INFRANORD, remissvar, diarienummer: 12020/01030/TP

Till:

Infrastrukturdepartementet
i.remissvar@regeringskansliet.se

cc: peter.kalliopuro@regeringskansliet.se

Remissvar pa betinkandet Framtidens
jarnvagsunderhadll (SOU 2020:18)

Infranord har mottagit betdnkandet Utredningen om framtidens
jarnvagsunderhal, SOU 2020:18 och har féljande synpunkter att
[@mna.

Infranord fokuserar i detta remissvar pa de forslag som ror ett
partiellt aterforstatligande av utférande av jarnvagsunderhall till
Trafikverket.

Overgripande stdndpunkter

Infranord onskar framfora allvarlig kritik mot féreliggande utredning
baserat pa féljande férhallanden:

e Utredaren foljer inte direktivet.

e Utredaren har istallet for att genomféra en utredning antagit
rollen av medlare.

Det framgar inte vilka brister utredarens forslag ska atgérda.
Konsekvensanalyser har inte gjorts.

Férslagen ar regleringsmassigt otydliga.

Utredaren visar en misstro mot Trafikverkets vilja att ta fullt
ansvar for sin roll som infrastrukturférvaltare.

Ett val fungerande jarnvagsunderhall &r en forutsattning for ett
fungerande jarnvagssystem. D3 effekterna av de férslag som
framfors i utredningen riskerar att fa stor negativ paverkan pa
jarnvagssystemets funktion foresldr Infranord att utredningen inte
foranleder ytterligare atgarder. For att ytterligare styrka ovan énskar
vi, som exempel, framfora féljande synpunkter.

Infranords synpunkter

Utredaren foljer inte direktivet

Utredaren ska enligt direktiven betréaffande fragan om eventuell
aterforing till Trafikverket presentera férslag baserade pa ett antal
analyser. Utredaren ska belysa om och i s§ fall vilka funktioner och
vilken volym som &r lamplig for Trafikverket att ta dver i egen regi,
utredaren ska analysera och féresl3 vilka kriterier som bér ligga till
grund for urvalet av ett méjligt dverféorande och dessa kriterier ska ta
sin utgangspunkt i konstaterade brister. S&dan utredning har inte
skett. Nagon analys eller beskrivning av konstaterade brister som
forslagen ska kunna atgarda presenteras inte.

Att utredaren inte foljt direktivet forklarar denne med att han istéllet
gjort sin egen tolkning:
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"Som jag redogjort for i kapitel ett har jag tolkat
kommittédirektiven som att jag ska foresla att
Trafikverket ska bedriva visst basunderhall i egen regi.”
(sidorna 12, 25, 151)

Att denna tolkning ocksa inneburit att han, i strid med direktivet,
uppfattat sitt uppdrag som att “ndgot ska éver” har utredaren
darutover vid ett flertal tillfallen tillkdnnagivit vid méten med
representanter for jarnvagsentreprendrer.

Att en utredning inte skett kan férklaras av att utredaren inte tolkat
sitt uppdrag som utredarens, utan som medlarens. Detta beskrivs av
utredaren vid ett riksdagsseminarium arrangerat av Vansterpartiet
och Seko i februari 2020 p3 féljande satt:

"Vem &r da jag, alla kdnner inte mig? Vad kan han om
jarnvag? Ja, det kan jag inte pastd att jag fatt det har
uppdraget for att jag &r specialist pd jarnvag. Jag har ju
en bakgrund som jurist och avtalssekreterare pa LO. Den
framsta meriten for det har uppdraget det har jag fatt
under de senaste tio aren, for under de tio aren har jag
jobbat som medlare pa arbetsmarknaden.

