér nytt
analys. entreprenad entreprenad-
upphandling. kontrakt.

Process och leveranser for val fungerande jarnvagsunderhall

Kunskap om anlaggningen — underhallsbehov

Syftet med drift och underhall ar att utifran godstransportorers och resenéarers forvantningar och
betalningsvilja tillhandahalla en tillgéanglig anlaggning, bade i nutid och for framtiden. For att kunna
erbjuda en tillganglig anlaggning arbetar Trafikverket efter en process som har sin utgangspunkt i
kunskap om anlaggningen och dess underhéllsbehov.

Att kunna beskriva och forsta anldggningens tekniska tillstand ar avgérande for saval bestallare som
utférare. Huruvida underhallet genomfors av kontrakterad eller anstalld personal ar av underordnad
betydelse om tillstandet ar dokumenterat och begripligt. Att ha koll pa anlaggningen ar vasentligt
oavsett organisation, men i en affarsrelation blir det &n mer uppenbart om bestallare och utférare inte
ar overens om anlaggningens tekniska tillstand. Det bedrivs ett antal forbattringsarbeten som pa sikt
kommer att leda till att anlaggningen inte bara méts in mer objektivt, utan att tillstandet battre kan
forstas och kan omséttas dels i behov av underhallsmedel, dels i form av effekter i form av tag i tid. Att
i detalj kunna svara p& hur mycket pengar som kravs, var pengarna gér mest nytta och hur punktlig
trafiken kan tankas bli vid en viss medelstilldelning ar idag svart att svara pa. Med anledning av detta
arbetar Trafikverket med att forstd och férutsaga nedbrytning av anlaggningen, utveckla
effektsamband och via managementsystem dokumentera och kunna foresld underhallsatgard. Det
finns ett antal viktiga utvecklingsprojekt som pagar just nu:
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ANDA —

Anlaggnings- och trafiknatsdata (referensnat)

Projektet ANDA genomfor forbattringar inom tre omraden: information, arbetssatt och teknik.
Malsattningen ar att sakerstalla att Trafikverket har koll pa den infrastruktur som man forvaltar,
under hela anlaggningens livscykel och att information om anldggningen har réatt kvalitet och &r latt
tillganglig for alla som har behov av informationen. ANDA skapar mdjlighet for Trafikverket att pa ett
mer modernt och strukturerat satt kunna livscykelhantera végar, jarnvagar och IT-infrastruktur. For
att ANDA ska ge réatt resultat behdver ett antal atgarder genomforas.

Information — Informationen om statens vagar och jarnvagar ar en kritisk tillgang.
Informationen for att beskriva anlaggningen behoéver vara enhetlig och beskriva bade den
planerade, den realiserade och den avvecklade anlaggningen med en specifik position.
Informationen som anges for den realiserade anlaggningen behdver stdmma éverens med den
faktiskt installerade anlaggningen, det vill séga att uppdatering av informationen vid
forandring av anlaggning maste fungera.

Arbetssatt — For att hantera informationen om infrastrukturen pa ett tydligt och enhetligt satt
inom Trafikverket, maste en informationsforvaltning implementeras. Inom
informationsférvaltningen ansvarar man for de informationsméngder som ska finnas
tillgangliga samt att kvaliteten &r den réatta. Idag finns brister vad géller leverans av forandrad
anlaggning inom investerings- och underhallsverksamheten, vilket innebér att det finns
brister bade i innehall och att informationen Gverlamnas till forvaltning i rétt tid. Endast en
liten del av leveranserna genomfors enligt stallda krav. Fordndrade arbetsséatt och kontroll av
leveranser ska darfor sakerstalla att informationen om anlaggningen levereras ihop med
sjalva anlaggningen.

Teknik — For att kunna gora informationen om infrastrukturen lattillganglig for de som
behover den, kommer ett nytt systemstod att implementeras. Systemstodet ska kunna halla
information om planerad, realiserad och avvecklad anlaggning. Idag halls denna information
i drygt 20 stycken olika systemstdd. Det nya systemstddet blir basen for hela Trafikverkets
behov av information om den fysiska anldggningen och darmed en forutsattning fér de
stodsystem som ska analysera eller genomfora atgarder i anlaggningen.

GUS — Gemensamt underhallssystem &r ett arbetssétt med tillhérande 1T-stod. Trafikverket ser nagra
storre fordelar med ett inforande av GUS.

Det skapar gemensamma, enhetliga arbetssatt kring hantering av underhall for att
Trafikverket ska bli professionella bestéllare, framja kompetensutveckling och
erfarenhetsaterforing, effektivisera floden och organisation, forbattringsarbete och intern
rorlighet.

Det mojliggor en helhetssyn av atgarder och tillstand i Trafikverkets anlaggning, fran minsta
komponent med sparbarhetsbehov till en aggregerad bild éver hela vag-, jarnvag- och it-
anlaggningen. Detta ar grunden for utvecklingen mot ett mer effektivt underhallsarbete,
eftersom det ar tillgdngarna och dess historik som ligger till grund for behovsbedémning,
planering, prioritering samt utférande av olika atgarder (ratt atgard, i ratt tid).

Battre kontroll pa underhallskostnader medfor aven battre mojligheter till LCC-analyser (LCC
= livscykelkostnader) och darigenom att vélja ratt alternativ vid investeringar.

Entreprendrer far farre it-system att forhalla sig till och far mojlighet att arbeta direkt i
Trafikverkets underhallssystem. Det blir tydligare nar entreprendrer ska rakna pa
underhallskontrakt, eftersom anldggningens omfattning och underhalisbehov blir tydligare
beskrivet med hjalp av GUS.
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Med ANDA och GUS pa plats tror Trafikverket att det finns mycket battre forutsattningar att géra
smarta val kring bestallar— och utforargranssnittet. Rollerna blir tydligare nar Trafikverket ska forsta
behov av medelstilldelning och kunna g6ra smarta prioriteringar for vilka anlaggningar och vilka
anlaggningsdelar som skattemedel gor storst nytta. Kunskap om anlaggningen och forstaelse for dess
historiska och predikterade nedbrytning ar sdklart ocksa avgdrande for de entreprendrer som raknar
pa och lamnar anbud pa att fa underhalla jarnvégen.

Planering av underhallsatgarder

Planering av underhéllsatgarder ar ett komplext arbete dar anlaggningarnas tekniska tillstand ska
varderas mot de forvantningar som finns pa leveranskvaliteter. | denna del av processen vags ocksa
tillganglig budget mot de olika behoven som finns pé& bade banklassniva och komponentniva.

Bestallning av underhallsatgarder

Innan underhallsatgarder bestalls gors ett antal val av Trafikverket. Nar det kommer till upphandling
delas jarnvagen upp i 34 underhéallsomraden dér cirka 5 omraden per ar gér ut pa rakning, och
entreprendrer lamnar in anbud pa att fa underhalla dessa omraden. Infor varje anbudstillfalle gor
Trafikverket en analys kring hur berért omrade ser ut, bade vad galler geografi och jarnvagens tekniska
tillstdnd. Avvagningar gors ocksa huruvida underhallsarbetena ska paketeras som baskontrakt eller
nationella kontrakt. Vissa arbeten handlas med fordel upp nationellt, vilket innebar att de geografiska
granserna som finns inom baskontrakten inte anvands. Detta for att & battre effektivitet och darmed
lagre priser. Det kan rdra sig om tekniskt nischade arbeten déar marknaden specialiserat sig men dar
det geografiskt krdvs mer omfattande kontrakt.

Aven en analys rérande marknadens forutsattningar gors. Till exempel kan konkurrenslaget skilja sig
at i Stockholm jamfort med Norrlands inland. Sammantaget gors darefter affarsval rérande:

e entreprenadform (totalentreprenad eller utfdrandeentreprenad)
« ersattningsform (fast pris, I6pande rékning eller riktpris)

» genomforandeform (samverkan pa olika nivaer).

Det finns till delar missuppfattningar kring de olika affarsval som ar méjliga att gora. |
konkurrensutsattningens begynnelse, frdn och med 2002, anvandes ABT (allménna bestammelser for
totalentreprenader) uteslutande som grund for upphandling. Tanken med totalentreprenad ar att
entreprendren sjalv ska fa avgora sdval material om metod och se till sa att den funktion bestéllaren
bestamt uppnas eller uppratthalls. Mangdforteckningar ska inte finnas, utan entreprendren far sjalv
berdkna de mangder material och arbeten som kravs for att uppratthalla en pa forhand
overenskommen funktion. Detta innebar dock inte att entreprendren per automatik fatt ansvaret for
funktionen “fungerande jarnvag” och att de far en fast ersattning for de arbeten som kréavs for att
uppratthalla “fungerande jarnvag”.

En historisk aterblick visar att de totalentreprenader som Banverket och Trafikverket kopt inom
baskontrakt inte ar fullt ut rena totalentreprenader enligt de teorier som ligger bakom begreppet. De ar
i sjalva verket styrda av bestéallaren eftersom material till stor del tillhandahalls av bestallaren och rena
utforandekrav till stor del finns med som kontrakthandlingar, ndgot som normalt anvénds enbart vid
utférandeentreprenad. Oavsett vilka val bestéllaren gjort avseende entreprenadform, ersattningsform
och genomforandeform ska entreprendren uppna en viss funktion eller ett av bestallaren beskrivet
tillstand.

Dagens tilldelning av basunderhallsentreprendr sker, efter uppfyllande av kvalifikationskrav, med
utgangspunkt i lagst pris. Trafikverket utreder nu mojligheten att inkludera kvalitetsmaétt i
utvarderingen av anbud och darmed dven mojliggora for anbudsgivare att offerera pa en forbattring av
anlaggningens funktion. Detta skulle vara en utveckling fran dagens uppléagg dar tilldelad entreprendr
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atar sig att vidmakthalla befintlig status, till en situation dar entreprendrer atar sig en forbattring av
anléggningens status.

En anbudsutvarderingsmodell som inkluderar kvalitetsmatt fordrar vissa givna forutsattningar som
Trafikverket i dagslaget inte till fullo kan uppna. Det beror férutom ett faststallande av vilken
overgripande funktion som vill uppnas samt vardet av en forbattrad funktion, aven givna tider i spar
for underhall, tydliga reinvesteringsplaner samt underlag som visar tidigare utfort underhall.

Utférande av underhallsatgarder

Utforandet av underhall pa jarnvag gors sedan 2014 i full konkurrens. Det finns fortfarande en
potential att utveckla sjalva utforandet vad galler sdval material- som metodutveckling och inte minst
kompetensutveckling. Kompetenser behdver utvecklas i kdlvattnet av digitaliseringens,
robotiseringens och automatiseringens mojligheter. Trafikverkets strategi for utvecklande av detta
omrade ar bland annat att via smarta upphandlingar skapa forutsattningar for marknaden att ta
ansvar for denna utveckling. Via totalentreprenader med funktionsataganden dar det ar mgjligt,
hoppas Trafikverket att branschen tar ett stort ansvar for utveckling av material och metod. Det
innebdr inte att alla kontrakt i landet behdver handlas upp som totalentreprenader, utan en mix av
entreprenad- och affarsformer ar troligen att foredra.

Uppfdljning och aterkoppling

Uppféljning av entreprendrens egenkontroll och att de krav som &r stéllda i kontraktet ocksa ar
uppfyllda, ar karnan i en relation mellan bestéllare och utférare. P4 senare ar har Trafikverket
forstarkt den uppfoljande funktionen med cirka 40 personer som far majlighet att via stickprov
verifiera kontraktsefterlevnaden. Aven inférandet av systemstod sdsom ANDA och GUS kommer att
forenkla dessa mdéjligheter och ar hogt prioriterade av Trafikverket. En stdrre satsning genomfors
ocksa under aren 2015—2018 kallad underhallsindex, vilken mojliggor jamforelse mellan
underhallsdistrikten, inom respektive distrikt och mellan de enskilda entreprenadprojekten.
Jamforelsen ligger sedan till grund for forbattringar dar bestallare och utforare i dialog gar genom
punkt for punkt for att forbattra jarnvagsunderhallet i varje entreprenadkontrakt, och darmed
fornoppningsvis far ett hogre index vid nasta mattillfalle. Underhéallsindex definieras som den
specifika anlaggningsdelens eller banstrackningens tillganglighet for tagtrafik.

Vidare tror Trafikverket valdigt mycket pa digitaliseringens mojligheter. Ett exempel ar
entreprenadkontrakten pa vag, som sedan en tid tillbaka bérjar rulla ut ett systemstod som mojliggor
att bestéllaren i realtid fran vilken dator som helst kan kontrollera vad entreprendren gor och var de
befinner sig. P& sa satt kan bestallaren folja bade att installelse- och atgardstider efterlevs och att
besiktningar (inspektioner av vagen) verkligen ar utférda i ratt tid och pa ratt plats.

4.2.10.2. Internationell utblick

Nederlandernas motsvarighet till Trafikverket, ProRail, har sedan en tid tillbaka som ambition att
avsevart minska kostnaderna och forbattra funktionen pa basunderhall genom att ga fran direkt
tilldelade input-orienterade kontrakt dar ersattning utgar for utfort arbete. till prestationsbaserade
kontrakt (PBK), dar ersattning utgar for uppnadd funktion. Denna process inleddes 2007 och idag har
PBK implementerats i 13 av 21 geografiska objekt. I och med inférandet av PBK gick ProRail fran
tilldelning av distrikt och individuella férhandlingar med entreprendren, till att anvénda offentliga
upphandlingar och 6ka konkurrensutsattningen for basunderhallet av jarnvag.

Det inledande genomférandet av PBK ledde till noterbara forbattringar, men aven till spanningar med
entreprendrer och politiker. Idag har PBK skapat tydliga resultat for ProRail, dar bland annat antal
tagstorningarna blivit 15 procent farre, felavhjalpningstiden 15 procent kortare samt att totalkostnaden
minskat med 35—40 procent.
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ProRail har nyligen genomfort en halvtidséversyn av deras inforande av prestationsbaserade kontrakt
(PBK), med slutsatsen att inférandet ska fortsatta men med 6kad marknads6ppning och vissa
justeringar av modellen.

4.2.10.3. Basunderhall i egen regi kan bidra till utvecklingen

I Trafikverkets instruktion framgar att myndigheten sarskilt ska verka for 6kad innovation och
produktivitet. Oavsett hur underhallet organiseras och om delar eller hela underhallet gors i egen regi,
behdver arbetsséatt etableras och forbattras for att innovation och produktivitet standigt ska kunna
utvecklas.

Trafikverkets huvudstrategi for att 6ka kvalitet och produktivitet av underhallet ar att det ar
entreprenadbranschen som ska ta ett huvudansvar for utvecklingen. Genom att Trafikverket r en bra
bestéllare ska incitament och utrymme skapas foér forskning och innovation. Trafikverkets roll som
renodlad bestallare ar att stélla funktionella krav som marknaden forstar och kan éversatta till
utférande i form av material- och metodval.

Basunderhall i egen regi kan, forutom att ligga till grund for jamforelse med konkurrensutsatt
underhall, gora att Trafikverkets personal far en 6kad kunskap om hur underhallet i detalj genomfors.
Det kan i sin tur bidra till Trafikverkets formaga att vara en god kravstallare och bestallare av
underhallstjanster i 6vriga geografiska omraden dar underhallet upphandlas under konkurrens.

Samtidigt vill Trafikverket papeka att en trovardig jamforelse mellan basunderhall i egen regi och den
som upphandlats i konkurrens ar svar att genomfora och framfor allt tar lang tid. Det finns en rad
jamforelsestorande aspekter som kan vara svara att eliminera i jamforelsen.

Ett alternativ till pilotstrackor, som Trafikverket foreslar, ar att tills vidare bedriva en viss begransad
andel underhall i egen regi. Det innebar att Trafikverket med ett alternativt eller utvidgat syfte
bedriver underhallsverksamhet i egen regi under 6verskadlig tid och inom begransade geografiska
omraden (motsvarande 2—4 av nuvarande basunderhéllskontrakt), vilket skulle kunna bidra till
utvecklingen mot ett effektivare underhall. Ett sddant alternativ med avgransad och langsiktigt uttalad
omfattning skulle, jamfért med pilotverksamheten, ge tydligare férutsattningar for
leverantdrsmarknaden samtidigt som val av omraden kan ske pa ett sddant satt att det gagnar
transportsystemet i stallet for jamférbarheten.

Underhallsverksamhet i egen regi kan da bidra till kompetensférsorjningen genom att utgéra
skolomraden for de utbildningar som bedrivs i samarbete med Trafikskolan eller andra
utbildningsinstanser.

Trafikverket kan d& ocksa pa ett enklare satt stotta och samverka med branschen i utvecklingsarbetet,
bland annat genom att upplata plats for demonstrationsverksamhet eller for jamforelser mellan olika
underhallsmetoder. Det ger till exempel mojlighet att i samverkan med branschen skapa mojligheter
att verifiera metoder med avseende pa resultat och kostnadseffektivitet. Att testa och verifiera ny
teknik idag ar forenat med mycket formalia. Sddan verksamhet kan vara svart att helt och héallet
bedriva inom ramen for den konkurrensutsatta upphandlade underhéllsverksamheten.

Ett sddant alternativt syfte med underhall inom begransade geografisk omraden i egen regi under
overskadlig tid kommer att innebara att den évergripande jamforelsen av effektiviteten med det
konkurrensutsatta underhallet forsvaras. Jamforelser av olika slag kommer dock att kunna géras.

Den stora fordelen ar att marknaden ges tydliga och forutsagbara forutsattningar lang tid framover
vilket tillsammans med det utvecklingsarbete som bedrivs kan ge forutsattning for en fortsatt
utveckling av marknaden.
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Sammanfattningsvis kan underhall i egen regi med namnda alternativa syfte, pa samma satt som
pilotverksamheten, bidra till bade utveckling av branschen och av Trafikverket som bestallare men inte
nodvandigtvis ge basta, men anda tillrackliga, forutsattningar for jamforelser.

4.3. Mojliga atgarder for att Aga och forvalta jarnvagsspecifik maskinell
underhallsutrustning

4.3.1. Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att genomféra en fordjupad utredning och presentera
mojliga atgarder for

o vilken jarnvagsspecifik maskinell underhallsutrustning som bor agas och forvaltas av
Trafikverket for att over tid sakerstélla att resurser finns for samhallskritiska funktioner

e vilken maskinell utrustning som bér dgas av Trafikverket och tillhandahéllas marknadens
aktdrer for att fraimja konkurrens, dka effektiviteten och minska trdsklar for
marknadstilltréde.

Uppdraget ska omfatta en konsekvensanalys som ska redogora for bedomda effekter av atgarderna,
beddmd ekonomisk paverkan samt vilken effekt eventuellt 6kade kostnader far p& verksamheten

Trafikverket har tolkat att "6ver tid sékerstélla att resurser finns for samhallskritiska funktioner” ar
liktydigt med att se till att jarnvagsspecifik maskinell underhallsutrustning finns for att uppréatthalla en
robust och tillgdnglig jarnvagsanlédggning. Att sdkerstélla samhéllskritiska funktioner innebér darmed
att hantera situationer da anlaggningen gar fran normal drift till ett stort lage. Exempel pa detta ar
extrema snofall, ursparningar, havererade tag, nedfallna kontaktledningar och forlust av
strémforsorjning.