For det har uppdraget, har jag upptackt, ar att det ar
oerhért starka motstaende intressen som ar engagerade i
det har uppdraget. Jag vet inte och jag kanske provocerar
er, men jag ar van att medla mellan olika intressen och
har har jag kant det ibland som om jag skulle medla
mellan olika religidsa sekter. En som sager bara allt
privatiseras sa |dser sig allting per automatik. Och en som
sager att bara om vi aterforstatligar sa Idser sig allt utan
nagra problem.”

Kalla:

Forklaringen till att utredningen utelamnat en redogorelse for
konstaterade brister &r dels att utredaren inte kunnat finna sddana
(3tminstone inte sddana som skulle kunna atgdrdas med hjalp av
forslagen), och framfor allt eftersom utredaren tolkat sitt uppdrag sa
att det inte &r nédvéndigt att pavisa brister (“..har jag tolkat
kommittédirektiven som att jag ska foresl§ att Trafikverket ska
bedriva...”).

Eftersom utredarens tolkning - klart i strid med ordalydelsen - ar att
'ndgot ska dver’ kan han ju heller inte kdnna sig tvingad att basera
forslagen pa befintliga brister, som ju direktiven séger att han ska
gora.

Déarutdver har de konsekvensanalyser direktivet efterfragar inte
gjorts. Direktivet anger att: “Utredaren ska ldmna forslag pd
funktioner, olika volymer och &ndamalsenlig geografisk spridning och
Overgripande redogéra for konsekvenser och marknadseffekter av
olika alternativ, inklusive samhallsekonomiska konsekvenser.”

Istéllet for att genomfora en analys av forslagens marknadseffekter
dterfinns ett avsnitt med rubriken Konsekvenser fér marknadens
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funktion, vilket ar nagot annat. Den i direktivet efterfragade
samhallsekonomiska konsekvensanalysen saknas.

Dock 6nskar Infranord papeka att alldeles oavsett om utredaren foljt
direktiven ar de férslag som framférs baserade pa sa bristfilliga
underlag att utredningen i sin helhet bér lamnas utan vidare
atgarder. Ett forslag som hanterar framtidens jarnvagsunderhall har
sa stora konsekvenser att det inte kan hanteras som vore det en
frdga om avvagning mellan olika intressen, sa som utredaren
beskriver det. Fragan om framtidens jarnvagsunderhall &r av annan
och betydligt mer komplex karaktar.

Bristféllig utredning

Genomgaende &r utredarens forslag och argument rérande
dterforstatligande daligt underbyggda. Pastaenden om faktiska
forhallanden framstalls i svepande ordalag. Det synes bygga pa
hérsdgen och samtal med enskilda aktérer. Vi far exempelvis veta att
"flera aktoérer” menar (s. 106), att det “inom anlédggningsbranschen
finns en uppfattning”, & andra sidan menar “andra intressenter”

(s 110). Utredaren talar om "erfarenheter fran i stort sett alla
industriféretag” (s 153) och att han genom sina "kontakter med
mindre féretag (s 153) men ocksa med utldndska presumtiva
leverantorer” (s 146), "ett antal intressenter som utredningen talat
med” (s 148), "mina kontakter med mindre féretag” (s 153). “Frén
olika hall hdvdas” (s 153). Det saknas en systematisk
kunskapsinsamling som ocksd speglar en oférmaga eller méjligen
ovilja att vardera skilda intressenters uppfattningar.

Gar vi till de mer konkreta pastdendena om samband av omedelbar
relevans for forslagen om aterférstatligande bér utredarens bestdmda
uppfattning om nédvandigheten av att driva verksamhet i egen regi
"for att kunna vara en professionell bestéllare” framhallas.