Trafikverket har tolkat att "&ga och férvalta” maskiner som likstallt med ett kontraktuellt
disponerande av maskinerna under éverskadlig tid. Som samlingsbegrepp for situationer dar
Trafikverket har sakerstallt tillgang till resurser enligt ovan, anvands ordet forfoga.

Analysen av vilka maskiner Trafikverket ska forfoga over for att 6ver tid sékerstélla samhéllskritiska
funktioner visar att det finns nagra kritiska situationer dar det finns skal att sékerstalla tillgangen till
strategiska maskinella resurser. Dessa situationer &r omfattande snéfall, réjning av bana, bortforsling
av stillastdende fordon och aterstéllande av anlaggningen. For att inte dessa situationer ska medfora
onodigt langa stillestandstider for jarnvagstrafiken kravs garanterad tillgang till maskinresurser med
tillrackligt korta installelsetider och en strategisk planering som gor att dessa kan utnyttjas pa basta
satt. Under analysen har det framkommit att uppdragets bada fragestallningar gallande vilka maskiner
Trafikverket bor dga och forvalta i vissa delar gar in i varandra. Manga maskiner som ar
samhallskritiska ar aven unikt kopplade till en anlaggningsdel eller en specifik uppgift och har darfor
listats som lampliga att tillhandahalla for att forbattra marknadens funktion.

Utifran perspektivet att forfoga 6ver maskiner for att forbattra marknadens funktion, har analysen
generellt visat att detta ar svart att forena med ett langsiktigt perspektiv nar det galler produktivitet
och innovation. Framsta undantaget fran detta ar nar maskinen ar sa knuten till en del av
anlaggningen att 4gandet av maskinen kan ses som en forldngning av &gandet av anldggningen. Ett
annat undantag ar dar enskilda aktdrers dominans har lett till konkurrensbegréansningar.

Snéberedskap

Fordonsresurser for sndberedskap bedémer Trafikverket idag vara tillfredsstéllande till antal genom
existerande underhallskontrakt for jarnvag och andra nuvarande avtal. For att uppna full effekt av
dessa fordon bor en 6kad samordning ske och resurserna sékerstéllas éver tid. Detta for att
Trafikverket ser en risk i att kritiska delar av de strategiska maskinresurserna inte hanteras pa ett for
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jarnvagssystemet som helhet bésta satt. Maskinresurserna, som krévs for snéberedskapen och idag ags
av entreprenadféretagen, som féljaktligen i allt vasentligt utifran sina egna affarsmassiga
forutsattningar, dven bestimmer hur de ska anvandas. Trots vissa avtalsenliga mojligheter att styra
anvandningen skapar det skapar en osékerhet om hur tillgdngliga de kommer att vara i en framtida
akut situation. For att under 6verskadlig tid sékerstalla beredskapen bedomer Trafikverket att de
strategiska maskinresurserna bor forfogas av Trafikverket. Pa det séttet kan Trafikverket styra dver de
samlade strategiska snérdjningsresurserna.

De resurser som avses ar:

e 3 TB-lok (eller motsvarande) fér plogning
e 2TC-lok

e 3snoéslungor

e 5sndsmaltningsmaskiner

e 2 plogvagnar

e 4 snotag.

TB-loken &gs idag av Infranord AB, TC-loken av Infranord och Strukton AB, sndslungorna ags av
Trafikverket och snésmaltningsmaskinerna &r tillgiangliga for Trafikverket genom langsiktiga avtal
med Railcare AB. De snotég som ar lampade for anvandningsomrédet dgs av Infranord.

Bargningsberedskap

Utredningen bedémer att nyttan med att etablera resurser for bortforsling av stdende tag med
diesellok har 6kat 6ver tid, och kommer att fortsatta att 6ka allt eftersom kollektivtrafikens volym och
antalet operatorer okar.

Idag har jarnvagsforetagen det primara ansvaret for bargning av fordon som blockerar banan. Det
finns endast ett lokalt lok i Stockholm i sarskild beredskap fér att ggnomfdra bérgning, &ven om
Trafikverket kan begéra assistans av jarnvagsforetagen. Situationen innebar att det kan ta lang tid
innan ett bargningsfordon kan vara pa plats, vilket kan innebéra att trafikstorningarna blir
oacceptabelt langa.

Trafikverket bedémer att det finns motiv for en 6kad beredskap for bargning av fordon. Skélet till detta
ar att tillgdngen till lok och den geografiska lokaliseringen av dem inte ar optimerat utifran ett
nationellt perspektiv. Ett lampligt satt att astadkomma detta &r att Trafikverket tar ett storre operativt
ansvar for bargning. P4 samma satt som for snérojningen, kan beredskapen sakerstallas genom att lok
som klarar bargning disponeras av Trafikverket. Har finns samordningsfordelar med sndberedskapen
eftersom ovan ndmnda TB-lok aven kan anvandas for bargning. Trafikverket bedémer att det kravs
totalt 8 TB-lok for bargning. 3 stycken av dessa bedéms &ven kunna anvéndas for snérdjning. De 8 TB-
loken (eller motsvarande) behéver dock kompletteras med 4—6 stycken T44-lok eller motsvarande for
att sakerstalla tillrackligt kort instéllelsetid.

Beredskap for rojning och aterstéllning

Beredskap behovs dven for att réja och aterstalla efter handelser som nedrivna kontaktledningar,
ursparningar och andra handelser som orsakat skador pa anlaggningen. Strategiska jarnvagsspecifika
maskiner som kan behdvas for dessa &ndamal ar spargdende kran, sparbytestdg och sparriktare.

Trafikverket har idag kontrakterat en spargaende kran typ KIROW KRC 1200 som framfor allt
anvands for vaxellaggning, men ocksa kan anvandas for rojningsarbete. Trafikverket bedémer dock att
tva sadana kranar bor finnas tillgangliga — en i omradet Stockholm—Hallsberg och en i anslutning till
Stambanan genom &évre Norrland och Malmbanan.

54



Sparriktare finns idag i ett storre antal inom landet och god tillganglighet kan sakerstallas genom
ramavtal.

Sparbytestag ar en viktig resurs i vissa situationer, men bedéms inte vara lamplig att halla i
beredskapssyfte. Om Trafikverket skulle dga ett sparbytestag skulle det av bade ekonomiska och
kompetensskal behdva anvandas i den reguljara reinvesteringsverksamheten. Jamfort med att
omdirigera sparbytestadg som kontrakterats for planerade sparbyten, skulle instéllelsetiden inte bli
kortare och konsekvenserna for den planerade verksamheten skulle bli densamma. Trafikverket bor
dock undersoka om det gar att sakerstalla en 6kad tillganglighet genom nagon sorts
beredskapskontrakt.

Organisation och kostnader

Om maskinerna som ska forfogas dver av Trafikverket ocksa ska &gas av Trafikverket eller
kontrakteras ar en frdga som Trafikverket avgor i den fortsatta processen, beroende pé vad som
beddms vara mest ekonomiskt férdelaktigt.

En annan fraga ar om maskinerna ska opereras av trafikverksanstalld personal eller inom ramen for
ordinarie underhdliskontrakt. Trafikverket bedomer att det finns en férdel med att personalen ar
anstalld av entreprendrerna, eftersom den da pa ett battre satt kan utnyttjas for andra arbetsuppgifter
nar ingen akut situation foreligger. Det betyder att det operativa ansvaret fér maskinerna bor inordnas
i basunderhallskontrakten, med speciella krav pa hur de ska vara tillgangliga i akuta situationer eller
snararare vilken funktion som ska finnas tillgédnglig. De strategiska maskinerna gors tillgangliga for
entreprenérerna genom en maskinpool till marknadsmaéssiga priser (se nedan).

De direkta merkostnaderna for 6kad bargningsberedskap &r i storleksordningen 30—50 miljoner
kronor per ar. Nettokostnaden for Trafikverket beror dock pa i vilken grad kostnaderna kan faktureras
fordonségarna.

Trafikverket bedomer att den samlade merkostnaden for att uppréatthalla en sné-, bargnings-och
réjningsberedskap enligt ovan blir 38—70 miljoner kronor per ar.

Maskinpool for att framja konkurrens, oka effektiviteten och minska trésklar for
marknadstilltrade

Trafikverkets 6vergripande bedémning ar att forfogande éver jarnvéagsspecifika maskiner for
underhall, i syfte att tillhandahalla dessa till marknaden i en maskinpool, bor ske i undantagsfall. De
maskiner som beddms vara fordelaktiga att kunna tillhandahalla marknadsaktérerna pa
konkurrensneutrala villkor, éverensstammer till stor del med de maskiner som Trafikverket enligt
ovan har bedomt behova goras tillgangliga av beredskapsskal. Utover detta tillkommer QBX-tag for
ballasttransport (cirka 30 vagnar).

Maskinerna kan inordnas i en resultatenhet inom Trafikverket och tillhandahallas entreprenérerna pa
marknadsmassiga villkor. Det skulle f& konsekvenserna att det bade finns mojlighet och incitament for
entreprendrerna att vélja andra férekommande alternativ som finns pa marknaden, eller att 16sa
beredskapsbehovet pa nagot annat satt.

Trafikverkets rekommendation

Utifran de nyttor Trafikverket ser med de olika atgarder som analyserats anser Trafikverket att
foljande spargdende maskiner, eller likvardiga I6sningar, bor forfogas av myndigheten:

« 8TB-lok
o 4-6T44-lok
« 2TC-lok
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e 2 spargaende kranar
e 2snosmaltare av typ SR 700
e 1sndsmaltare av typ SR 300

» 4 snotéag.

4.3.2. Inledning

Arbetet syftar till att identifiera vilka jarnvagsspecifika maskiner for underhall som Trafikverket bor
forfoga Over for att sakerstalla samhallskritiska funktioner, alternativt tillhandahallas marknadens
aktorer for att framja konkurrens, 6ka effektiviteten och minska trosklar for marknadstilltrade.
Dessutom ska mojliga atgarder redovisas for att 6ver tid sakerstélla att dessa resurser finns tillgangliga
for dessa andamal. Dessa bada fragor analyserades till en borjan som tva helt separata fragor men har
allt eftersom arbetet fortskridit mer och mer vavts ihop.

Trafikverket har tolkat att utredningens uppdrag géllande att sékerstalla samhallskritiska funktioner
syftar till att 6ka jarnvégsanlaggningens robusthet och tillganglighet. Att sakerstélla samhallskritiska
funktioner innebar darmed att hantera situationer da anlaggningen gar fran normal drift till ett stort
lage. Exempel pa detta ar extrema snofall, ursparningar, havererade tag, nedfallna kontaktledningar
och forlust av stromforsérjning. En fraga ror ramavtal dar Trafikverket har garanterad leverans under
en kontraktsperiod och god kontroll och styrforméga dver dessa leveranser. Dessa situationer kan
jamforas med ett agande. For att inte lasa fast vilken typ av 16sning som ar lampligast anvands
begreppet forfogande som ett samlingsbegrepp for situationer dar Trafikverket har tillrdcklig kontroll
och styrforméaga 6ver de resurser som krévs for att sakerstalla aktuell uppgift.

Information har systematiskt hamtats in fran entreprencrer och maskinleverantérer som ar aktiva
inom jarnvagsbyggnation och underhall i Sverige, rérande deras syn pa fragestallningarna i detta
regeringsuppdrag.

De spargaende maskiner som Trafikverket redan ager redogors for i kapitlet Historik och nulage. Efter
detta beskrivs endast ytterligare fordon dar férfogande av Trafikverket har tillrackligt stora positiva
konsekvenser for att Gvervagas. Totalt har 29 stycken maskinella utrustningar identifierats dar tagset
om 10 vagnar + stromforsorjning raknats som ett aggregerat fordon (galler QBX-set fér makadam och
snotag). Utifran Trafikverkets uppdrag att 6ka produktivitet och innovation inom
anlaggningsbranschen lamnas sedan i det avslutande kapitlet en rekommendation som innebéar att 21
fordon bedoms vara intressanta for Trafikverket att forfoga 6ver. Rapportens redovisade atgarder och
konsekvenser &r baserade pa ett omfattande utredningsmaterial. For att mojliggora fordjupningar i
detta finns del av utredningsmaterialet redovisat i bilagor.

I uppdraget har ingar kopplingen till kollektivtrafikbranschens mal att fordubbla kollektivtrafiken
mellan 2006 och 2020. I ett tidigt skede gjordes en analys for att se vad som paverkar efterfragan pa
kollektivtrafik, med avseende pa delfragan att utreda vilka maskiner Trafikverket bor dga for att dver
tid sakerstalla samhallskritiska funktioner. Mycket av tidigt analysmaterial har tillhandahallits av
Trafikverkets olycksutredare samt kommit fran mediaanalyser. Ett av de mest mediebevakade
resultaten redovisas i Fallet Flackarp vilket ar bifogat i bilaga 2.

4.3.3. Historik och nulage

4.3.3.1. Strategiska maskiner, definition och egenskaper

Maskiner for arbete pa jarnvag finns i olika former. Ett satt att beskriva fordonen ar hur manga skift
som utfors av maskintypen totalt i Sverige. Utifran detta skulle sparriktare vara en volymtung maskin
medan specialmaskinen stabilisator har liten volym. En annan uppdelning som ar an mer relevant fér
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uppdraget ar foljande tva kategorier: maskiner som kan utfora flera typer av uppgifter och maskiner
som kan utfora en eller ett fatal uppgifter.

Kategorin med maskiner som kan utféra flera typer av uppgifter, sa kallade generalister, kan ses som
redskapsplattformar. Dessa maskiner har méjlighet att fa ett stort antal skift producerade per ar
genom att de kan utfora olika uppgifter med olika redskap. Ett typiskt exempel ar spargaende
traktorgrévare som ena dagen kan byta sliprar, andra dagen grdva makadam och tredje dagen sopa
sno. Denna flexibilitet uppnas med hjalp av olika redskap kopplade till de olika uppgifterna.

Den andra kategorin maskiner ar unikt kopplade till en eller ett fatal uppgifter dar de ar valdigt
effektiva. Dessa maskiner ar ofta specialbyggda eller finns i begransad omfattning, har ibland unik
koppling till en specifik geografisk eller teknisk del av anlaggningen och ar dyra i inkép. Néagra inspel
till utredningen fran den hearing, som anordnats inom ramen for utredningen, ar att det &r denna typ
av maskiner som Trafikverket bor dga och tillhandahalla for att minska trosklar, hoja effektivitet och
sékerstalla konkurrens. De arbetsmaskiner inom jarnvag Trafikverket i dag ager, och tillhandahaller
till baskontrakten for underhall, &r troligtvis de mest typiska exemplen: tre stora spargaende
snoslungor dar tva tillhandahalls i baskontrakten for drift och underhall i alpin terrang (stationerade i
Abisko och Duved). Den tredje ar tankt att vara reservresurs om nagon av de tva andra gar sénder. Att
banor i fjallvarlden fatt unika resurser har att géra med snémangder och frekvens av laviner.

En avgorande faktor nar gruppen specialmaskiner analyseras ar deras livscykel. Manga av de system
som i dag ar mest effektiva utvecklades under slutet pd 60-talet och under 70-talet. Den nya snoslunga
som levererades 2016, och stationerats i Abisko, ersatter en maskin som &r dver 25 ar gammal. Den 25
ar gamla snoslungan planeras att renoveras for att finnas i reserv och kan i denna roll sakert finnas
kvar i 15 ar till.

4.3.3.2. Séakra driften

Infor uppdelningen av davarande Banverket i en ren bestéllarorganisation och ett separat bolag som
levererar bestéllda tjanster (Infranord) analyserades vilka maskiner som skulle finnas i
bestéllarorganisationen och vilka som skulle finnas i bolaget. Detta genomférdes bland annat i ett
internt uppdrag som hette Sakra driften. | uppdraget ingick att préva forutsattningarna for att etablera
en maskinpool for externt tillhandahéallande.

Medvetenheten kring hur maskiner paverkar marknaden illustreras av 6vervagandet infor skapandet
av Infranord som beskrivs i proposition 2009/10:10 dér star att

"Till exempel har Banverket inom ramen for projektet analyserat problem med tillgéng till
specialmaskiner och fragor om materialforsérjning. Efter genomforda analyser har atgarder vidtagits
som innebér att vissa av BVP:s verksamheter och maskiner ska flyttas over till Banverkets forvaltande
enheter. Pa standardiseringsomradet arbetar Banverket fortldpande med att sa langt som maojligt
undvika unika tekniska I6sningar och i stallet arbeta for att n& enhetliga modullésningar. Aven detta
syftar till att undanrdja potentiella marknadshinder och att férenkla for nya entreprendrer att ta sig in
pa en marknad med tekniskt komplicerade uppdrag.”

De maskiner som blev kvar inom Trafikverket var 2 snéslungor och de rélslastningsvagnar som behdvs
for produktionen av langraler i Trafikverkets svetsanlaggning i Sannahed.

I denna utredning gar det inte att bortse fran foretaget Infranords maskinresurser. Staten &r bade
agare av foretaget och bestéllare av tjanster samt har genom Trafikverkets uppdrag en ambition att
utveckla marknaden for jarnvagsunderhall och jarnvagsbyggnation.
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4.3.3.3. Historiska beredskapsnivaer

Under hela elektrifieringen av den svenska jarnvagen fanns en stor medvetenhet om hur sarbar
elforsorjningen &r. Detta gjorde att SJ valde att bygga upp beredskap i form av dnglok som skulle
kunna tas i drift i handelse av att elforsérjningen forstérdes.

Som mest fanns det runt 500 anglok i beredskap samtidigt, men pa 70-talet borjade man minska
antalet genom att slopa och skrota udda och svaga loktyper. Samtidigt s& borjade 6vertaliga diesellok
att stallas i beredskap istallet.

Eftersom omvérlden fordndrades och det inte heller fanns personal kvar som kunde kdra eller reparera
alla beredskapsanglok, s& beslot SJ och Forsvaret 1990 att slopa de sista beredskapsangloken. Det
fanns da 147 lok kvar pa hemliga platser norr om Dalélven. Dieselloken fanns kvar till bérjan av 2000-
talet d& aven de slopades och togs ur sina forvar. Fran denna tidpunkt har inga beredskapsresurser, i
form av lok, agts av Banverket eller Trafikverket.

4.3.3.4. ERTMS

Trafikverket var tidiga i att installera det nya signalsystemet ERTMS i de tre nybyggda banorna
Botniabanan, Adalsbanan och Haparandabanan. Dessa tre anlaggningar ar i nuléget teknikdar
eftersom majoriteten av jarnvagssystemet har aldre signalsystem.

Trafikverkets metodik for implementering av ERTMS kraver en lang tidshorisont dar det blir
nodvandigt med fordon som &ar anpassade till bade nytt respektive gammalt signalsystem (ATC). Detta
eftersom fordon som saknar ERTMS-utrustning inte kan framféras pd ERTMS-anlaggningar.

Denna rapport analyserar inte utrullningen av ERTMS.

4.3.3.5. Fordon som forlorat formagan att forflytta sig

Fordon kan bli stdende pa sparet av manga olika orsaker. Beroende pa situationen kan ett antal olika
atgarder behdva vidtas. Vid en olycka, med risk for eller forekomst av personskador, behéver
samhéllets raddningstjanst hantera det akuta laget. Efter detta behdver réjning av banan goras, vilket
kan vara att lyfta pa ursparade lok eller ta undan och jorda anlaggningen vid
kontaktledningsnedrivningar. Nar réjning har gjorts behdver fordon bargas och transporteras bort sa
de inte ar i vagen for aterstéallandet av anlaggningen, Nar anlaggningen ar aterstalld sa att den gar att
trafikera atergar den till normal drift.

Uppdelningen av SJ gjordes i tre skilda delar dar Green Cargo blev godstransportér, SJ drev
passagerartrafik och Banverket och sedermera Trafikverket ansvarade for att anldggningen blev
tillganglig for Trafik. Bade SJ och Green Cargo hade dock sjalva ansvaret for de tag fran respektive
foretag som havererade. Allt eftersom aren gatt har trafiken 6kat, och antalet foretag som genomfor
person och godstrafik lika sa. Ansvaret for att transportera bort de fordon som havererat ligger dock
fortsatt pa respektive operator. Detta ansvar regleras genom trafikeringsavtalen och beskrivs i
Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) under 4.8, dar forhallandena mellan parterna beskrivs sa har:

”Vid olycka eller haveri svarar samhallets raddningstjanst for raddning. Trafikverket svarar for rojning
och jarnvagsforetaget svarar for bargning. Nar en operator inte formar barga faller ansvaret tillbaka pa
Trafikverket som har krav pa sig att banan ar tillganglig for trafik. Detta hanteras genom att
Trafikverkets trafikledning beordrar andra operatérer att bérga haverister. Skrivningar, och
tillampningen av skrivningar, i Trafikeringsavtal och JNB é&r otydliga vilket forsvarar bargning med
nuvarande modell.”

Sammantaget har detta gett en problematisk situation dér forutséttningarna for effektiv bargning
minskar samtidigt som konsekvenserna av ett bargningsbehov ¢kar pa grund av spridningseffekter i
trangseln pa sparen. Situationen kan forutsattas forvarras allt eftersom trafikeringen av anlaggningen
fortsatter oka.
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Diesellok, som behdvs nar en olyckshéndelse lett till stromforlust, har historiskt funnits med viss
Overkapacitet. Trafikverket har forsokt fa tillgang till dessa lok, genom att i trafikeringsavtal stalla krav
pa operatorer att assistera Trafikverket vid behov. I en fungerande konkurrens blir dessa resurser en
ekonomisk belastning, utifran att kostnader for drift och underhall finns pa en resurs som inte har
intakter. Foretagen som bedriver gods- och passagerartrafik ar redan nu avskalade fran
Overskottsresurser och denna utveckling kan forutsattas fortsatta. Sammantaget har utvecklingen lett
till onddigt 1anga tider innan bargning kan genomforas och trafiken ter kan slappas pa. Ett extremt,
men inte osannolikt fall av detta beskrivs i bilaga 2, Fallet Flackarp. For att hantera problematiken
kopplat till bargning i det sarskilt storningskansliga omradet kring Stockholm, har ett enskilt lok
kontrakterats for att sta i beredskap vid bargningsbehov.

4.3.3.6. Snoberedskap

Inom underhallskontrakten pa jarnvag ingar beredskap for att hantera definierade mangder sné under
definierade tidsrymder. Vid de stora storningar pa grund av extrema sndovader under vintrarna
2009/2010 och 2010/2011, méktade inte resurserna i underhallskontrakten med att réja i den
omfattning som hade krévts for att sékerstélla trafiken. Med anledning av detta tillsattes en utredning
for att se dver problematiken.

Grunden till den snéberedskap som finns idag kan sagas bygga pa de slutsatser som konstaterades i
den sé kallade Vinterutredningen som togs fram under 2010. Nedan ses flera utdrag ur
Vinterutredningen:

"De svara forhallandena under vintern 2009/2010 ledde till en mer &n férdubbling av forseningarna
jamfort med foregaende vinter. De direkta samhéllsekonomiska kostnaderna for de totala
forseningarna uppgick till ungefar 3 miljarder kronor. Sverige var dock inte ensamt om att uppleva
stora stérningar under den gangna vintern — stérre delen av norra Europa drabbades pa liknande
(eller &nnu vérre) satt av den stréanga vintern.

Totalt sett kan ungefar halften av forseningarna i Sverige sagas vara orsakade av faktorer som
Trafikverket kan paverka, och den andra hélften av faktorer som faller under tdgoperatérernas
kontroll. En strikt granslinje mellan orsaksfaktorer och ansvar ar dock svar att dra dd manga orsaker
ar sammanlankade. Klart ar emellertid att samarbete mellan bade Trafikverket, entreprendrer och
tagoperatorer ar nodvandigt for att begransa problem orsakade bade av vinterforhallanden och av
Ovriga forseningsorsaker.

Brister inom fyra omraden bidrog till den uppkomna situationen: infrastruktur, granssnitt och
formaga hos entreprendrer, intern ledning och processer, samt information till passagerare, operatorer
och samhélle.”

"Storst positiv nettoeffekt har tgarder inom processer och ledning, framforallt alternativa tagplaner
och planer for anpassning av trafiken vid reducerad kapacitet pa grund av stérningar, samt forbattrad
riksoperativ ledning. Aven tekniska I6sningar har potential att l6sa viss del av problemen, men pa
grund av problemens omfattning och geografiska spridning ar ofta kostnaden foér genomférande av
heltédckande tekniska l6sningar for hog for att de ska vara motiverade ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv.”

"Slutsatsen ar att det for Trafikverket forst och framst handlar om att fortsétta gora allt som ar
samhallsekonomiskt I6nsamt for att halla infrastruktur och ledningsprocesser redo for svara
vaderforhallanden, darefter att hantera reducerad kapacitet vid storningar pa ett sa optimalt satt som
mojligt, och slutligen om att informera allmanhet och tredje part pa ett snabbt och korrekt satt om de
stérningar som inte kan undvikas.”

Malet med reduceringsplaner kan ségas vara att skapa en beredskap for att prioritera verksamheten sa
att inte hela systemet belastas sa hart att det narmar sig kollaps. Genom att begransa trafik och se till
att strak i anlaggningen halls 6ppna kan pafrestningar hanteras.
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"Majoriteten av de samhallsekonomiskt positiva effekterna drivs av ett mindre antal atgarder i ett
begransat antal geografiska omraden.”

"For varje mojlig atgard har det samhallsekonomiska mervardet (nyttan minus kostnaden) uppskattats
och atgarderna kan darefter prioriteras utifran detta mervarde.

En rad intressanta observationer foljer en sddan analys. Dels framgar att atgarder i driftomrade Ost
reducerar forseningar och samhallskostnader motsvarande hélften av landets totala férseningar och
samhallskostnader. Vidare kan konstateras att atgarder inom processer och ledning sdsom alternativa
tagplaner, trafikreducering och optimering av riksoperativ ledning star for den klara majoriteten av
det totala samhallsekonomiska mervérdet.”
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Kaélla: Utredning jarmvag vinter
Detaljerad kostnadskurva for atgardsforslag fran snoutredning

"De flesta atgarder inom processer och ledning har positivt samhallsekonomiskt mervarde i samtliga
driftomraden. Samtidigt ar flera atgérder i infrastrukturen, som till exempel spérvéxeluppgraderingar,
mer beroende av att goras pa de viktigaste platserna i anlaggningsnatet for att vara
samhéllsekonomiskt motiverade.”

De atgarder som vidtogs utifran vinterutredningen var bland annat tecknandet av regionala ramavtal
for att sikerstalla extrakapacitet for snoréjning. Dessa avtal pa extra maskinell vinterberedskap
syftade till att sékerstélla tillgang till snérojningsfordon av typerna TB- och TC-lok fran Infranord samt
snotag for bortforsling av sné. Da prissattningen fran Infranords sida var hog kom de med tiden att
omvandlas till de sa kallade extraordinara avtalen for vinterresurser. Att delar av Infranords resurser
(framst sn6tdgen men aven lok) inte langre kontrakterades ledde till att foretaget senare delen av 2014
tog kontakt med Trafikverket foér att diskutera resursernas framtid. Diskussionen resulterade inte i
nagon direkt atgard. Status pa 6verflodiga fordon hos Infranord &r fortfarande okant for Trafikverket
forutom de som redan skrotats.

Trafikverket har idag, februari 2017, kvar tva extraordinara avtal for distrikt Stockholm/Ost. Detta
avtal kan avropas av regional operativ ledning, nationell operativ ledning, eller underhallsdistrikten
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genom projektledare jarnvéag, efter samrad mellan Trafikledning och Underhall (om det ar mojligt).
Avtalen omfattar delarna bangardsréjning och lastning samt snébortforsling.

Under samma tidsperiod startades ocksa Trafikverkets pilotprojekt Innovativ snéréjning tillsammans
med Railcare, rérande utveckling av sndsmaltare (se nedan). Idag bestar projektet av tva avtal vilka
I6per parallellt med varandra innehéallande totalt 7 maskiner. Avtalen gar ut 1 maj 2018 och 1 maj
2020 (inkluderat eventuellt optionsar). Hur dessa maskiner ska hanteras efter utgdngen av avtalen
maste faststallas, eftersom de ingar i vinterberedskapen och har visat sig fungera bra for det de
utvecklats for.

Efter de problematiska vintrarna 2009/2010 och 2010/2011 skapades ocksa en beredskap for att
prioritera trafik, méjliggéra snoréjning och se till sa att inte hela systemet belastas sa hart att det
narmar sig kollaps. Genom att begréansa trafik och se till att strak i anlaggningen halls 6ppna kan
pafrestningar minskas.

Uto6ver dessa avtal har underhallsdistrikten i ett fatal fall utifrdn rddande lokala forutséattningarna gjort
anpassningar rérande maskintillgdngen for snoérojningen i underhallskontraktet vad galler s.k.
strategiska vintermaskiner. De grundlédggande faktorerna/férutsattningarna for detta kan anses vara
trafikintensitet, snéforhallande i aktuell geografi samt krav fran trafikutévare och tredjeman.

Snoberedskapen kan av ovanstaende i dag sammanfattas som tillganglig men spretig och till stor del i
bristande konkurrens. Den bestar till stora delar av TB lok dgda av Infranord, TC-lok dgda av
Infranord och Strukton samt Sndévagnar med god funktion dgda av Infranord. Det finns dven
snovagnar med betydligt samre funktion for &ndamalet kontrakterade fran Swedtrac. Till detta skall
laggas de i pilotprojektet med Railcare utvecklade snosmaltarna (se nedan).

4.3.3.7. Utvecklingsinitiativ/snésmaltarna

Efter de svéra vintrarna 2009/2010 och 2010/2011 initierades ett gemensamt utvecklingsarbete,
pilotprojektet Innovativ snéréjning, av Trafikverket och Railcare AB. Railcare tog fram nya
maskinkoncept dar sné sugs upp och smalts i stallet for att fraktas bort. Denna metodik har visat sig
valdigt effektiv pa vissa anlaggningsdelar. Maskinerna &r av tre olika storlekar dar den storsta i
huvudsak ar tankt for storre bangardar och depaer, den mellanstora for véaxelstrak och storre stationer
och de tva minsta for exempelvis réjning av fordonsis, snovallar, drivsné i vaxlar och sné vid
perronger.

Skalet till att sndsmaltning ar en bra metod ar att den inte medfor att intilliggande spar behover
stangas under snoréjningen. Detta ar en betydande fordel vid Hallsbergs godsbangérd eller i
Hagalunds depa for persontag, dar maskinerna i dag ar placerade. Andra metoder medfor att sno
plogas fran ett spar till det andra och sanker darmed den totala forméagan att utfora det arbete som
respektive bangard utfor. Eftersom bade Hallsberg och Hagalund ar avgérande for formagan till att
kora persontrafik respektive godstrafik i hela Sverige, medfor forbattringen en 6kning av den
nationella férmagan. Aven mindre maskiner finns tillgangliga, med syfte att halla vaxlar éppna. Bland
dessa ar den mellanstora enheten (SR 300), som haller vaxelstrak genom centrala Stockholm 6ppet,
extra effektiv.

Framsta nackdelen med sndsmaltning ar dtgangen av diesel. Pannorna for smaltning har pa de storsta
enheterna en effekt pa 12 MW och dieselforbrukningen &r 0,9 liter per kubikmeter snd. En annan
aspekt att ta hansyn till ar eventuella lokala miljokrav kopplade till hanteringen av smaltvattnet.
Snosmaltning ar saledes en effektiv metod men med negativ miljopaverkan, som darfor begransas till
centrala punkter i jarnvagsnatet.
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4.3.3.8. Orsaker till stora férseningar

De sex framsta kallorna (enligt en presentation framférd av professor Bo Nelldal i branschprogrammet
KAJT) till férseningar éver en timme inom driften av anldggningen ar:

Antalet handelser 6ver 60 min Antalet handelser 6ver 60 min

Persontrafik Godstrafik

Elanlaggningar 519 Sent frAn depa 2 237

Manniska 392 Stort av annat tadg 1 995

Stort av annat tag 349 Sent till/fran utland eller annan
infrastrukturforvaltare 1 104

Naturhandelser 272 Elanlaggningar 780

Signalanlaggningar 249 Naturhandelser 752

Dragfordon/motorvagn/vagn 204 Dragfordon/motorvagn/vagn 946 (fler

handelser men farre minuter)

Det som denna tabell visar ar att elanlaggningarna ar en stor orsak till forseningar bade for gods och
persontag. Tabellen visar aven att det finns manga orsaker som ar svara for Trafikverket att paverka,
sésom att godstég ar sena fran depa samt faktorn manniska (suicider och spérspring). Kéllan till
ovanstdende data ar Trafikverkets system LUPP for 2014.

4.3.3.9. Nuladge maskiner

De maskiner som analyseras har paverkan pa hur anlaggningen fungerar operativt i drift samt hur
snabbt anldggningen kan aterstallas vid akuta underhéallsbehov. Den maskinella matningen &ar dven
avgorande for forutsattningarna att sakerstalla att anlaggningen uppfyller krav pa sékerhet.

Maskiner som Trafikverket &ger idag

Ut6ver museifordon &ger Trafikverket redan en betydande mangd spargéende fordon. Dessa fordon &r
delvis kopplade till den upphandlade nattagstrafiken pa évre Norrland. I dessa avtal tillhandahéller
Trafikverket sovvagnar, restaurangvagnar och ellok. Den andra huvuddelen av fordon ar vagnar med
overbyggnad som anvands for transport av 420 meters sammansvetsade langraler fran Trafikverkets
rélsverkstad i Sannahed.

For att kunna erbjuda séker och bekvam transport vid visningar av anlaggningsdelar har Trafikverket
en egen konferensmotorvagn som bade hyrs ut internt inom verket och externt till exempelvis andra
myndigheter och SJ. Till detta kommer ett nyligen renoverat ellok av typ RC1 for transport och véaxling
av museifordon, en sa kallad biovagn och en utstallningsvagn for presentationer av olika slag.

For att forbattra forutsattningarna for en god konkurrens pa underhallsarbeten inom jarnvag i alpin
miljo (i den Svenska fjallvarlden) har Trafikverket valt att dga, och i tva underhéallsentreprenader
tillhandahalla, stora specialkonstruerade spargaende sndslungor. Dessa ar underhéallsentreprenaderna
for Norra Malmbanan och fér Mittbanan. Den ena slungan ar placerad i Abisko/Kiruna (Norra
Malmbanan) och den andra i Storlien/Duved (Mittbanan). Slungan i Abisko ar helt ny (6verlamnades
2016) och ersatter den tidigare drygt 25 ar gamla slungan. |1 och med detta finns numera 3 snéslungor i
Trafikverkets &go.

Maskintyper kontrakterade i ramavtal och andra avtal

Nationella ramavtal ar en modell for att i konkurrens handla upp stora volymer som medger en
effektiv produktion och en kontroll 6ver produkten s& att den ar homogen éver hela landet. Vissa
maskiner har upphandlats i nationella ramavtal med syfte att antigen sékerstélla konkurrens eller med
delsyfte att finnas tillgangliga vid akuta behov. Det finns &ven ramavtal for rena beredskapsfunktioner
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som réjning av ursparade tag dar Euromaint och Swemaint har ramavtal for att lyfta eller dra upp
ursparade tag pa ralsen med hjalp av sa kallade ankfotter, hydrauliska domkrafter eller mobilkranar.
Ramavtalet for sparvaxellaggning med spargdende kran av typen KIROW KRC 1200 innehaller dock
ingen uttalad beredskap for réjning och det finns inte heller ndgot nationellt eller regionalt ramavtal
for bortforsling av fordon som havererat sjalva eller blivit stdende pé grund av infrastrukturfel.

De nationella ramavtalen, med garanterad leverans, ar extra intressanta da de medfér en god kontroll
over leveransen inom den kontrakterade tiden. Denna lésning ar ett exempel pé nar ett kontraktuellt
forfogande gor att fordelarna motsvarande ett agande uppnas (garanterad tillgang till specifika tjanster
eller formagor).

De maskiner som ar kontrakterade i ramavtal, skilda fran ordinarie underhallsavtal, idag &r:

e 1spargdende kran KIROW KRC 1200 for véaxellaggning (efter mars 2017 kan tva spargaende
kranar finnas tillgangliga pa den svensk-norska marknaden)

e 3 matdressiner och ett mattag

e tag for sparslipning och sparfrasning

e 1tag for ultraljudsmatning av rals

e 1diesellok for bortforsling av havererade fordon inom Stockholm (har dven anvants pa fler
platser)

e 1 ograsbekampningstag

e ett antal fordon for forebyggande av sparhalka

e 2 TB-lok och 3 snotag stationerade i Hagalund, Stockholm (i avtalen for extraordinara
vintertjanster).

Inom Trafikverket har det aven beslutats om ett framtagande av ytterligare ramavtal for
maskintjanster. Upphandling av maskintjansterna har initierats och kommer leda till 6kad beredskap
inom framst sparriktning men aven inom kontaktledningsarbeten och andra maskintjanster.

Utover ovan i ramavtal kontrakterade maskiner har Trafikverket genom pilotprojektet Innovativ
snorojning tillgang till ytterligare snéréjningsresurser i forsta hand i form av ett antal snésmaéltare fran
Railcare. Dessa ér:

e 2 SR700 "stor snésmaltare” (placerade i Stockholm o Hallsberg)

e 1 SR300 "mellanstor snésmaltare” (placerad i Stockholm)

e 2 SR200 "plogvagnar” (placerade i Stockholm o Hallsberg, under vintern 2016/2017
omplacerade till Ostersund)

e 2 SR100 "sma snosmaltare” (placerade i Stockholm och Géteborg).

De tva utvecklingsavtalen upprattade for sndsmaltarna ovan gar ut 2018-05-01 och 2020-05-01
(inkluderat mgjliga optionsar).