"Den |I&ga produktivitetsutveckling som skett i branschen
menar jag delvis beror pa avsaknaden av sadan
verksamhet vid Trafikverket.” (s 124)

Det &r enligt utredaren nédvandigt men inte tillrackligt att ha koll pa
anlaggningen for att vara en god bestallare. Har ar det "erfarenheten
fran i stort sett alla industriféretag” som aberopas till stéd for
behovet att driva verksamhet i egen regi. (s 153) Nagot konkret stod
for sin stdndpunkt i denna for férslagen om aterforstatligande
avgdrande fraga redovisar inte utredaren. Samma sorts sikra
slutsatser om betydelsen av att utféra verksamheten i egen regi for
att fa koll p8 anlaggningen finner vi i Sekos N&ringspolitiska program
fran 2014 (s 38) och i deras remissvar pa Alexanderssonutredningen.

Att det finns ett antal problem inom jérnvagsunderhallet &r ingen ny
kunskap. Senast utreddes fragan utférligt av Alexandersson

(SOU 2015:42 Koll pa anlaggningen). Slutsatserna var dock helt
andra &n de Olausson drar. Nagra brister utéver de som redovisades i
Alexanderssons utredning (SOU 2015:42) har egentligen inte
presenterats och dennes slutsats var att utférande i egen regi inte
var ldsningen. Alexanderssons uppfattning delades av i princip
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samtliga remissinstanser. Nagra nya omstandigheter/brister dar
l6sningen skulle vara att verket tar éver underhallet i egen regi
presenteras inte. Utredarens bedémning att det kravs att man utfér
arbetet sjalv for att kunna vara en god bestallare saknar stod. Att
Overtagandet av vissa kontrakt skulle vara en del i att skapa tydliga
marknadsforutsattningar saknar ocksa stod. Menar utredaren
verkligen att ett partiellt aterférstatligande under éverskadlig tid
skulle skapa battre forutsdattningar for marknadskrafterna att fritt
utvecklas?

Otydliga forslag

Vad ar det egentligen vi som remissinstans har att ta stéllning till?
Forslagen reser fler fragor &n de besvarar. Vad ar det for sorts beslut
som ska fattas med anledning av forslagen och vem ska fatta dem?

Utredaren presenterar tva forslag som innefattar hur ett
dterforstatligande ska kunna genomféras. Det ena &r att riksdagen

"bor, i ett politiskt beslut med bred uppslutning, klargéra
marknadsforutsattningarna genom att ange vilka delar av
jarnvagsunderhallet som ska vara tillgdngligt for
leverantdérsmarknaden respektive ska bedriva i
Trafikverkets regi under éverskadlig tid”. (8.3 s 142)

Det andra ar konkreta férslag om vilka bas- resp. teknikkontrakt som
Trafikverket ska skoéta i egen regi. Det ror sig om 8 utpekade
baskontrakt och 3 teknikkontrakt.

Huvudskalet till forslaget om ett l1angsiktigt riksdagsbeslut ségs vara
att skapa tydliga marknadsférutsattningar medan huvudskalet till att
Trafikverket ska hantera vissa baskontrakt ar att verket ska bli en
battre bestallare och att detta férutsatter att underhall utfors i egen
regi. Hur férhaller sig dessa bada forslag till varandra? Ar det samma
dtgard som syftar till att Trafikverket ska bli en battre bestéllare som
syftar till att skapa stabila marknadsférutsattningar? Fér de medel
utredaren anvisar ar val desamma?

Om utredaren menar att det 1angsiktiga riksdagsbeslutet ska réra de
utpekade kontrakten eller inte framgar inte. Inte heller om utredaren
menar att det ska lagstiftas om att Trafikverket ska skéta 8
basunderhallskontrakt och 3 teknikkontrakt. Méjligen menar
utredaren att regeringen ska besluta i frgan. Det foreligger dock
inget forslag om hur detta i s fall ska ske; genom férandringar i
jarnvagstrafikférordningen eller i instruktionen till Trafikverket. Och
hur ska ett beslut darefter kunna forandras? Laser man texten
noggrant ska det fattas Iangsiktiga beslut i riksdagen men samtidigt
ska Trafikverket, enligt férslaget, sjalv kunna férandra den
geografiska indelningen, “om det finns goda skél fér detta” (s 155)!

Tydligt ar att Trafikverkets expertis for bedémning av behov inte
langre ska tas hansyn till. Verket utddéms som expertmyndighet pa
omradet. Har etableras en ordning dar politiken bestammer hur
manga och vilka kontrakt Trafikverket sjélva ska skéta. Vilka
baskontrakt som lampligen utfdrs av verket - och vilka
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teknikkontrakt. Det &r en mycket marklig ordning utredaren férslar
och Infranord vill har framféra sin stora oro for de effekter en sddan
ordning kan komma att fa for det framtida jarnvagsunderhdllet.

Bortsett fran att det starkt kan ifragasattas om det &r konstitutionellt
mojligt att fatta ett sddant 18ngsiktigt beslut utredaren féreslar, ett
beslut som skulle komma att binda upp demokratiska institutioner
under 18ng tid, &r det féga troligt att nagon bland de aktérer som idag
kanner oro infér utvecklingen ser en sddan ordning som férutséttning
for en 6kad investeringsvilja. Utredarens forslag bidrar inte till 6kad
tydlighet vad galler marknadsfoérutsattningarna. Tvartom. Genom ett
partiellt aterférstatligande av det slag utredaren féres|dr dkar
osakerheten om framtidens marknadsférutsattningar. Foérslaget
innebar att 8 baskontrakt av de 34 ska undantas
konkurrensutsattning; vad talar emot att det framéver kan bli eller
utokas till 4, 12 eller 287

Forslagen skapar sdledes en pataglig regleringsotydlighet. Det &r inte
ytterligare otydligheter kring Trafikverkets roll och mandat som
behdvs for att skapa tydliga marknadsférutsattningar. Det som
skapar otydliga marknadsférutsattningar &r att fragan om
3terreglering standigt halls dppen.

Trafikverkets uppgift

Alldeles bortsett fran att det beslut som ska realisera utredarens
forslag i hogsta grad &r oklart och baseras pa bristfilliga analyser &r
det var bestdmda uppfattning att ett partiellt (ett totalt tycks det inte
langre vara fraga om) aterférstatligande av jarnvagsunderhallet inte
ar en bra idé.

Idag utfoér Trafikverket inget underhall i s k egen regi. Dock &r det
Trafikverket som har ansvaret for jarnvdagsunderhallet och
ekonomiska resurser for att kunna ta detta ansvar. I den meningen
utférs allt underhall i Trafikverkets namn, i egen regi om man sa vill.
(Det bor for ovrigt klarlaggas att Trafikverket liksom alla juridiska
personer/konstruktioner saknar formaga att géra ndgot pa egen
hand. Det kravs ytterst medverkan av fysiska personer som anlitas
genom kontrakt; antingen anstallningsavtal eller uppdragsavtal. Talet
om "egen regi” ar darfor ett markligt uttryckssatt. Och fér utredaren
exkluderar ju "egen regi” heller inte att man anlitar entreprenérer,
namligen underentreprendrer.)

N&gra regleringsrelaterade hinder mot att Trafikverket anstaller
bantekniker for att skéta underhallet foreligger inte idag. Tvartom
bygger regleringen pa att utgdngspunkten ar att verket utfor det i
egen regi (jfr Jarnvagsforordningen 5:2). Verket ar sdledes i sin fulla
rétt att idag och framéver "dterta” underhallet - eller mer adekvat
uttryckt — avstd fran att anvanda externa entreprendérer. Det finns
emellertid skal till att Trafikverket inte utnyttjat mdjligheten att
anstéalla bantekniker. Ett viktigt skal ar att empirin visar att
underhallet fungerar battre idag &n fére konkurrensutsattningen.
Utredaren har inte kunnat pavisa brister som skulle atgardas genom
att Trafikverket anstaller bantekniker. Det avgdrande skélet ar att
emellertid att Trafikverket inte ar skapat for den sortens uppgifter.
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Det ar darfér nagot férvanande att utredaren pa flera stéllen
tillskriver Trafikverket en ovilja mot att bedriva underhdll i egen regi:

"Min bedémning &r att nagra av analyserna fran
Trafikverket helt har praglats av myndighetens inriktning
pa att vara en renodlad bestallare och av ett motstand
mot att bedriva underhdll i egen regi”. (s 12 och s 26)

"Jag ifragasatter ocksa’ Trafikverkets ensidiga inriktning
att inte utféra ndgon operativ verksamhet i egen regi.” (s
124)

"Man arbetar saledes for att vara en renodlad bestallare.”
(s 151)

Varfor denna ovilja skulle finnas s6ker utredaren ingen forklaring till.
Pastdenden om ovilja innefattar darfér ett missténkliggérande av
Trafikverkets vilja att ta fullt ansvar for sin roll som
infrastrukturforvaltare. Men férklaringen ar ingen ovilja utan att
verket helt enkelt tagit sig an den uppgift det tilldelades vid sin
tillkomst. Betraffande underhdll innebér detta att vara bestallare av
entreprenadtjanster.

Utredarens beskrivning av Trafikverkets héllning ger intryck av att
han blundar for eller inte accepterar den strukturella omvandling som
ledde fram till Trafikverkets bildande 2010.

Trafikverket &r ndgot helt annat &n Banverket. Det &r en annan sorts
myndighet med 6vergripande, samhallsutvecklande uppgifter. Tanken
var aldrig att verket skulle ta éver den utférarroll Banverket
ursprungligen hade. Ett patagligt uttryck fér denna inriktning &r att
Trafikverket enbart har kollektivavtal for tjansteman.

Vid sidan av att ett aterférstatligande av delar av underhdllet gar
stick i stdv med de intentioner och den utveckling som ledde fram till
bolagiseringen av Banverket Produktion och skapandet av
Trafikverket 2010 finns det en pataglig fara i att belasta Trafikverket
med ytterligare uppgifter som dartill avviker fran det verket skapades
for. Vi valjer har att citera Alexandersson:

"Trafikverket kommer under de ndrmaste dren, forutom
att utveckla ANDA, dven att byta trafikledningssystem och
kapacitetsplaneringsystem. Detta inkluderar omfattande
forandringar av arbetssatt och metoder som paverkar
stora delar av organisationen och kraver omfattande tid
och resurser. I detta lage skulle ett dvertagande av
underhallsverksamheten i egen regi innebéra stora
negativa konsekvenser for hela verkets férmaga att
fungera som organisation.” (Koll pa anldggningen, SOU
2015:42, sid 162-163.)

Utredaren har inte visat att det foreligger andra férutsattningar idag,
fem ar senare.
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Avslutande

Mot bakgrund av att utredaren inte foljt direktiven utan omtolkat dem
och beskrivit sig sjalv som medlare finns det anledning att anta att
det inte varit en stravan att finna optimala I6sningar for att starka
jarnvagsunderhallet som statt i férgrunden for utredarens arbete.
Motsvarande slutsatser har dragits tidigare kring vad som styr
diskussioner och férslag om jarnvagen:

"Jag har varit och &r fortfarande férvanad éver den
diskussion som fors kring jarnvagens utmaningar och
utveckling. Att den &r sa begransat faktadriven. Det &r
tydligt att ideologiska utgdngspunkter &r styrande for
vilken 16sning som ska anvdndas. Om vi pa allvar menar
att vi vill héja jarnvagens funktion bor vi istéllet dgna mer
tid at att forstd problemen.” (Gunnar Malm, Végen till
Trafikverket 2015 s. 102)

Utéver vad som ovan framfors staller sig Infranord bakom det
betankande som inldmnas av Fdéreningen Sveriges
Jarnvagsentreprendrer och Byggfdretagen.

Henrik Loéfgren
VD
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