Den nationella maskinparkens status

Den stora vattendelaren, som fatt stor betydelse for marknadens och maskinparkens utveckling, var
beslutet att fora dver hela maskinparken i Banverket (utom langralstransportvagnar och tva
snoslungor) till bolaget Infranord. Den kalkylerade reinvesteringskostnaden, om samtliga maskiner
vid detta tillfalle skulle ha ateranskaffats, var 6 miljarder kronor. Maskinerna var dock till stor del
avskrivna da majoriteten redan vid detta tillfalle var gamla. Syftet med att lagga hela maskinflottan
inom Infranord var dels att renodla Banverkets verksamhet men &ven att ge Infranord goda
forutsattningar att havda sig i konkurrensen.
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Avskrivningar Infranord
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Figur 1 Sammanstallning av avskrivningar maskiner ur arsredovisning

Den redan vid 6vertagandetillfallet aldrade maskinparken kravde underhall och reinvesteringar for att
bibehalla sin samlade kapacitet och funktionalitet.

Utvecklingen av avskrivningar i Infranord éver tiden indikerar att nagra omfattande ny- eller
reinvesteringar i maskinparken inte skett. De bada storsta konkurrenterna till Infranord, Strukton och
VR-Track, har historiskt haft en annan struktur med utpekade organisationsdelar och individer som
har ett uttalat uppdrag att salja maskintjanster. Denna forsaljning har utgjorts av det 6verskott pa
maskinskift som organisationerna haft efter att ha sékrat forsoérjningen till egna projekt. De senaste
aren har organisationer som ser det som sin huvudsakliga verksamhet att hyra ut maskiner (och
personal) vaxt fram. Bland dessa kan Infraservice och Eiffage Rail Nordic ndmnas.

Denna utredning har tydlig koppling till den maskinpark som dverfordes vid bildandet av Infranord.
Det har dels att gbra med att vissa av maskinerna ar specialkonstruerade for att utféra specifika
beredskapstjanster. Den andra orsaken ar att delar av maskinparken riskerar att skrotas, eftersom
maskinerna behover rejala upprustningar och ett fortsatt innehav affarsméassigt kan vara svart att
motivera. Trafikverket kan daremot utifrdn andra utgangspunkter motivera att fordonen finns
tillgangliga.

Framvaxt av en resursmarknad

Det finns positiva trender, viktiga for denna utredning, som signalerar en 6kande mognad inom den
svenska marknaden for jarnvagsunderhall och jarnvagsbyggnation. Dels rapporterar de storsta
entreprendrerna att forutsattningarna for samutnyttjande av resurser 6kar, genom att ramavtal skapas
mellan foretagen. Utover de resursbolag som tidigare ar aktiva med mindre maskiner som spargdende
traktorgravare borjar aven resursbolag for strategiska maskiner vaxa fram. Dessa resursbolag har
framst riktat in sig pa att hyra ut strategiska maskiner som Gver aret genomfor stora volymer arbete pa
den svenska marknaden. Dessa resurser ar idag framst sparriktare och ballastplogar. For att sékra
tillgangen till sparriktare och ballastplogar arbetar Trafikverket idag (februari 2017) med upphandling
av ramavtal for dessa tjanster. Da det finns en stor leverantdrsbas ar det troligt att avtalen for
sparriktare och ballastplog inte kraver garanterad leverans vid varje avrop, utan syftar till att fa basta
pris. Detta nas exempelvis nar det foretag som har en ledig resurs och ar hogst rankat inom den
inbordes rangordningen i avtalet far uppdraget.
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Forare och operatorer

Alla maskinresursers funktion &r beroende av de forare och operatdrer som finns tillgangliga. Detta
kan generellt sagas vara ett problem d& méanga kunniga lokforare, maskinforare och operatérer narmar
sig pension. Den exakta aldersfordelningen i utpekade personalgrupper har inte utretts i denna
utredning utan kommentaren ar huvudsakligen baserad pa projektmedlemmarnas individuella
erfarenheter. Undantaget ar forare till TB-, TC- och T44-lok déar det skett viss fordjupning av analysen.

Det har skett stora neddragningar av personal bland foretag i branschen. Detta, i kombination med en
redan innan hog medelalder i branschen generellt, medfor risker gallande personalforsorjning pa sikt.
Aven om denna rapport behandlar maskiner ar det viktigt att papeka att de storsta riskerna for
samhallskritiska funktioner och de framsta trosklarna fér en val fungerande marknad skulle kunna
ligga inom vissa personalkategorier, snarare 4n den hardvara de anvander som redskap.

Sammanfattande problembeskrivning

Det finns grundléggande problem inom marknaden for jarnvagsspecifika maskiner. Ett problem &r
den oévergripande strukturen med fa och dominerande entreprenérer pa underhallsmarknaden som
helhet, dar en aktor star for 50 procent av leveranserna till Trafikverket. Tva aktorer star tillsammans
for 80 procent, och tre aktorer star tillsammans for mer &n 95 procent av den affarsvolym inom
baskontrakt for underhall som levereras till Trafikverket. Det andra problemet, som denna rapport
framst fokuserat pa, ar att marknaden strukturerats inom delsegment kopplade till jarnvagsspecifik
maskinell utrustning, som ar forutsattningen for leverans av baskontrakt for underhall pa jarnvag.
Denna vertikala integration ar i ménga fall sa stark att endast ett féretag har tillgang till 100 procent av
resurserna for en uppgift. Pa en val fungerande leverantdrsmarknad skulle maskinella resurser finnas
tillgangliga for de aktérer som genomfor underhall. Samtidigt sker en utveckling dar
resursleverantdrer etablerar sig och tillgangliggér specialmaskiner. Dessutom ersatts i 6kad
omfattning specialmaskiner med generalister.

Utifran behovet att siakerstélla samhallskritiska funktioner kan en summering av huvudpunkterna
sédgas vara:

< Trafikverket bedémer att snéberedskapen idag ar tillfredsstéllande &ven vid kraftiga snéfall.
Det kraver dock specialmaskiner, ndgot som endast en eller nagra fa leverantorer har tillgang
till. Detta gor att Trafikverket kanner en oro for framtida prisutveckling pa
snorojningstjanster. Pa samma satt och med samma utmaning finns endast en enda
leverantdr av maskinell matning (som uppfyller kravspecifikationen som den &r skriven i
dag).

e Baérgning fungerar inte tillfredsstallande med dagens modell vilket medfér onédigt stora
storningar. Bargning av tag skulle i manga fall kunna goras snabbare.

» R0jning och aterstallning av anlaggningen fungerar inte tillfredsstallande med dagens modell
vilket medfor storningar. Tiden for aterstallning skulle i manga fall kunna vara kortare.

I det foljande kapitlet redovisas de omraden déar det finns storst mojlighet att i nartid, och med hjalp
av jarnvagsspecifik maskinell utrustning, sakra samhallskritiska funktioner. Dar detta &r relevant ar
ambitionen dven att beskriva forsok till atgarder for eller hantering av de forekomster av naturliga
monopol inom samhéllskritiska funktioner som beskrivits ovan.

I de fall dar det finns maskinell utrustning som huvudsakligen kan kopplas till en situation liknande
ett naturligt monopol listas dessa i kapitel 6.

Trafikverket ser idag en viss motsattning mellan behovet att minimera de samhaélleliga
konsekvenserna i samband med bargning och snéréjning, och den marknadssituation som for
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narvarande rader nar det galler strategisk jarnvagsspecifik maskinell utrustning. Marknadssituationen
medfor ocksa en bristande konkurrens mellan de entreprenérer som verkar inom underhallsomradet.

43.4. Metod

Arbetet syftar till att identifiera vilka jarnvagsspecifika maskiner for underhall som Trafikverket bor
forfoga over for att sakerstalla samhallskritiska funktioner alternativt forbattra marknadens funktion.
Arbetet inleddes med att en gap-analys genomférdes inkluderande utveckling av en modell for
systematisk analys. En nuldagesbeskrivning har gjorts genom att samtliga maskiner med relevans for
fragan har identifierats och beskrivits, gallande nuvarande metodik for att sidkerstalla Trafikverkets
behov. Efter detta har modellen applicerats pa respektive maskin for att identifiera behov av att
forfoga 6ver maskinen. Som en sista del har en bedémning av ekonomiska konsekvenser tagits fram.
Varje maskintyp (for vilken forfogande foreslas som mojlig forandring) har i detta dokument beskrivits
béde vad det galler motiv och kostnader med forandringen.

4.3.4.1. Modell fér analys

Den modell som beskrivs nedan etablerades tidigare inom Trafikverket i samband med en intern
dialog kring utrullningen av ett antal nya ramavtal for spargdende maskiner. Under arbetets gang har
modellen utvecklats for att definiera underliggande variabler som driver avvikelse fran det énskade
laget med en val fungerande marknad.

Strategier utifran marknadsavvikelse
5. Utvecklingsfrimjande initiativ —

Utvecklingsfrimjande initiativ
férandrar marknaden under
avtalsperiod . For att na resultat

4. In house maskinpoal dar ’ ) )
eller funktion som inte finns

Trafikverket dger maskinen:

3, TRV stadier/styr med en fung de marknad genomfor TRV initiativ/
Ramavtal: marknaden finns inte eller kan inte upphandling.

férsdrjer men TRV stodjer  forutsittas fylla TRVs behov . .

med Ramavtal. TRV har inom rimlig tid. Sndsmaltarna

2. TRV kravstaller funktionen: . . L
specifika intressen dar stid

marknaden forsdrjer dir TRV
eller styrning behdvs fir att

sdkerstdller slutprodukten da

1. Utgangsliget: Marknaden viktiga férutsittningar saknas: Na malen. Snoslungorna
farmar sjdlv resurssarta sig far de antal enheter, antal
arbeten Trafikverket upphandlar.  |ayerantérer eller Kirow-kran

Det finns tillrackligt antal enheter  jnternationellt regelverk.
och leverantarer far fullt

fungerande Bandgéende
marknad Desec-kran

Normalldget

For att aven beskriva samhaéllskritiska funktioner pa ett bra satt har en liknande modell skapats for
dem. Resultatet fran dessa bada modeller har fatt bli ingdende variabler i en modell dar de olika
maskinerna som fatt hogt varde i antingen en av de enskilda variablerna eller bada variablerna
sammantaget, har listats som relevanta att évervaga férfogande av. Aggregerat varde for olika fordon
framgar av bilaga 1.

En viktig kéalla har varit Omvarldsanalys underhallsmaskiner. Den analysmodell, som illustreras
nedan, har anvants som kéalla for att identifiera relevanta variabler for urvalet av maskiner for en
fordjupad analys. Hela analysen i denna rapport utgar dock fran det omvarldsanalysen beskriver som
ett externt perspektiv, dar verksamheten stravar efter effektivitet i utnyttjandet av egna och externa
resurser for att uppna mal. Variabler utéver nedanstadende modell bygger saledes dven de pa att
Trafikverkets mal ar att uppna extern effektivitet.

Den strategiska inriktning (benamns som ”politisk faktor” i omvarldsanalysens modell nedan) som
tagits med ar Trafikverkets stravan att uppna en roll som renodlad bestallare i en val fungerande
marknad. Metodiken for detta illustreras i modellen ovan, som ar en bas for att analysera och hantera
avvikelser fran det 6nskade normallaget. Stravan ar generellt att standigt rora sig nedat i trappan mot
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det 6nskade normallaget. For verksamhet som pa lang sikt kraver specialmaskiner, kommer
Trafikverket dock att ha ett behov av att forfoga dver maskinen, det vill sdga réra sig uppat i trappan.

Fem primira marknadsdrivare paverkar -vilket leder till tre majliga -dar kostnadseffektivitet dr _och resulterar i ett valt upplagg
tillgdngen pd utrustning och kompetens... marknadsscenarier.. styrande i beslutsprocessen... per marknadsscenario
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Drivare identifierade i omvarldsanalys underhallsmaskiner

Modellen ovan kommer fran Omvarldsanalys underhallsmaskiner. | omvéarldsanalysen framgick att
manga europeiska infrastrukturforvaltare idag valjer att 4ga och operera dar de anser att tillgdngen pa
utrustning och kompetens ar begrénsad. Nar de blickar framét tror de flesta dock att de i 6kad
omfattning kommer kdpa tjanster inklusive utrustning.

For att den analys som gjorts ska vara transparent har Excel-arket déar detta sammanstallts bifogats
som bilaga 1.

4.3.4.2. Tidsperspektiv

Analysen har skett utifran de mojliga resurser som finns tillgangliga idag och den utveckling som kan
forvantas i nartid (kommande 10 ar). | det avslutande kapitlet ger Trafikverket sin syn pa hur
maskintillgdng och marknad kan hanteras pa langre sikt, for att fortsatt bidra till malen om arlig
effektivitetsutveckling. Fordelen med det korta perspektivet pa 10 ar &r att tgarder gar att genomfora
forhallandevis snabbt, medan nackdelen ar risken att dtgarderna vidmakthaller existerande struktur
baserad pa teknik som kan vara foraldrad.

4.3.4.3. Underhall i egen regi

Analysen har sin utgangspunkt i nuvarande marknadsstruktur, dar Trafikverket upphandlar
basunderhall jarnvag.

4.3.5. Atgarder, mojligheter och konsekvenser for underhallsverksamheten

I nulaget ar Trafikverket en bestallare av underhalls- och beredskapstjanster pa en marknad praglad av
att stora delar av maskinparken for dessa uppgifter &r gammal och finns inom foretaget Infranord.
Samtidigt sker en utveckling, d&r marknaden arbetar fram mindre och mer flexibla maskiner, och dar
det vaxer fram foretag inriktade pa att sélja vissa typer av tjanster producerade med specialmaskiner.

Utredningen sker i en brytningstid dar det ar viktigt att sakerstélla formagan fran vissa unika
maskiner, samtidigt som den utveckling som pagar behdver framjas for att malen kring produktivitet
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och innovation ska realiseras. Det faktum att Trafikverket har uppdraget att ha ett samhéllsperspektiv
innebar att analyser behoéver strackas bortom rent affarsmassiga stéllningstaganden. En beskrivning
av atgarder behover darfor vara sa fyllig som mgjligt utifran tillgangliga data.

Trafikverket bedomer att det i dagslaget inte &r mojligt att fullt ut lita till marknadslésningar for att
sakerstalla effektivitet i akuta situationer nar det galler snérdjning, réjning vid olyckor, bargning och
aterstallning av anlaggningen. Trafikverket behover ta ett starkare grepp om de maskinella resurserna
och styrningen av dessa nar en akut situation av ndmnda slag har uppstatt.

Om Trafikverket anskaffar ett antal maskiner for att hyra ut dem till olika aktorer sa sanks
marknadstrosklar kortsiktigt. Men langsiktigt kan andra effekter uppsta. Mojligheten att det skapas
uthyrningsforetag, av typ Cramo eller Ramirent, torde minska om Trafikverket blir en aktor pa
hyresmarknaden. Det finns ocksa en risk att befintliga maskinentreprendrer minskar sina bestand
snabbare &n hittills, om de bedémer att mojligheten att hyra ut maskiner till andra entreprendrer
minskar. Detta kan fa negativa konsekvenser for den tekniska utvecklingen av jarnvagsmaskiner. Detta
langsiktiga perspektiv behover finnas med nar mojliga atgarder i nartid beskrivs.

Det &r viktigt att tinka pa att alla de maskiner som listats som mgjliga och i bemarkelsen lampliga att
forfoga 6ver i denna utredning, ar unika, kapitalkravande eller har speciella egenskaper som gér dem
kopplade till utpekade delar av anlaggningen. For underhallsarbeten utgor dessa maskiner idag en
mindre del. Majoriteten av arbeten utfors istallet av spargdende maskiner som kan utféra manga och
olika uppgifter och av den anledningen far hog belaggning aret runt. Denna situation kan antas
forstarkas i framtiden, vilket pa lang sikt (6ver tio ar fram i tiden) innebar ett minskat behov av
forfogande fran Trafikverkets sida.

Den atgard som analyserats ar aven att Trafikverket tar pa sig ett storre atagande gallande rojning och
bargning. Ett uttkat och samordnat atagande inom detta omrade skulle minska antalet granssnitt och
darmed riskerna for fordrojningar och missforstand i akuta lagen. Det ansvar som finns hos
raddningstjanst och Trafikverkets trafikledning forandras inte men dessa organisationer far ett
forenklat arbete nar kontaktytor och resurser som finns tillgangliga ar definierade.

Sammanfattningsvis ser Trafikverket fordelar med att ta en roll som kan liknas vid en verksamhet i
egen regi, genom att Trafikverket forfogar 6éver utpekade maskiner. Med utgangspunkt i det
omedelbara behovet kan Trafikverket lagga ett nationellt perspektiv pa anvandningen och styra
insatserna, dven om de &r tillhandahéllna i avgransade underhéallskontrakt. Utredningen ser till
exempel mojligheter till forandringar i Trafikverkets dvergripande hantering av strategiska
snoresurser inom drift och underhall. Denna férandring skulle i princip dven sla igenom inom
omraden som beddms lampliga for testverksamhet i egen regi.

4.3.5.1. Snoberedskap

Utifran den genomlysning som skett i utredningen Strategi vintermaskiner jarnvag, har denna
utredning dragit slutsatsen att de resurser som behovs for att uppna énskad formaga finns pa den
svenska marknaden for jarnvagsunderhall. Utifran detta har analysen fokuserat pa hur dessa resurser
ska sakerstallas 6ver tid och vilka mojliga atgarder som kan géras for att minska de trosklar for effektiv
konkurrens som strategiska vintermaskiner utgor.

Den modell som tagits fram i utredningen Strategi vintermaskiner jarnvag ligger till grund for
listningen av mdjliga maskiner for Trafikverket att férfoga dver kopplat till behov inom snérdjning.
Beskrivningen som illustrerats i den karta utredningen kring strategiska vintermaskiner tagit fram har
kommit att utgdra en behovsbeskrivning i denna analys (se bilaga 3).

Atgarder

Eftersom Trafikverkets mal ar att oka effektiviteten genom att skapa konkurrens, ar de atgarder som
beskrivs ocksa delleveranser i det 6vergripande arbetet. Som laget ar nu domineras
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underhallsmarknaden av tre aktorer dar det ar svart for utomstaende att kliva in pad marknaden. En
atgard som ar mojlig ar att samordna sattet att hantera unika och kapitalkravande jarnvagsfordon,
genom att de ags av Trafikverket och hyrs ut till basentreprendrerna. Detta innebar ett avsteg fran den
nuvarande sndmodellen dar extra resurser finns utanfor det atagande basentreprendrerna har inom
snorojning. Genom samordningen okar forutsattningarna for ett helhetsatagande fran
basentreprendrerna inom snérojning, med bibehallet eller 6kat konkurrenstryck.

Pa vagsidan sakerstalls snéroéjningen i anstrangda ldgen genom att entreprenérerna anlitar
underentreprendrer och lanar fran andra entreprendrer, nar deras egna resurser inte racker. Pa
jarnvagssidan ar dock tillgdngen pa strategiska maskiner begransad pa ett helt annat satt, vilket
motiverar ett annat agerande fran Trafikverket. Generalister, det vill siga maskiner som kan utféra
flera olika arbetsmoment, &r fortfarande betydligt ovanligare inom jarnvégen och kan inte alltid antas
uppfylla samtliga behov i extrema situationer.

Om basunderhallskontrakten ska omfatta ett helhetsatagande néar det galler snéréjning, bargning och
aterstallning, kravs tillgang till tunga lok for bargning och snéréjning motsvarande TB-lok, latta lok for
linjeréjning motsvarande TC-loken, snotag och snésmaltare. Dagens marknadssituation begransar
antalet entreprendérer som har mojlighet att lagga sddana anbud. Trafikverket bedémer darfor att det
skulle kunna 6ka konkurrensen om denna typ av maskiner hyrs ut till utvalda kontrakt, genom en
maskinpool eller motsvarande. Att sakerstélla dessa samhallskritiska resurser éver tid ar angelaget da
det redan finns signaler som tyder pa att snérdjningsfunktioner riskerar att forsvinna (TB-lok kan
byggas om sa snérojningsfunktionaliteten forsvinner).

Konsekvenser

Trafikverket behdver kunna forfoga éver snéréjningslok. Dessa behéver vara dels tunga lok liknande
Infranords TB-lok (vars framsta uppgift inom sn6réjning ar bangardsréjning), dels lok lampade for
réjning pa linjen liknande de TC-lok som idag dgs av Strukton och Infranord. Vidare behover den
langsiktiga tillgdngen sakras av motsvarigheten till de sndsmaltare som har utvecklats av Railcare. Om
nagot basunderhallsomrade (dar det finns unika resurser enligt ovan) bedéms lampligt att driva i egen
regi, far Trafikverket fordonen tillhandahallna p& samma villkor som en kontrakterad entreprenar.

Forandringen kommer leda till att kapitalkostnaden och det tunga underhallet for ett antal fordon
ligger hos Trafikverket, medan driften liksom nu kan antas ligga hos kontrakterade parter. En storre
del av den kontrakterade verksamheten an nu kommer dock ligga inom baskontrakten for underhall av
jarnvag.

4.3.5.2. Havererade tag, nedfallna kontaktledningar och stromférlust

For att forsta orsakssambandet mellan &tgarderna raddning, réjning, bargning och aterstallande av
anlaggningen kan det bifogade Fallet Flackarp (bilaga 2) vara ett underlag. Handelsen var att
kontaktledningen foll éver ett persontag vilket gjorde att tre persontég blev stillastdende utan strom.
Rojningen pa platsen gjordes av kontrakterad entreprenér for basunderhallet. Detta innebar i detta fall
att jorda och flytta nedfallen ledning. Bargningen gjordes av Green Cargo efter att trafikledningen
kontaktat dem for att begara assistans. Férutsattningen for bargningen var vid detta tillfélle att Green
Cargo kunde fa tag i en lokforare. Efter att bargningen utforts var anlaggningen tillganglig for
aterstéllande, vilket genomférdes av basentreprendren for underhall pé strackan. Slutligen kunde
trafikledningen lata banan aterga till normal drift. Raddningstjansten kontaktades ocksa, men var vid
tillfallet tvungna att prioritera mer akut situation. Exemplet visar hur stora konsekvenser det kan bli i
extrema fall.

Utifran de data som analysen grundar sig pa finns det betydande vinster att gora genom att
Trafikverket tar en aktiv roll i bargningen dar det &r motiverat. Detta kan aven antas galla vid utdkning
av formagan att roja snabbt. Om Trafikverket tar ett samlat grepp och ansvar for rojning, bargning och
aterstallande finns aven samordningsvinster i form av minskade granssnitt.
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En viktig mojlighet utifran underhallet i stort ar att konsekvenserna av underhallsskulden mildras
fram till att den nuvarande situationen med en gammal och sliten anlaggning byggts bort. En sliten
anlaggning kan antas leda till hogre frekvens av réjnings-, bargnings- och aterstallningsbehov.

Utredningen har darfor skapat en modell for att identifiera behovet av bargningsresurser. Modellen
grundas dels p& en maximal installelsetid pa 2 timmar, dels p4 trafikintensitet och tonnage inom
jarnvagssystemet. I modellen har man &ven tagit hansyn till k&nsligheten i anldggningsdelar som
centrala Stockholm, Malmd, Goteborg samt Hallsbergs rangerbangard. Kartbilder av hur fordelningen
av fordon utifrdn hur behovet ser ut finns i bilaga 4. Eftersom trafikeringen av olika banstrackor skiljer
sig markant, kan den preliminara utplaceringen av loken behéva andras. Vissa banor kan ha sa
begransad trafik att 6kad beredskap inte tillfér en nytta som motsvarar insatsen. Alla banor har inte
heller behov av beredskap 24 timmar samtliga dygn, darfor finns det &ven ett behov av precisering av
hur nyttan av beredskap ska fordelas dver dygnet pa respektive banstréacka.

Enligt Trafikverkets uppfattning kan det vara svart att via avtal forlita sig pa att marknaden tar ett
nationellt och samhalleligt perspektiv i avvikande lagen. Det &r daremot en naturlig uppgift for
Trafikverket. Om méanga olika parter kontrakteras for att hantera olika delar av en krissituation, finns
alltid risken att de olika kontrakten dels inte fullt tdcker behoven handelsen skapat, dels inte hanger
ihop pa ett sadant satt att granssnitten ar hanterliga. Risken for detta blir storre nar det ar ont om tid
och svart att identifiera atgarden.

Atgéarder och kostnader

Genom att Trafikverket hojer ambitionsnivan vid bargning av fordon som tappat férmaga att forflytta
sig, kan trafikstdrningarna minska. De risker som finns for storningar blir &ven mer kalkylerbara da
installelsetider kan berdknas baserat pa flottan av fordon, forarnas beredskapsniva och vart fordonen
ar placerade. Denna utokade beredskap kostar cirka 50 miljoner kronor (baserat pa kostnaden for
aldre diesellok) i investeringskostnad, drift och underhall av fordon, samt &rliga utgifter for de
lokférare med stédpersonal som kontrakterats genom basentreprenaderna, upphandlade ramavtal,
anstéllningsavtal eller en kombination av dessa. Investeringskostnaden kan fordelas mellan uppdraget
att barga havererade tag och det utokade atagandet gallande snoberedskap, beroende pa
behovsfordelning mellan uppgifterna. Fér bargning beraknas den arliga kostnaden for en
landstackande organisation till 30—50 miljoner kronor per ar.

Konsekvenser

Ett tydligare ansvarstagande fran Trafikverkets sida gallande bargning, leder till att verket tar 6ver
uppgifter och dartill horande kostnader fran tagoperatorerna. Nivan pa denna kostnad i dag har inte
fullt ut gatt att uppskatta, eftersom det inte finns samlad statistik. Trafikverket har endast saker
statistik pa de gdnger en operatdr bargat en annan operators fordon pa Trafikverkets order och valt att
fakturera detta (manga bargningar leder inte till fakturor). Detta hande 88 ganger under 2015 och 84
ganger under 2016. Utdver detta har Trafikverket aven uppgifter om hur ofta loket som ar stationerat i
Stockholm har bargat, vilket var vid 18 tillfallen under 2016. Sakerstéllda data finns darmed pa 102—
106 tillfallen per ar.

Det behodver dven skapas en ekonomisk modell for att reglera bérgningar. | det nuvarande upplégget
har operatdrerna framst ett egenintresse av att forsla bort sina fordon, eftersom de forlorar produktion
och riskerar foljdkostnader av att ha staende fordon. Vid genomgang av de tillfallen som Trafikverket
har fakturerat kostnader till operatdrer som inte har haft maéjlighet att sjalva transportera bort
fordonen, & medianbeloppet 11 550 kronor. Samhallskostnaderna ar ofta betydande per tillfalle och
star inte i proportion till den fakturerade kostnaden for bargningen. En ekonomimodell behover
etableras, som ger starka incitament till &tgarder for att fordonen inte ska haverera. Det behover ocksa
utformas en modell for hantera en minskning av foljdkostnaderna.. Utgangspunkten &r att en kostnad
enbart ska faktureras operatdrer eller entreprendrer nar det ar deras fordon som helt eller delvis har
orsakat handelsen.
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4.3.5.3. Ursparningar och andra anledningar till forstérd anlaggning

Den mojliga resursen som skulle kunna forbattra beredskapsnivan nar det galler rojning ar en eller tva
spargéende kranar. | dokumentet namns modellen KIROW KRC 1200. Det 4r denna typ som anvands
idag for vaxellaggning 6ver hela landet, men den ar aven lamplig for att lyfta bort havererade fordon.
Kranen finns enbart i ett exemplar i Sverige och har en utmarkt formaga att lyfta tunga laster som till
exempel lok. Alternativa losningar eller modeller finns ocksa.

For att aterstalla en forstérd anlaggning behdvs dock ytterligare resurser. Den framsta av dessa ar en
sparriktare. Eftersom sparriktare finns i ett storre antal, och Trafikverket redan arbetar med en
ramavtalslésning for att siakerstalla tillganglighet, bedéms det att tillgangen till sparriktare ar
tillfredsstallande. De har darfér inte tagits med i listningen av de fordon som Trafikverket behdver
forfoga over.

Atgérder och kostnader

Atgarden ar att skapa en nationell organisation med uppdrag att 6ka formagan att réja vid
ursparningar och andra olyckor, samt 6ka forméagan att aterstélla anlaggningen efter att fordonen
bargats. | utredningen finns tre sarskilt utpekade behov. Dels dr Hallsbergs rangerbangard en
nyckelpunkt dar beredskap behover finnas, dels &r Centrala Stockholm en flaskhals dar handelser far
stora konsekvenser och dels &r norra delen av Stambanan genom 6vre Norrland mycket
storningskanslig eftersom det inte finns nagra bra omledningsmojligheter. Stora delar av Sverige ar
aven vaglost land dar det inte, utan omfattande atgarder, gar att komma till en olycksplats med
mobilkranar. For att hantera behovet fullt ut behover tva spargaende kranar finnas, en med kort
instéllelsetid till Hallsberg och Stockholm, och en med kort instéllelsetid till Stambanan genom dvre
Norrland samt Malmbanan.

Tva kranar i beredskap kostar enligt uppgift 84 miljoner kronor vid investering, samt har en arlig
beredskapskostnad (dar samtliga kostnader raknats in) pa cirka 16 miljoner kronor. Som ett billigare
alternativ kan en kran finnas i sédra Sverige (eventuellt i Hallsberg) med halverad kostnad for
investeringen. Situationen pa Stambanan genom 6vre Norrland samt Malmbanan blir da anda béttre
an nulaget, eftersom det nu inte finns nagon spargaende kran med beredskapsuppdrag.

Konsekvenser

Det nuvarande ramavtalet for Kirow-kranen har hdg kostnad per skift, vilket talar for ett eget &gande
av en spargaende kran. | ett europeiskt perspektiv ar dessa maskiner dock en vanlig resurs i allehanda
sammanhang vilket borde tala for upphandlad verksamhet. Eftersom allvarliga ursparningar ar
forhallandevis ovanliga, blir dock belaggningen lag.

Ett tankbart forhallningssatt ar att kopa en eller tva kranar som far beredskapsfunktioner utéver de
resurser av annan typ som Euromaint och Swemaint redan har. Resursen hyrs sedan ut pa
konkurrensneutrala villkor vid véxellaggning och andra spararbeten for att bibehalla kompetensen hos
personal.

Det andra forhallningssattet ar att till nuvarande ramavtal lagga installelsetid vid beredskap, for att
oka nyttjandegrad och sékerstalla att resursen finns tillganglig 6ver tid. D& maste svensk
maskinbesattning avtalas sa att instéllelsetider blir lagre. Fordelen med detta ar att investerings- och
reinvesteringsprojekt inte paverkas av atgarden.

4.3.5.4. Maskiner med lagre prioritet

Arbetet med denna rapport har borjat med en prioritering av maskinell utrustning for fordjupad
analys, men det finns maskinell utrustning utéver vad som tidigare beskrivits som har paverkan pa
formagan att sakerstélla samhallskritiska funktioner eller har paverkan pa marknadens funktion.
Maskiner som inte bedomts vara majliga eller tillrackligt prioriterade for att listas ovan, men anda ar
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viktiga att namna ar sparbytestag, ralslastningsutrustning och liftmotorvagn- eller tvavagsfordon for
kontaktledningsarbeten.

Sparbytestag ar en viktig resurs for att aterstalla anlaggningen vid en ursparning, dar en langre stracka
har blivit skadad men sparet gar att kéra pa. Anledningen till att inte denna resurs har listats ar bade
det faktum att ett sparbytestdg kan beskrivas som en rullande processindustri vilket gor systemet svart
att ha i beredskap och att antalet tillfallen per ar da det behévs ar litet. Ett lampligt forhallningssatt
som arbetas med redan, i Trafikverkets inkdpsstrategi for banarbeten, ar att férdela
reinvesteringsprojekt 6ver aret sa att resursen finns tillganglig hos de aktiva entreprendrerna under en
langre tid per sasong. Detta kan i framtiden eventuellt kompletteras med nagon form av
beredskapskontrakt for vintersasong da sadana arbeten inte utfors.

Det finns ett behov av rélslastningsutrustning for begagnad réls ute i sparet. Detta kan utifran ett
perspektiv ses som samhallskritiskt, eftersom Trafikverket har behov av att sikerstéalla tillgang till
vissa typer av begagnad réls som inte langre tillverkas. Orsaken till att utredningen inte fordjupat sig i
denna fraga, ar att bristen p& denna typ av begagnad rals idag framst ar en kostnadsfraga eftersom det
finns alternativa men dyrare l6sningar.

Manga fordon som kan anses vara specialmaskiner finns ofta tillgangliga i baskontrakten for underhall
av jarnvagen och ar darmed dven tillgangliga for Trafikverket vid olyckor. Exempel pa detta ar
liftmotorvagnar- eller tvavagsfordon for kontaktledningsarbeten. Sparriktare kan delvis inkluderas i
detta, men denna resurs har rapporterats som problematisk att sakra inom vissa omraden och under
vissa tider. Av denna anledning arbetar Trafikverket med att ta fram en ramavtalslésning.

4.3.5.5. Sammanfattande analys

Med de atgarder som beskrivits séakrar Trafikverket delar av den férmaga till krishantering som
tidigare fanns hos SJ och Banverket. Genom att Trafikverket lagger ett nationellt perspektiv pa
beredskap nas en hog effekt av hanteringen av begransade stérningar. Det nationella perspektivet i
kombination med intentionen att tillhandahalla strategiska resurser i baskontrakten for underhall, ger
aven en forbéattrad, eller likvardig, mojlighet for samtliga tdnkbara anbudsgivare att offerera
baskontrakt for underhall pa jarnvagen med uppfyllda kvalificeringskrav.

De arliga kostnader som atgarderna bedéms medfora ar vad det galler bargning det som listas i
tabellen nedan. Eventuellt merutnyttjande séanker kostnaden kopplad till beredskap. De slutliga
kostnaderna ar avhangiga vilka avtal som kommer att tecknas. FOr sndresurser har ingen ytterligare
kostnad tagits upp da dessa till antal férvantas bli det samma och kostnader darmed kan antas
identiska med nuvarande lage.

Total kostnadsokning 38-70 miljoner kronor
Nationell bargningsorganisation 30-50 miljoner kronor
Okad rojnings- och aterstéllande formaga 8—20 miljoner kronor

4.3.6. Jarnvagsspecifik maskinell utrustning

| foregdende kapitel beskrevs atgarder, konsekvenser, nyttor och kostnader pa ett principiellt och
overgripande plan. | detta kapitel listas atgarderna pa detaljniva, fordon for fordon. De fordon som
beskrivs ar:
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Analyserade fordon Uppgift Konsekvens

TB-lok Sndrdjning och bargning Tillkommande kostnad for
bargning
TC-lok Snorojning pa linjen Sakerstéllande av nuvarande
resurser
T44-lok Bargning Ny uppgift och kostnad for
Trafikverket
Snotag Bortforsling av snd Sakerstéllande av nuvarande
resurser
Spargaende kran Rojning och aterstallning vid Ny uppgift/kostnad for
olyckor Trafikverket
Sndsmaltare Snoréjning pa bangardar och i Sakerstéllande av nuvarande
véaxlar resurser
QBX-tag Makadamtransport Séakerstéllande av framtida
behov
Matfordon Spérlages- och Riskhantering

kontaktledningsmétning

Formaga till rojning kan enligt kapitel 4.3.5 utdkas och kombineras med en formaga att barga och en
utokad formaga att aterstalla anlaggningen. Till detta kommer en systematisering av hur strategiska
snofordon hanteras. | de fall eller omraden dar motsvarigheten till TB-lok tillhandahalls, kan
sndberedskap aven kombineras med uppdraget att barga inom den planerade aktionsradien.

Under den hearing som Trafikverket genomférde 9 november 2016 med branschens aktérer,
formedlade de tre storre maskinagarna inom specialfordon for jarnvagsbyggnation och underhall
bilden av att behovet av d4gande fran Trafikverkets sida ar I4gt. Denna bild har modererats nagot av
enskilda intervjuer med branschens aktorer. Den samlade bilden ar dock fortfarande att &gande for att
tillhandahalla bor ske i undantagsfall. Alla maskiner som kan kategoriseras som generalister, dar de
har mojlighet att utfora manga uppdrag med olika redskap, sorterades darmed tidigt ut ur den
fortsatta analysen. Eftersom antalet anbud per uppdrag &r lagt inom baskontrakt for underhall pa
jarnvagen, har specialmaskiner kopplade till denna typ av arbeten fatt stort fokus.

Grunden for genomford analys i det korta tidsperspektivet ar en gap-analys dar de omraden som
identifierats med storst avvikelse fran dnskat lage prioriterats utifrdn mojligheten att med forfogande
av maskiner atgarda situationen. Dessa maskiner har listats och kostnaderna for atgarden har
uppskattats i bilaga 1. | de flesta fallen har nyttorna beskrivits i text.
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Utover de atgarder som beskrivits i kapitel 4.3.5 tas dven sakerstallande av resurser for
ballasttransport och maskinell matning upp héar. Detta har att géra med att kapitel 4.3.5 beskriver
atgarder som ar kopplade till varandra, medan kapitel 6 fokuserar pa enskilda jarnvagsspecifika
maskinella utrustningar.

4.3.6.1. TB-lok

De 8 TB-loken har sin bakgrund i behov av snérojningsformaga, men i praktiken har de pa senare ar
framst anvants som dragkraft. Infranord ar enda dgare av samtliga lok pa den svenska marknaden av
denna typ. Loken har ett betydande reinvesteringsbehov, for att sakerstalla miljokrav och driftsékerhet
Over tid, dven om alla enligt uppgift &r fungerande. En upprustning uppskattas kosta 2,5 miljoner
kronor per styck. Vid en stérre ombyggnad med byte till miljomotorer med mera 6kar kostnaden.

Att samtliga TB-loken &gs av Infranord kan ur konkurrenssynpunkt vara ett problem. Dessa loks
forméaga att snoroja framfor allt bangardar vid extrema snémangder ar mycket bra och i dagslaget
finns inga for Trafikverket kanda motsvarande maskiner med denna formaga tillganglig pa
marknaden. Enda eventuella alternativet ar plogvagnar (SR 200), vilka ar under test som utvecklats
tillsammans med Railcare. D& Trafikverket har behov av motsvarande funktion for snérojning behover
denna sékras. Denna resursbas med TB-lok mojliggor en forbattrad formaga att hantera extrema
sndmangder och utgdr dven en mojlig karna i en bérgningsorganisation.

4.3.6.2. TC-lok

TC-lok &r motorsvagare an TB-lok men ar effektiva for linjerdjning. Denna loktyp kan alltsd inte dra
samma vikter som ett TB-lok och har darmed begransade anvandningsomraden. | princip samma
marknadslage rader for TC-loken som for TB-loken. P& den svenska marknaden finns idag 3 TC-lok
som &gs av Infranord och 2 som &gs av Strukton.

TC-lokens forméga att med relativt hog hastighet snoréja linjen vid stora sndmangder ar mycket bra
och i dagslaget finns i princip inga maskiner med motsvarande konfiguration tillgangliga pa den
svenska marknaden. TB-lok och plogvagnar modell SR 200 kan ses som substitut. Med anledning av
behovet av lok med snéréjningsfunktionalitet anpassad till linjeréjning har Trafikverket ett behov av
att forfoga 6ver dessa maskiner. Dessa bor tillhandahallas inom de baskontrakt for underhall som
utpekas i Strategi vintermaskiner, for att skapa en battre fungerande marknad for underhall av
jarnvagen. Da resurserna redan i dag ar kontrakterade bor ytterligare kostnader som tillkommer vara
begrénsade.

4.3.6.3. T44-lok

Eftersom uppgiften att barga stromldsa fordon, inte kan l6sas fullt ut med tillrackligt kort instéllelsetid
av 8 TB-lok éver hela landet, behéver flottan av TB-lok kompletteras av 4—6 T44-lok. Att just denna
loktyp ar lamplig har att géra med att T44-loken ar uppbyggda av samma komponenter som TB-loken,
finns i stor omfattning och att det finns gott om lokférare som har kompetens att hantera loken. TB-
loken kan beskrivas som T44-lok som byggts pa ett annat satt, med samma komponenter, for att skapa
optimal forméaga inom snoréjning. Kostnaden per T44-lok ar utifran prishistoriken 2 miljoner kronor
per inkdp och 2,5 miljoner kronor for upprustning till driftsédkert skick. Dessa uppskattningar kommer
fran tidigare kop och forsaljningar samt uppgraderingar av motsvarande lok.

4.3.6.4. Vagnar for bortforsling av sn6

For att hantera de behov som identifierats i Strategi vintermaskiner jarnvag, kravs fyra snotag med
vardera 5—7 sndvagnar. FOr att dessa ska fungera kravs aven en mandévervagn per set som levererar
strom. Som dragkraft behdovs ett tyngre diesellok liknande TB eller T44. Infranord ar i dag égare till
den i Sverige enda variant av snévagnar med en fullt ut fungerande teknisk losning for andamalet.
Alternativa vagnar som kontrakterats har inte fungerat da de &r for hoga for att mojliggora lastning
under spanningssatt kontaktledning, vilket &r en nédvandig férutsattning.
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Att snévagnarna for snébortforsling ar agda av Infranord &r inte det ideala laget sett till 5nskemalet
om en fungerande marknad. Med anledning av detta &r det viktigt att Trafikverket sakerstaller ett eget
forfogande av sadana vagnar, och tillhandahaller dessa for att skapa en val fungerande marknad for
underhall av jarnvagen.

4.3.6.5. Spargaende kran

For att sakerstalla snabb réjning, samt aterstéllande av anlaggningen vid begransade skador, ar en
spargdende kran med stor lyftkapacitet det optimala verktyget. Kranen kan dels lyfta pé, eller lyfta
bort, ursparade lok och vagnar och dels ldgga ut prefabricerade sparspann eller nya prefabricerade
sparvaxlar. Den idag kontrakterade kranen har uppgiften att lagga ut prefabricerade spérvéxlar utan
att nagot formellt beredskapsatagande med installelsetider och krav pa svensk besattning bakats in i
kontraktet.

Tva modeller finns for att anvanda denna typ av resurs. Dels kan nuvarande kontraktsmodell med ett
nationellt ramavtal kompletteras med ett beredskapsatagande dar Trafikverkets behov kravstélls, dels
kan kapitalresurserna inforskaffas av Trafikverket for att sedan bakas in i ett beredskapsatagande.
Kostnaden for inkop av spargaende KIROW-kran modell KRC 1200 ar cirka 42 miljoner kronor och
det skulle kravas tva for att skapa en stomme for en landstackande beredskapsorganisation med kort
installelsetid i hela landet. En enskild kran kan stationeras i norr eller s6der for att héja beredskapen i
halva Sverige med kortare instéllelsetid, men skulle fa lang instéllelsetid i den andra delen av landet.
En mojlig foljdeffekt av eget dgande &r att resursen kan tillhandahallas eller offereras vid véaxellaggning
och andra spéararbeten.

4.3.6.6. SnOsmaéltare

I det pilotprojekt kallat Innovativ snéréjning som Trafikverket genomfor tillsammans med Railcare,
har ett antal maskiner for snésmaltning utvecklats. Dessa maskiner har i begransad omfattning testats
i skarpt lage, pa grund av fa snétillfallen, men med lyckat resultat. Detta galler speciellt de tva stora
snosmaltarna av modell SR700 och den mellanstora modellen SR300, vilka ar placerade i Stockholm
och pa Hallsbergs rangerbangard. Dessa ar en mojlig 1osning for en effektiv snérojning pa de stora
bangérdarna. Den stora fordelen med dessa maskiner i jamforelse med konventionell snéréjning, med
exempelvis snéplog och hjullastare, ar att normal drift kan paga i de intilliggande sparen da snén i det
spar som rojs borstas in och sugs upp i snésmaéltaren. Det ska ocksa tillaggas att dessa maskiner i
princip ar unika pd marknaden. Med anledning av ovanstaende, och det faktum att dagens tva avtal ar
kostsamma for Trafikverket, torde ett langsiktigt forfogande av atminstone de tre stérre maskinerna
vara ett battre alternativ an ett nytt upphandlat avtal med kort avtalstid. Det kan ocksa finna anledning
att undersoka alternativa mdjligheter.

Genom dessa maskiner sékerstélls en stor del av beredskapen fér snéréjning vid Hallsbergs
rangerbangard och Stockholm. Kostnaden for ett eventuellt inkop av eller langre ramavtal for de tre
storre snésmaéltarna ar dock mycket svarbedémd, eftersom Railcare ar enda leverantdren i dagslaget.
Den organisation som har exklusiv tillgang till dessa resurser skulle fa en betydande konkurrensfordel
i upphandlingen av underhallskontrakt for underhall av dessa anlaggningar i framtiden. Detsamma
galler i ett eventuellt scenario dar Trafikverket skulle gora en separat upphandling pa enbart
snorojningsresurser for de aktuella omradena.

4.3.6.7. QBX-tag

Ett QBX-tag bestar av 10 ballast-transportvagnar samt en mandvervagn som forsoérjer med strom. Det
som gor vagnarna till ett mycket effektivt satt att distribuera ballast ar att flodet kan styras med hjalp
av matarband. Till skillnad fran andra satt att transportera ballast kan operatéren bade styra hur
mycket ballast som matas ut och var den laggs pa banvallen. QBX-vagnar anvéands i alla sammanhang
dar ballast laggs ut langs banan, men behovet ar allra storst vid sparbyten med ballast-rening.
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Infranord har en stor flotta av QBX-vagnar, med stort behov av reinvesteringar for 6kad driftsékerhet,
och méanga har skrotats under 2016. Vissa QBX-vagnar har skrotats trots att det enligt Trafikverkets
beddmning finns kdpare som vill renovera dessa. Den skrotning som skett har dock hittills i antal
balanserats av det faktum att VR-Track etablerat 11 vagnar med motsvarande funktion som &r i gott
skick. Det finns dven tillgdng till enklare vagnstyper, som inte ger samma formaga att styra ballast-
flodet. Dessa vagnar kan delvis ersatta QBX-vagnarnas funktion.

Under 2017 och 2018 kommer den upphandlade volymen sparbyten ligga pa laga 300 miljoner kronor
per ar for att under slutet pa 2020 ga upp till cirka 800 miljoner per ar och sedan ligga pa denna niva
kommande &r. 2020 &r sju sparbyten planerade med en total langd pé 17 mil. For att Trafikverket ska
sakerstalla konkurrens fran 2020 och framat finns majligheten att &ga och aterstéalla full funktion hos
QBX-vagnar som annars skrotas. Dessa ar sedan mojliga att gora tillgdngliga till marknaden som
helhet fran 2020 och framat. Ett lampligt antal i sddant fall ar 20 till 30 vagnar med tillhérande
mandvervagnar. Kostnaden for att aterstélla full funktion ar cirka 20 miljoner kronor per set om 10
vagnar plus mandvervagn.

4.3.6.8. Maskinell besiktning

Den maskinella besiktningen ar en viktig komponent for att siakerstéalla att d&tagandet som ligger till
grund for Trafikverkets sakerhetstillstdnd uppfylls. Nuvarande 16sning med upphandlat nationellt
ramavtal, dar Infranord ar kontrakterad leverantor, upplevs uppfylla dagens behov (se deluppdrag 1).
Upphandlad verksamhet innehaller dock ett element av risk. Dessa risker kan hanteras genom ett stort
fokus pa upphandlingen av det nationella ramavtalet for maskinell spar- och kontaktledningsmétning,
kombinerat med att nya kontrakt handlas upp med god framforhallning sa att det finns tid for
hantering av eventuella problem.

4.3.6.9. Totala kostnader for tkat eget forfogande

Utredningen har redovisat beddmda investeringskostnader pa 47 + 84 = 131 miljoner kronor. Denna
investering bars av entreprenorer om langsiktiga avtal tecknas. Den forvantade kostnadsokningen (om
Trafikverket sjéalva tar hela kostnaden for bargning, réjning och aterstallande) utifrdn mojliga atgarder
ar 38—50 miljoner kronor per ar. Till detta kan laggas indirekta kostnader som forvantas uppsta och ar
beroende av scenarier enligt nedan.

De vinster som gors av atgarderna ar dels en mer dynamisk underhallsmarknad inom jarnvag men
aven den samhallsnytta som kan antas uppsta genom minskade trafikstérningar.

4.3.7. Konsekvenser

Utifran de mojliga atgarder som listats i kapitel 5 foljer har en fordjupning i de konsekvenser som kan
antas félja om dessa genomfors. Ytterligare konsekvenser finns, men dessa ar de som ansetts vara
sarskilt viktiga att belysa.

4.3.7.1. Fo6randring i konkurrensvillkor inom gods och passagerartrafik

En mycket viktig fordndring, som etablerandet av en nationell organisation for att transportera bort
fordon ger, ar konkurrensneutralitet mellan de operatérer som transporterar gods eller passagerare.
En liten aktor far samma forutsattningar som Green Cargo eller SJ. Om en prissattningsmodell
etableras som innebar att felande part far betala, leder detta dven till incitament att driva verksamhet
med val underhallna fordon.

4.3.7.2. Ansvarsfordelning gentemot och mellan BAS Underhallsentreprendrer.

Dagens blandning av I6sningar med ramavtal, utvecklingsavtal och anpassningar i vissa
underhallskontrakt foreslads harmoniseras till en modell med olika komponenter beroende pa lokala
forutsattningar. Unika och kapitaltunga maskiner, dar investering fran kontrakterad entreprendr blir
svarmotiverad inom kontrakterad tid, tillhandahalls. Utifran det bifogade dokumentet i Strategi
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vintermaskiner, ror sig detta i princip om de bada snoslungor som ar nédvandiga i alpin terrang, de
storre snosmaltarna (tva SR700 och en SR300), fyra snotag, samt TB- och TC-lok (totalt cirka fem lok
for snorojning).

D4 all utrustning for snérojning finns inom underhallskontraktens regi uppnas goda forutsattningar
att optimalt nyttja dessa resurser. Snéberedskapen som ligger inom baskontrakten fyller med de
strategiska resurser som Trafikverket tillhandahéller det behov som Trafikverket forvantar sig i
aktuellt entreprenadomrade.

De resurser som finns inom respektive underhallskontrakt ska dven i fortsattningen kunna prioriteras
om geografiskt av Trafikverket, nar verksamheten kraver detta. Sddana omprioriteringar sker och
regleras enligt kontrakt.

Ett utokat atagande kan dven laggas pa baskontrakten inom underhall, dar tunga lok for snérojning
liknande TB-lok stationerats. D& dessa lok dven ar en tankbar I6sning for bargning finns det fordelar
med att baskontraktsentreprendren dven far uppdraget att utfora beredskapsuppgiften inom
bargningsomradet kopplat till det aktuella TB-loket.

Att fordon tillhandahalls innebar dven att utbildningar for att kunna hantera fordon maste finnas
tillgangliga, samt att dokumentation for att kunna skota fordonet korrekt tillhandahalls.
Entreprendrernas hantering av fordonen behdver foljas upp med stickprov, revisioner och andra
atgarder. Omvarldsanalysen underhallsmaskiner visade att de flesta organisationer har valt att inte
tillhandahalla fordon dé de ser en risk att kapitalet misskots. De har i stallet generellt valt att driva
beredskapsfunktioner i egen regi.

4.3.7.3. Foréandrandring av ansvarsfordelning enligt Trafikeringsavtal och JNB

Genom att Trafikverket tar ansvar for rojning och bargning behdver skrivelsen i
Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) och Trafikeringsavtal (TRAV) uppdateras. Detta behdver
kombineras med 6versyner av skrivningar i trafikeringsavtalen for att dtagandet for parterna ska bli
korrekt beskrivna. Det behdver dven skapas en ekonomisk modell fér reglering av fordéndringen samt
utredas om nagon eller nagra strackor bor undantas.

4.3.7.4. FoOréandring av totalt behov av lokférare i Sverige

En beredskapsorganisation for bargning 6kar behovet av lokforare. Detta staller krav pa
utbildningsinsatser da lokforare med bargningskompetens kan antas vara en begransad resurs. Den
valda beredskapsnivan styr hur manga ytterligare lokforare som behévs inom Sverige. For att minska
kostnader kan ramavtalslésningar for personalen 6vervégas. Ytterligare ett alternativ ar att ge utsedd
entreprendr uppgiften att halla forare i de basentreprenader dar TB-lok ar stationerade. Trafikverket
har oavsett om personalen anstalls eller kontrakteras ett behov av att tillgdngen pa lokforare ar god.

4.3.7.5. Konsekvenser inom investerings- och reinvesteringsprojekt

Genom att sékra tillgangen till ballast-transport nar volymen pa sparbyten forvantas ga upp under
2020 och framat, forbattras mojligheterna att med god kvalitet och laga kostnader bedriva
verksamheten.

I den man forandringen gallande snérojning, inom baskontrakten for underhall av jarnvagen, medfor
att ytterligare foretag etablerar sig far det positiva spridningseffekter dven inom investerings- och
reinvesteringsprojekt.

Etablerandet av ytterligare resurser for réjning med hjalp av spargaende kran kan medfora lagre
kostnader och battre mojlighet att lagga sparvaxlar med spéargaende kran.

77



4.3.7.6. Konsekvenser rérande ramavtal for strategiska snoresurser

Den modell som Trafikverket etablerade med ramavtal for snéresurser, utéver atagandet
entreprendrer for basunderhall gor, har steg for steg anpassats. Kostnaderna har historiskt ansetts
vara for hoga. Utover dessa avtal har underhallsdistrikten i ett fatal fall utifran radande lokala
forutsattningarna gjort anpassningar rérande maskintillgdngen for snéréjningen i
underhallskontraktet, vad galler sa kallade strategiska vintermaskiner. De grundlaggande faktorerna
eller forutsattningarna for detta kan anses vara trafikintensitet, snéforhallande i aktuell geografi samt
krav fran trafikutdvare och tredjeman. Dessa tidigare I6sningar foreslas att i sin helhet ersattas av en
modell dar Trafikverket tillhandahéaller underhallsentreprendren utpekade resurser som bedéms vara
nodvandiga for formagan att leverera snéberedskap. De utpekade resurserna ar kopplade till unika
forutsattningar i det aktuella underhallsomradet. Resurserna ar majliga att handla upp i nya ramavtal,
med férandringen att de tillhandahalls i stallet for att avropas fran Trafikverket.

4.3.7.7. Konsekvenser for utveckling och innovation

overvagande av en forandrad forsorjning alltid ske utifran hur behov och teknik Ett uttkat dtagande
fran Trafikverket nar det géller forfogande 6ver maskiner medfor dven forandrade forutsattningar nar
det géller utveckling och innovation. De fordon som listats har alla en unik roll och &r som system i
slutet av sin livscykel (undantaget snésmaltare och spargaende kran). Efter en period pa 10 ar blir
forutsattningarna for den analys som gjorts i detta dokument helt forandrade. Utvecklingen kommer
att ga mot allt fler generalister i den svenska fordonsparken, som utfor storre delar av totala
verksamheten, och det kommer att minska behoven av unika fordonstyper. De behov som dessa
generalister inte fullt ut kan fylla kan hanteras pa tre satt:

» Trafikverket tydliggor hur lange en specifik typ av spargdende maskiner kommer vara
tillhandahallen och later darefter marknaden kalkylera in utvecklingskostnaden for ett nytt
system. Detta kraver att kontraktslangden for det omrade dar det unika systemet ska
anvandas ar anpassat till forvantad livslangd for systemet. Annars finns risken att ett lokalt
monopol skapas under féljande upphandlingar.

» Trafikverket erbjuder en specifik typ av spargaende maskin kopplad till en unik uppgift inom
ett begransat omrade till ett forhallandevis hogt pris, for att lata marknaden avgora nar béattre
16sningar finns.

» Nar unika typer av spargdende maskiner narmar sig slutet pa livscykeln genomfors
innovationsupphandling av nytt strategiskt fordon. Detta far sedan ersatta tidigare fordon for
att sdkerstélla den unika uppgiften.

Oavsett modell behoéver forstaelse for méjligheter till utveckling skapas inom Trafikverkets forvaltning
av fordonen. Denna forstdelse bor minst vara pa den niva en effektiv bestallare har. Eftersom
majoriteten av fordon som beddms vara lampade att Trafikverket férfogar éver har en unik profil, bor
utvecklas.

4.3.7.8. Konsekvenser for Trafikverkets resultatenhet, Fordonsresurser

Den eventuella utokningen av Trafikverkets nuvarande flotta av spargaende fordon uttkar uppgifterna
inom forvaltningen av fordon om ansvaret laggs dar. De nuvarande spargaende fordonen som
Trafikverket ager forvaltas antingen redan inom resultatenheten Fordonsresurser, eller ar pa vag att
overforas dit. En mojlig atgard blir darmed att dven forvalta eventuella nytillkomna fordon inom
denna resultatenhet. Fordelen med att 1agga nya verksamheter i en resultatenhet &r att det skapas
transparens och ett sval internt som externt affarsmassigt forhallande.

Det ar viktigt att beakta att de mdjliga fordon som listats generellt har beredskapsuppdrag dar
driftstillforlitlighet ar en forutsattning for fullgod funktion. Manga, eller alla, forutsatts aven att
tillhandahallas vilket innebér att handhavandet behéver sékerstéllas av Fordonsresurser. Viktiga nya,
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eller mer prioriterade uppgifter, for resultatenheten, blir darfor att sdkerstélla utbildning av operativ
personal hos kontrakterade utforare eller bland egna resurser, tillhandahéalla handbocker och
genomfora revisioner ute pa arbetsplatser.

4.3.7.9. Foérandringar i antal férseningstimmar

Etableringen av en nationell organisation fér bortforsling av fordon férvantas minska antalet
forseningstimmar. Detta antagande bygger pa att dagens operatérer inte har en fordonsflotta som &r
strategiskt utplacerad 6ver landet, med utgéngspunkt i ett nationellt helhetstank med lokforare som ar
standigt tillgangliga. Vid forseningar orsakade av att ett tag forlorat formaga att forflytta sig, blir
nyttan av den nya bargningsorganisationen beroende av hur mycket férseningarna per bargning kan
minskas i forhallande till nulaget.

Trafikverket har inte inom ramen for denna utredning kunnat ta fram underlag for att skatta hur
mycket forseningarna skulle minska genom att inrdtta en mer effektiv organisation fér bargning, och
darmed inte heller kunna skatta den samhéllsekonomiska vinsten.

En viktig foljd av en bargningsorganisation inom Trafikverkets ansvar skulle bli sakerstalld statistik pa
problemets omfattning, eftersom varje bargningstillfalle loggas och gar att hanfora till eventuella
problem med férseningar som uppstéatt.

4.3.7.10. Kommunikation och information

Utover den faktiska forbattringen av antalet forseningstimmar borde etablerandet av en organisation
for bortforsling av stillastdende fordon medféra en upplevd forbattring. Det skulle 6ka tydligheten i
ansvarsfordelningen, vilket bor ge en 6kad trygghet nar det galler hur riskerna for att dka kollektivt
upplevs. Vid eventuella incidenter kan kommunikationen om hur 1ang tid det férvantas ta att forflytta
fordonen bli tamligen precisa. Detta ger bade mojlighet att ge tydliga besked till dem som sitter och
vantar i fordonen, samt mojlighet att kommunicera tydligare till dem som star och vantar pa
perrongen pa tadg som drabbas av féljdférseningar. | den man godstransportorer har behov av exakta
tider for sina leveranser kan dven dessa forvantas forbattras.

Denna forbattring kan forstéarkas genom att prioritera uppbyggnad av réjningsresurser och starkande
av mojligheter att snabbt réja undan ursparningar och aterstalla anlaggningen till trafikeringsbart
skick. Har skapas den upplevda robustheten utifran ett langre perspektiv dar det avgérande ar hur
manga dagar det tar att ater fa trafiken att flyta normalt. Férméga till réjning och aterstallande kan
antas ha storst effekt pa upplevd robusthet for dem som skickar gods med tdg och vantar pa
leveranser. Resenarer kan omboka resor till andra fardmedel vid l&nga stérningar, men godset har inte
samma flexibilitet.

4.3.7.11. Konsekvenser for kollektivtrafiken

I uppdraget ingar att redogora for effekter pa Trafikverkets uppdrag att bidra till att skapa
forutsattningar for att kollektivtrafikbranschen ska na sitt évergripande mal om att kollektivtrafikens
marknadsandel ska fordubblas pa sikt och att antalet resor med kollektivtrafik ska fordubblas till 2020
jamfort med 2006. Nedan kommenteras enbart effekterna som kommer av de beskrivna atgarderna i
detta deluppdrag.

Atgarderna som féreslas i denna rapport kan pa sikt férutses ge en positiv effekt pa resenérernas bild
av hur attraktiv pendlings-, fritids- och affarsresor med jarnvag ar. Genom att minska effekterna av
storningar, och uppvisa en beredskap for att hantera stérningar, bor bade de enskilda resenarernas
upplevelse och medias bild av hur palitlig jarnvagsresande ar forbattras. Effekten kan dock antas
komma pa langre sikt, i takt med att negativ publicitet minskar.

Att etablera en organisation for att forsla bort fordon som havererat eller tappat stromforsorjning ar
den atgard som kan antas fa storst effekt pa den upplevda tillforlitligheten inom kollektivtrafik pa
jarnvag. Det ar en viktig atgard eftersom denna typ av problem kan antas fortsatta forekomma med
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hog frekvens, da bade fordon och anlaggningar ar gamla. Att forbattra hanteringen av fordon som
havererat eller tappat stromforsorjningen ar ocksa viktigt sett ur ett sdkerhetsperspektiv. Exempelvis
har fordon som blir utan strém vare sig férmaga att hantera kyla eller varme, vilket innebar
konsekvenser innefattande allt fran obehag till akut fara for passagerarna om taget blir stdende under
langre tid.

Atgarder for att forbattra snéberedskap kommer méjligen att & viss paverkan pa robusthet och
tillganglighet, och darmed aven pé hur attraktiv kollektivt resande pa jarnvagen blir. Framsta atgarden
inom detta har Trafikverket dock redan genomfért — en beredskap for att prioritera och reducera
trafik, innan systemet drabbas av allvarliga stérningar pa grund av snéfall. Den framsta konsekvensen
for sndberedskap blir att ett 1dngsiktigt dtagande gors som sékerstaller resurser och formaga éver tid.

Forbattringar nar det galler resurser for atgardande av ursparningar kommer ocksa att medféra
positiva effekter nar det galler hur robust och tillgianglig anlaggningen ar. Hur stor effekt detta har pa
malet om okad kollektivtrafik ar svart att kvantifiera annat &n att resultatet blir positivt.

Med alla atgarder sammantagna uppnas en positiv effekt. Denna effekt kommer dock fa fullt
genomslag pé langre sikt nar bilden av kollektivtrafik dver tid i mindre omfattning paverkats av
negativ publicitet eller negativa personliga upplevelser.

4.3.8. Trafikverkets kommentarer

I tidigare avsnitt har syftet varit att s tydligt som mojligt svara pa de specifika fragor som stallts i
regeringsuppdraget. | detta avsnitt redovisas i ett nagot bredare perspektiv Trafikverkets syn pa de
atgarder och konsekvenser som beskrivits i det tidigare avsnitten.

4.3.8.1. Produktivitet

En direkt konsekvens av malet om 6kad produktivitet i anlaggningsbranschen om 2—3 procent arligen
ar att Trafikverket har beslutat om en inriktning att handla upp entreprendrer, dér entreprendren tar
funktionsansvaret for jarnvagsanlaggningen under kontraktsperioden. For att uppna detta ar
utredningens forslag att de kontrakterade entreprendrerna inom basunderhéll far ett samordnat
uppdrag for att operera samtliga snéréjningsresurser. Dar det finns speciella maskiner utan alternativ
I16sning med tillracklig funktion, eller krav kopplade till de ingdende anlaggningsdelarnas lokala
forutsattningar, sékerstaller Trafikverket ett forfogande av dessa maskiner. Detta med syfte att bade
uppnd malet med god konkurrens och malet att sakerstélla samhallskritiska funktioner Gver tid. For
att vinterresurser ska uppna effektivt utnyttjande s& samordnas lokresurser for snéréjning med
lokresurser for uttkad bargningsformaga.

Eftersom beredskapsuppgifter kraver korta stalltider, och bargning av stromlésa fordon behdver ske
skyndsamt, foreslas att basentreprendren far ett utokat uppdrag genom att uppgiften bargning, inom
en bargningsregion, tillfors de underhéallskontrakt dar TB-lok, eller motsvarande, stationeras.
Verksamhetsomradet Trafiklednings personal, och personal inom basentreprendrens
underhallsomrade, far da mojlighet att minimera antalet granssnitt och bedriva verksamheten sa
effektivt och snabbt som mgjligt. Eventuell prioritering mellan snéréjning och bargning blir &ven
hanterlig.

Utifrdn Omvarldsanalys underhallsmaskiner kan man konstatera att trenden i narliggande lander ar
att ga i riktning mot storre andel upphandlade tjanster inom underhall av jarnvég. Detta galler aven
rena beredskapsfunktioner. P4 sikt kan utvecklingen leda till ett utokat utbud av tjansteleverantorer
som inkluderar den maskinella utrustningen i sina leveranser. Eftersom Trafikverket gatt langre an
andra infrastrukturforvaltare (med undantag for ProRail) av jarnvagen nar det galler att l1agga ut
verksamheten pa entreprenad, ar det mojligt att Trafikverket och de 6vriga europeiska forvaltarna
mots. Detta skulle ha positiva effekter eftersom forutsattningarna dé finns for en harmoniserad
europeisk marknad for beredskapstjanster.
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4.3.8.2. Upphandling

Trafikverket ser stora fordelar med att handla upp de maskinella matningarna, dar upphandlingar
baserat pa funktionskrav ger ett stérre utrymme for teknikutveckling i ett omrade som ar i stor
forandring — givet de mojligheter digitalisering och automatiseringens sannolikt ger. Utifran
uppdraget att sékerstalla samhallskritiska funktioner 6ver tid, behdver den risk som upphandlad
verksamhet medfor vagas in. Trafikverket maste handla upp pa ett sddant satt sa att
sékerhetstillstandet inte ifrdgasatts.

4.3.8.3. Okade anslag for drift och underhall

Trafikverket konstaterar att den 6kade medelstilldelningen som regeringen har avsatt for drift och
underhall kommer att innebara stora utmaningar for hela underhallsverksamheten. Detta har dels lett
till att utredningen belyst mojligheten for Trafikverket att sakerstélla tillgangen till QBX-vagnar for
ballast-transport, men &ven till att tillgangen pa personal kan bli ett framtida problem.

Lokférare med bargningskompetens ar en forutsattning for att hantera komplexiteten vid bargningar.
Att lyfta dessa individer fran den verksamhet de idag bedriver, till att enbart utfora beredskapstjanster,
skapar hal i resursforsorjningen inom branschen. Detta ar dels ett skél till att utdéka verksamheten
inom basunderhallskontrakten, genom att tillféra atagandet att anvanda tillhandahalina TB-lok, eller
likvardiga lok, bade for snéréjning och for bargning. Lokférare i beredskap har da mojlighet att utfora
alternativa uppgifter i vantan pé utryckning. Det ar aven ett skal till att sakerstalla kompetensen hos
lokforare som utfor bargningstjanster, genom att tillhandahalla utbildningar. Slutligen kan personal
och utbildningsfragor behova prioriteras generellt, sd att kommande uppdragsvolymer kan hanteras av
branschen som helhet.

4.3.8.4. Hantering av strategiska maskiner over tid

Trafikverkets ambition ar att verka for en vél fungerande marknad dar entreprendrer forsérjer sig med
nodvandiga resurser sjalva. | denna rapport har ett antal maskiner for drift, underhall och byggnation
av jarnvag identifierats, som idag kan vara svara for entreprendrerna att fa tillgang till pa ett
konkurrensneutralt satt. En mojlighet att hantera detta ar att Trafikverket skaffar sig kontroll 6ver
maskinerna genom agande eller avtal och sedan tillhandahaller maskinerna for entreprendrerna.

En s&dan &tgard betraktar Trafikverket som kortsiktig. Atgarder behdvs for att sakerstélla en
langsiktigt val fungerande marknad dar Trafikverket inte behéver intervenera, med hjalp av eget
forfogande av resurser. Tva trender som utredningen tidigare beskrivit stédjer detta arbete.

Den forsta trenden &r substitueringen av specialmaskiner mot det som i utredningen kallas
generalister. Genom att unika l6sningar ersatts med anpassningsbara l6sningar landar fler och fler
uppgifter/nuvarande maskintyper i normallaget (se trappan i kapitel 4.3.4). Den andra trenden ar
omvarldens (andra infrastrukturforvaltare inom jarnvag i Europa) generella rorelse mot 6kad méangd
upphandlad verksamhet, vilket framgick i omvarldsanalysen. Detta kommer i forlangningen (om
trenden héller i sig) innebéara att den svenska marknaden for vissa specialfordon utokas. Pa en nordisk
eller europeisk niva kan rorelsen darmed resultera i en mojlighet att nd normallaget for ett antal
uppgifter/maskintyper som idag inte ligger pa detta steg.

En mojlig atgard for att hantera det faktum att analysen skett utifrdn hur nulaget ser ut, med maximalt
10 ars utveckling inraknad, ar att Trafikverket véljer att endast att forfoga dver de mest prioriterade
maskinerna. P& detta satt moter Trafikverket trenden och accepterar eventuella kostnader som det
medfor att vanta in marknadens utveckling av fler multifunktionella maskiner.

For de ytterligare maskiner som Trafikverket i framtiden valjer att forfoga 6ver, ar det lampligt att for
varje enskild maskin ha en uppdaterad utvecklings- och avvecklingsplan, som gor att det finns ett slut
pa Trafikverkets forvaltning. Om sadan planering kombineras med att resurser tillhandahalls mot en
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marknadsmassig hyra, skapas en marknadsmekanism déar entreprendrerna kan fa incitament att skaffa
eller utveckla egna resurser.

I den man det gors nya upphandlingar av innovation inom jarnvagsfordon ar det lampligt att
samarbeta med andra lander, for att nya tekniska system ska g att erbjuda inom st6érre marknader.
Da riskerar vi inte att skapa monopol baserade pa begransat antal resurser som kontrolleras av en
enda organisation, liknande vad som skett historiskt.

4.3.8.5. Infranord

Flera av utredningens analyser och stallningstaganden har direkt eller indirekt betydelse for
Infranords verksamhet. Infranord dgas till 100 procent av staten och ar en betydelsefull aktor pa
underhéallsmarknaden. Det finns, enligt Trafikverkets uppfattning, anledning till att se 6ver bolagets
roll p4 marknaden.

4.3.8.6. Totalforsvaret

Samtliga maskiner som analyserats genom en fordjupad analys har ndgon form av konsekvens for
Sveriges beredskap inom totalférsvaret. Utredningen har visat att det &r sannolikt att en samordning
av resurser (inte bara jarnvagsfordon) med andra organisationer som Svenska Kraftnéat och Teracom,
skulle ge en tkad total formaga att hantera storre storningar. Detta finns att lasa i omvarldsanalysen.
Dessutom ar formagan att roja, barga samt aterstélla skadade anlaggningsdelar viktiga for Sveriges
totala forsvarsforméaga. En forbattrad beredskap vid mer begransade stérningar som uppstar
regelbundet ger en forbattrad formaga vid stora kriser. Proportionerna pa behoven blir dock helt andra
vid stora kriser.
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Bilaga 1, Utvardering av maskiner Marknadstroskel Robusthet Ramauvtals I16snin kostnad Kostnad forandring dgande Total kostnad egen regi
Beteckning 0=inga problem 3= stora O=ingen paverkan 3= stor Investering + foljdkostnad Utan over head

KIROW KRC 1200 2,3 2,0 19 500 000 42 000 000 6 332 004
TC Lok 3-1 2,2 1,8 12 000 000 7 500 000 6 579 004
Snésmaltare stor SR 700 2st. Distrikt Ost 2,3 2,3 21 000 000 100 000 000 17 284 004
Snésmaltare Mellan SR 300 1st., Distrikt Ost 2,3 2,2 9 000 000 40 000 000 9162 670
Snésmaltare liten SR 100 2st., Distrikt Ost och Vast 2,1 2,0 10 000 000 20 000 000 8904 004
Plogvagn Railcare SR 200 2st., Distrikt Ost och Mitt 2,0 2,2 8 000 000 20 000 000 7 604 004
TB Lok 8-1 Infranord ??? 2,3 2,1 48 000 000 26 000 000 17 984 000
T44 Lok 1,9 2,2 0 20 000 000 13 568 000
Snovagnar Qby eller motsvarande 2,3 1,9 5840 000 8 000 000 8 192 000
Qax Mandvervan 2,3 2,0 0 3000 000 5664 000
Transportvagnar 0 0

Langralsvagnar 0 0

Lastningsutrustning X 0 0

Ellok 0 4 000 000 5824 000
Sparriktare 1,0 3,0 0 0

Sparbytestag 1,0 2,0 0 0

Ballastrenare 1,0 1,0 0 0

Sparbyggnadstag 1,0 3,0 0 0

Spargaende traktorgravare X X 0 0

Fordon for ralsslipning och ralsfrasning X X 0 0

Tvavagsfordon KTL X X 0 0

Matdressin EM 100 2,2 1,8 0 0

Stridsvagnsvagnar X X 0 0

QBX vagnar 2,2 1,5 0 2 000 000 233 000
Snoslungor 2st Infranord 2,0 1,0 0 0

Sparriktare Jarnvagsskolan, 08-275 X X 0 0

Snésop SMP X X 0 0

Matvagn EM 200 2,2 1,9 0 0

Desec bandgaende kran? 2,0 1,0 0 0

QDH raddningsvagn tunnlar 2,3 1,9 0 0

MUM 1,0 1,0 0 1

Omformarvagnar X X 0 0

Motortralla med snérdjning X X 0 0

Slipersbytare sbt 051 nr 2873 X X 0 0

Tvavags kran (Danmarks l6sning) X X 0 0

Fundamentsattningtag X X 0 0




Bilaga 2, Case kontaktledningsnedrivning i Flackarp 2014-03-08

1.1 Inledning och problemformulering

Sédra stambanan utgor en livsnerv for Sverige. For Sydsveriges interna persontrafik och Sydsveriges
access till Stockholm och Képenhamn &r strickan kritisk. Tagtrafiken over Oresundsbron har
mojliggjort smidig access till Kbpenhamns flygplats, som ar en viktig knutpunkt for invanarna i sodra
Sverige for vidare transport till destinationer i Europa och resten av varlden. Banstrackningen mellan
Malmo och Lund ar en av de mest trafikerade pa S6dra stambanan och i hela Sverige. | rusningstid
passerar upp emot 30 persontag, med uppskattningsvis 8000 passagerare varje timme. Det ror sig
mestadels om lokala (Pagatag) och regionala (Oresundstag) tdg, men ocksa fjarrtag (SJ/Veolia). Den
relativt korta restiden (10-15 min) mellan Malmo och Lund gor strackan attraktiv for arbetspendlare.
Fler an 20 000 personer pendlar dar dagligen. Férutom persontrafik utgor jarnvagsstrackan dven en
viktig del for godstransporter till och fran utlandet.

Med tanke pa Soédra stambanans betydelse for jarnvagstrafiken for Sverige i allmdnhet och for
Sydsverige i synnerhet, kan en storning pa den kritiska strackan mellan Malmé och Lund fa stora
foljder. Nedan beskrivs en handelse nar en nedriven kontaktledning skapade kaos dar och lamslog
jarnvagstrafiken i flera timmar. Syftet med detta case ar att belysa vilka konsekvenserna kan bli vid en
konkret hindelse och hur olika intressenter paverkas.

1.2 Beskrivning av aktorer
Arriva: Tagoperator som vid tillfallet korde Pagatagen.

Skanetrafiken: Region Skanes enhet som driver den samhallsfinansierade kollektivtrafiken i lanet.

Strukton: Jarnvagsentreprenor som vid tillfallet skétte underhallet (inklusive felavhjalpningen) pa
strackan.

Trafikledningscentralen: Avdelningen pa Trafikverket som skoter den operativa tagledningen pa
jarnvagen.

Trafikverket: Infrastrukturforvaltare och ansvarig for jarnvagsanlaggningen.

1.3 Handelseforlopp

Klockan 09.35 lordagen den 8 mars brast kontaktledningen i Flackarp (se karta nedan) strax séder om
Lund, nar ett Oresundstdg med destination Gdteborg passerade. Nagra minuter senare kom ett
Pagatag i motsatt riktning mot Malmo och korde in i kontaktledningen som lag 6ver marken. Pagataget
blev staende pa sparet, intrasslat i ledningen. Da kontaktledningen hade en spanning pa 15 000 volt
betecknades omradet runt taget som livsfarligt och passagerarna tvingades sitta kvar. Foljden blev
trafikstopp pa hela strickan i bada fardriktningarna. Oresundstdget som rev ned ledningen fortsatte
forbi olycksplatsen och stannade nagra hundra meter innan Lund C, eftersom ledningen blev
spanningslos. Det taget evakuerades efter 70 minuter. Nedan fortsatter redogorelsen for vad som
hdande med Pagataget som stod i Flackarp. Klockslagen far anses vara ungefarliga eftersom uppgifterna
ibland gar isdr mellan de olika aktérerna som var pa plats. For att ge en oOversiktsbild av
handelseforloppet finns en tidsaxel med klockslag pa sida 3.

Nar en kontaktledning rivs ner racker det inte att enbart sla av strémbrytaren, utan ledningarna maste
dven skyddsjordas for att omradet ska anses vara helt sakert for en evakuering. Strukton som skoétte
underhall och felavhjalpning pa strackan skickade ut personal. De var pa plats 80 minuter efter att
ledningen revs ned. Personalen som kom dit var dock inte behériga att utfora skyddsjordning.
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Karta éver Flackarp

Enligt Trafikverkets rutiner ska ett tag evakueras inom tva timmar. Beskedet fran Strukton till den
operativa ledningen pa Trafikledningscentralen var att de skulle klara av att fa ratt kompetens pa plats
tillrackligt snabbt for att hinna jorda, sa att en evakuering skulle kunna ske enligt rutinerna. KI. 11.30
hade dnnu ingen behorig personal kommit till platsen och passagerarna satt fortfarande kvar pa taget.
Da beslutade den operativa ledningen att istallet tillkalla Raddningstjansten som har likvardig
behorighet. Anledningen till att det inte gjordes tidigare var for att Strukton meddelade att de skulle
klara tiden och da ansags det onddigt att ta raddningstjanstens resurser i ansprak.

Raddningstjansten var pa plats 12.17. De tvingades dock lamna kort darefter i oférrattat arende
eftersom de fick ett hogprioriterat larm. En annan raddningsstyrka tillkallades istallet och kl. 13.30
kunde passagerarna antligen evakueras. Passagerarna hade da suttit fast pa taget i 4 timmar.
Skanetrafiken hade bestallt ersattningsbussar till platsen, men inte blivit informerade om nér
evakueringen genomforts. Darfor tvingades vissa av passagerarna vanta i kylan i drygt en halvtimme.

Representanter fran Strukton, Skanetrafiken och Trafikverket fanns pa olycksplatsen. Det framgick
dock att det rddde stor organisatorisk oreda dar, dven i kommunikationen med den operativa
ledningen pa Trafikledningscentralen. For att fa flytta taget och for att kunna pabérja rojnings- och
reparationsarbeten pa olycksplatsen, maste samtliga berérda aktorer forst ge sitt medgivande till det.
De samlas in av jarnvagsentreprendren. Nar de fatt samtligas medgivande, kan de lédmna
rojningstillstand. Det lamnades av Strukton till Trafikledningscentralen klockan 14.30. Om tag star i
vagen och maste flyttas innan en reparation kan paborjas, ska detta begéaras av jarnvagsentreprendren
till Trafikledningscentralen. Begdran lamnades inte forran det patalades av Skanetrafiken. Klockan var
da 16.00. Varfor det tog sa lang tid att ldmna en begdran om flytt av tagen ar oklart.

Det dligger jarnvagsoperatoren i forsta hand att bogsera bort tag som hindrar felavhjalpning, men dven
Trafikverket har mandat att gora det. Klockan 16.00 nar begdran om flytt kommit till
Trafikledningscentralen kontaktade de Green Cargo. Eftersom strackan saknade elektrisk spanning
kravdes ett dieseldrivet lok for att barga bort tagen. Arriva och Trafikverket hade bada avtal med Green
Cargo om att kunna hyra diesellok vid behov, eftersom varken Arriva eller Trafikverket hade nagra
egna. Enligt avtal med Green Cargo, hade de dock ingen skyldighet att varken ha lok eller férare till
forfogande. Turligt nog hade de ett ledigt lok i Malmo men de saknade forare. De bad istéllet en
tidigare anstalld, som numera arbetar pa Trafikverket, att kdra ut loket till platsen. Klockan 19.00 var
det i Flackarp, redo for att bogsera bort Pagataget som stod i vagen.

Nu tillstotte dnnu ett problem. For att kunna koppla ihop ett diesellok med ett Pagatag kravs en speciell
kopplingsanordning, s.k. 6vergangkoppel. Det finns som regel i hytten pa tagen. Utéver det kravs en
sarskild kompetens om hur det ska anvdndas, som tyvarr saknades hos en del av Arrivas lokférare.
Foraren till Pagataget hade sedan lange lamnat platsen och det fanns ingen annan representant fran
Arriva dar som visste hur 6vergangskopplet fungerade. Det drdjde till 22.00 innan en person med ratt
kompetens fran tagoperatéren anlande. Strax efter midnatt var samtliga tag borttransporterade och



reparationen av kontaktledningen pabdrjades. Klockan 05.33 pa sondagsmorgonen var felet avhjalpt
och tagen kunde boérja trafikera ett av sparen.

Bo Isaksson, chef pa operativ ledning pa Trafikledningscentralen sammanfattar handelseférloppet,
som sammanfattas nedan:

Lagen om alls jéklighet. Allt som kunde strula strulade vid denna hdndelsen.

Lérdag 8 mars 2014
9.35 10.55 14.30 19.00 23.50
Kontakt-  Strukton Rojnings- Diesel- Pagataget
ledning rivs kommer till tillstand lok pa bogseras
ned i olycks- lamnas platsi
Flackarp platsen Flackarp
10.45 13.30 16.00 22.00
Oresundstaget Pagataget Strukton Hjalp till
evakueras evakueras begar bogser-
flytt av ing fran
tag Arriva

anlander

1.4 Konsekvenser

Kontaktledningshaveriet resulterade i stora konsekvenser for tagtrafiken i hela Skdne och Gvriga
Sydsverige. Trafiken mellan Lund och Malmo stod still i 20 timmar, fran kl. 09.35 pa lérdagen den 8
mars till 05.33 dagen efter. Det resulterade i 8279 férseningsminuter fordelat pa 222 tag. Resenarer
tvingades istdllet aka med ersattningsbussar eller andra fardmedel. Vissa tag (framforallt godstag och
tag till Helsingborg) leddes om via Lommabanan, dvs. utan att passera genom Lund. Dar radde dock
enkelsparsdrift och banan blev snabbt 6verbelastad.

Utover rent matbara konsekvenser kan en hdandelse som denna leda till betydligt storre skador. Henrik
Bredberg som ar ledarskribent i Sydsvenskan satte det i ett stérre perspektiv.

Alla som sdtter sitt hopp till kollektivtrafiken straffas. (Sydsvenskan, 10 Mars 2014).

| ovan citat kan tva intressenter identifieras, passagerare (”alla”) och Skanetrafiken
("kollektivtrafiken”). Med detta som utgangspunkt ges nedan en mer ingaende beskrivning av
upplevelsen och konsekvenserna fran passagerarna pa Pagataget i Flackarp och Skanetrafiken.

1.4.1 Passagerarnas perspektiv
Anna Nilsson (heter egentligen nagot annat), Ola Jakobsson och Navid Mirzaie var alla passagerare pa
Pagataget som stod stillai Flackarp. Har redovisas det som framkommit i telefonintervjuerna med dem.

Ola Jakobsson klev pa t&get i Kavlinge for att dka till Skdnemassan i Malmo. Aven Navid Mirzaie som
gick pa taget i Lund var pa vag till Malmg, till ett mingel vid Mollevangstorget. Anna Nilsson var
tillsammans med sin man pa vag fran Ramldsa till Koipenhamns flygplats dar de skulle med ett flyg till
Indien. Nilsson skrev resedagbok vid tillfallet.

8:e mars enresa isig. Att sdga farvdl i resfeber och Gka med tag 8.54 f6r att ha 2 timmar och 15 minuter
pa Kastrup fére planet 12.30. Byta i Malmé dr bdttre dn i Lund... Ndgra minuter efter Lund bromsar
taget in och stannar. Kontaktledning nedriven. Livsfarligt att ga ut.

Sa héar borjade berattelsen om fyra timmar fast pa ett tag. Resendrerna beskrev stamningen pa taget
som lugn. Nilsson var férvanad over att ingen drabbades av panik. Samtliga berattade att de flesta tog
det med ro, om &n lite uppgivna. Jakobsson berattade att han sdllan pratat med sa manga frammande
manniskor och att folk var valdigt hjalpsamma. Passagerare som hade med sig mat och dryck delade
ut det till andra.



Mirzaie menade att den lugna stamningen sakert berodde pa att det var I6rdag och att de allra flesta
var pa vag till nagon form av fritidsaktivitet. Hade det varit vardag och folk skulle till jobbet, férmodar
han att det skulle varit en annorlunda och mer irriterad stamning. Jakobsson uttryckte att han inte var
sa orolig for egen del, utan mest fér andra som hade viktiga tider att passa t.ex. flyg.

Eftersom taget saknade stromforsorjning fungerade varken ventilationen eller toaletterna. Det blev
darfor snabbt varmt i vagnarna och luften var kvav, men de flesta besvarades inte ndmnvart av detta.
Nilsson berattade dock att en blek man fick ga fram till lokférarhytten och andas, eftersom dar fanns
det enda fonstret pa taget som gick att 6ppna.

Att passagerarna inte fick nagon information om vad som hande utanfor taget och nar evakueringen
skulle kunna pabdrjas, upplevde samtliga som irriterande. Nedan féljer dnnu ett utdrag fran Nilssons
resedagbok.

Vi gterkommer om ndr vi kan evakuera tdget... (...) Varje halvtimme fdr vi veta att de inte vet.
En av passagerarna kommenterade informationen sahar.

Att man gick ut med info och sen inte kunde hdlla det. Det dr lite surt och trdkigt. Sdiger man en
halvtimme sa ska man hdlla det. Da vill man hellre att de tar i lite sa att de hdller vad de lovar.

Passagerarna ansag att det tog valdigt lang tid att bli evakuerade. Varfor det tog sa lang tid var svart
for dem att forsta, med tanke pa att det sedan lange stod personer som de upplevde representerade
Trafikverket och diverse jarnvagsentreprendrer precis utanfor taget. Att det tog valdigt lang tid var ett
av de tva starkaste minnena. Det andra var att det kdndes oerhort markligt att det fort samlades
journalister, fotografer och andra allmant nyfikna precis utanfér vagnarna. Passagerarna hade fatt
information om att de inte fick ga ut eftersom omradet kring taget kunde vara spanningsférande och
darmed livsfarligt. Darfor var det manga som var konfunderade 6ver att ingen motade bort personerna
som stod precis utanfor.

Till slut fick de dntligen lamna taget. Nedan foljer ytterligare ett utdrag fran Nilssons resedagbok.

Efter ca 4 timmar pd tdget sldpps vi ut till buss som férst inte kom. Aker till Lund. Vi sdg
jérnvdgsarbetare, banverksutredare och rdddningstjénst genom fonstret pa tdget. Hemma pa kvdllen
fast vi skulle vara borta. En mdrklig kdnsla.

Lordagen blev inte alls som de tre passagerarna tankt sig. Ola Jacobsson missade mdssan han tankte
bestka. Navid Mirzaie valde att aka tillbaka till Lund utan att beséka minglet och fler av hans planer
den dagen gick i stopet. Aven Anna Nilsson dag slutade ovdntat med tanke p& att hon och hennes man
missade flyget till Indien.

Det |6ste sig for passagerarna till slut. Ola Jakobsson akte till massan dagen efter istallet. Paret Nilsson
bokade om sina biljetter och kom ivag till Indien pa sondagen. Ingen av dem valde dock att lita pa
tagen, trots att trafiken var igang. De valde bilen istdllet. Pa fragan om hur deras fortroende for
kollektivtrafiken forandrats efter handelsen svarar de att de fortfarande har en relativt god tilltro och
att de fortsatt att aka tag. Nilsson poangterar dock att hon inte har sa stort fortroende for underhallet
av jarnvagen. De har forstaelse for att nedrivna kontaktledningar och att annat kan intrdffa som skapar
trafikstopp. Varfor det ska behova ta sa lang tid att evakuera och reparera ar daremot svarare for dem
att forsta. De staller sig ocksa fragande till om det inte finns béattre rutiner och handlingsplaner for
handelser som denna.

1.4.2 Skanetrafikens perspektiv

Mats Ohlsson var operativ verksamhetsjour pa Skanetrafiken och representerar Skanetrafiken i detta
case. Han uttrycker sig mycket kritiskt till hur hela situationen hanterades och om vilken syn som motte
honom nar han kom till platsen.



Det dr det vdrsta jag sett under hela min tid i jdrnvdgsbranschen. Man totalt éverger stambanan.(...)
Tdget stdr dér och det hénder ingenting. Det dr helt tyst och jag hér till och med fdgelkvitter.

Han menar att rojningen av tagen skottes till stor del pa ideell basis. Personer fran de olika
intressenterna ringde till slut sina personliga kontakter for att fa fram lok, férare och andra som kunde
hjalpa till. Det kan anses vara rena turen bade att Green Cargo hade ett diesellok att tillgd och att de
via personliga kontakter hittade en lokforare som hade mgjlighet att stdlla upp. Ohlsson menar att det
fanns brister i rutinerna for hur felavhjalpningen skulle ga till, vem som skulle géra vad och vem som
ansvarade foér vad. Med anledning av den organisatoriska och den juridiska uppbyggnaden sa tog det
valdigt lang tid att atgarda felet.

Ohlsson uttrycker sig med ord som "katastrof” och menar att handelser som denna far valdigt stora
konsekvenser for kollektivtrafiken i allmdnhet och Skanetrafiken i synnerhet. Fortroendet for
tagtrafiken ar naggad i kanten och han hor fler och fler som véljer att ta bilen mellan Malmé och Lund
istallet. Generellt sett anser Ohlsson att det gick relativt smidigt att fa in ersattningsbussar pa strackan.
Han tillagger dock att kunderna anda var missndjda eftersom de raknat med att aka tag, inte buss.

Skanetrafikens varumarke skadas mycket allvarligt vid en handelse som denna. Strax efter genomforde
de en kundundersokning dar fortroendet visade sig vara mycket lagt, vilket de direkt kopplade till den
enskilda hdandelsen. Mats Ohlsson menar att de kan kéra tag med hog punktlighet i 350 dagar om aret,
men nar det hdnder ndgot som far tagtrafiken att st stilla i flera timmar, satter det djupa spar hos
resendrerna. Under den olycksdrabbade I6rdagen svammade Skanetrafikens kundtjanst éver av samtal
och meddelanden fran upprorda resendrer. Han ser dven en problematik med att det inte ar helt tydligt
for allmanheten vem som bar ansvar for vad. Skanetrafiken beskylls for utslitna kontaktledningar och
kranglande vaxlar trots att det ansvaret ar infrastrukturférvaltaren och underhallsentreprenérens.

Forutom ett skadat varumérke drabbades Skanetrafiken hart rent ekonomiskt pa grund av férlorade
biljettintdkter och extra kostnader. Exempelvis kravs det 40-60 ersattningsbussar vid en handelse som
denna.

Med tanke pa hur lang tid allt tog dr Ohlsson personligen mycket kritisk till hur felavhjalpningen
skottes. Han ar tacksam for att ingen person kom till skada men uttrycker en oro fér framtiden. Bland
annat ndmner han att eftersom elen pa tagen slas ut slutar toaletter och ventilation att fungera. Det
gor att tagen kyls ut, alternativt overhettas, vilket kan fa katastrofala konsekvenser. Dessutom
argumenterar Ohlsson starkt for att Trafikverket bor ha diesellok utplacerade pa strategiska platser
med forare att tillga. Dessa skulle kunna anvandas for att bogsera bort tag. Vid situationer som denna
skulle det avsevart underlatta och paskynda rojningen.

1.5 Analys

Flertalet problem kan identifieras i hdndelseférloppet och konsekvensbeskrivningen ovan. De tva mest
anmarkningsvarda kan anses vara det faktum att det tog nastan fyra timmar att skyddsjorda i Flackarp,
samt att det drojde ungefar 15 timmar innan tagen bogserades bort. De tva aktiviteterna férdrojde
markant evakueringen samt reparationen av felet. Till foljd av det holl Trafikverket inte sina egna
rutiner pa tillrackligt skyndsam evakuering, och trafikstoppet pa strackan blev bade betydligt langre
och dyrare dn det behovt bli. Att bena ut exakt varfor det tog sa lang tid och vad som gick fel ar inte
helt enkelt. Det ar dock tydligt att det fanns flertalet brister, bland annat i organisationen och
kommunikationen mellan de olika aktérerna. Aktérernas olika ansvarsomraden var oklara och
helhetsperspektivet saknades.

1.6 Avslutning

Efter hdandelsen holls flera méten mellan alla inblandade aktorer for att forsoka reda ut exakt vad som
hande, vad som gick fel och vad som skulle kunna gjorts battre. Aven rutiner uppdaterades. En stor
osakerhet kvarstar dock fortfarande, mer an 2,5 ar efterat. Det ror framférallt fragan om dieseldrivna
hjalplok vid bogsering. Det ar inte ovanligt att banan maste réjas fran tag nar nagot intraffar som maste



repareras pa jarnvagen. Vid den beskrivna hdandelsen ovan kontaktades Green Cargo i hopp om att de
hade ett tillgangligt lok och en férare till utlaning. Trafikverket och merparten av jarnvagsoperatorerna
saknar egna diesellok och dr darmed beroende av att de kan lana bade lok och férare av Green Cargo.
Att en sadan kritisk funktion, som bargning av tag kan anses vara, dr beroende av att det finns lediga
lok med tillgdngliga forare att tillga kan anses vara riskabelt. Denna gang |0oste det sig med lite tur och
ideella krafter, men vad som skulle kunna hdanda nasta gang gar enbart att spekulera kring.
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