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Yttrande om betankande fran utredningen
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2020:18)

SJ AB (SJ) har tagit del av Infrastrukturdepartementets remiss av SOU 2020:18
Framtidens jarnvagsunderhall och lamnar synpunkter i detta yttrande.

1. Overgripande synpunkter

For SJ ar det av 6verordnad betydelse att underhallet av jarnvagen planeras och ut-
fors pa ett sddant satt att forutsattningarna for trafiken forbattras. Det innebar inte
minst att ta vederborlig hansyn till trafiken, t.ex. genom att vara aterhallsam med att
gora totala avstangningar av banor, samt att efterstrava att fa underhallsarbetet ut-
fort s& snabbt som mojligt med god kvalitet och sakerhet.

Underhallsatgarderna boér med denna utgangspunkt ha sa liten paverkan pa trafiken
som mojligt och samtidigt leda till en mer tillganglig och tillforlitlig anlaggning, som
inte drabbas av akuta infrastrukturrelaterade storningar.

Med detta som bakgrund finns det manga intressanta och vardefulla observationer i
utredningens betankande, men sannolikt krdvs ocksa en omstallning i hur Trafikver-
ket ser pa anlaggningen och sin egen uppgift och effektivitet i forhallande till andra
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aktorer. Det behovs en battre balans i tillgodoseendet av olika aktorers behov av at-
komst till sparen — nagot som denna utredning egentligen inte har beaktat. Istéllet
har inte minst frdgan om vem som utfor underhallsatgarderna — externa entrepreno-
rer eller en ny egenregienhet — hamnat i fokus.

Tyvarr lider utredningens betankande av en i manga stycken undermalig och ofull-
standig konsekvensanalys, inte minst vad galler effekten pa tagoperatérer som SJ,
vilket gor det svart att bedoma effekterna av flera av forslagen.

2. Detaljerade synpunkter

| detta avsnitt lamnar SJ synpunkter pa specifika avsnitt i utredningens betankande,
med fokus pa forslagen i kapitel 8.

2.1 Battre kunskap om anlaggningen (kap 8.1)

SJ instammer i utredarens beddomning att Trafikverket maste starka sin kunskap om
anlaggningens tillstdnd och hur den kan bibehallas i ett gott skick — det ar en forut-
sattning for att tillrackligt och korrekt underhall ska kunna bestéllas och effektueras.
Det galler inte minst vid byten mellan olika underhallsleverantorer, dar kontinuiteten
till viss del kan ga forlorad. Likasa ar det nddvandigt att forsta hur anlaggningen éver
tid forandras och bryts ned — for att darmed ytterligare kunna forbattra underhalls-
planering och framtida upphandlingar. Detta har ocksa lyfts i tidigare utredningar.

SJ delar darmed ocksa utredarens bedémningar om att Trafikverket snarast bor ta i
drift ett modernt anlaggningsregister och bér mata in hela jarnvagsanlaggningen
med modern teknik, for att mojliggora avancerad analys av tillstandsutvecklingen.

2.2 Ratt tid for jarnvagsunderhallet (kap 8.2)

Utredaren foreslar i detta avsnitt att Trafikverket och entreprenadforetagen tillsam-
mans bor forbattra produktionsplaneringen av jarnvagsunderhallet. Vidare foreslas
att Trafikverket i hogre utstrackning an i dag ska stimulera underhallsatgarder som
kan utféras snabbare och till hogre kvalitet.

SJ haller med om att planeringen av underhallsarbetet maste starkas och forbattras,
i enlighet med vad utredaren foreslar, men néar det géller samarbeten mellan olika
aktorer bor inte bara entreprenadforetagen utan dven tagoperatorerna finnas med.
Det géller inte minst rérande mojligheter till att skapa forutsattningar kring under-
hallsatgarder (tagfri tid).

Som grund for den mer kortsiktiga underhallsplaneringen maste det ocksa finnas en
langsiktig underhallsplan — baserad pa en forbattrad kunskap om anlaggningen och
dess slitage — dar olika delar, t.ex. sparvaxlar, byts ut systematiskt innan de riskerar
att fallera. | dag ar underhallsplanen fyraarig, men den borde tidsmassigt atminstone
overensstamma med den 12-ariga nationella planen for infrastrukturen och ha som
mal att successivt arbeta bort en kvarvarande underhallsskuld.
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2.3 Utvecklad upphandling i konkurrens (kap 8.3)

| detta kapitelavsnitt finns ett inledande resonemang om att riksdagen i ett politiskt
beslut med bred uppslutning ska klargéra de langsiktiga marknadsférutsattningarna
for den upphandlade delen av underhallet. SJ bedémer inte att ett sddant beslut
skulle fa avsedd effekt, om det ens ar majligt att fa till stand. | varsta fall skulle det
t.0.m. kunna lasa in underhéllsmarknaden pa ett satt som minskar mojligheten for
alla aktorer att agera och att ta h&nsyn till omvéarldsutvecklingen.

Utredaren lamnar vidare en rad forslag pa hur Trafikverket skulle kunna utveckla sin
upphandling i konkurrens och de resulterande kontrakten och uppféljningen av leve-
rantdrerna. SJ instdmmer i flertalet av dessa férslag, t.ex. mer prestationsbaserade
kontrakt och att utveckla mdjligheten att valja det ekonomiskt mest férdelaktiga an-
budet i stallet for det med lagsta pris. Enbart pris som urvalskriterium vid anbudsgiv-
ning ar inte bra; det behovs en starkare koppling till urvalskriterier sdsom kvalitet,
sakerhet, trafikpaverkan, tid for arbetet och mojligheterna samt férmagan att leve-
rera det underhall som kontrakteras. Kontraktsutformningen maste ocksa vara av
sadan art att den bidrar till att det blir attraktivt for underhallsentreprendren att upp-
tacka behov av och utfora forebyggande underhallsatgarder som minskar behovet
av skadeavhjalpande underhall. Det ska vara latt och ekonomiskt sunt att gora ratt
fran borjan.

| sammanhanget vill SJ ocksa peka pa att det redan i dag finns atminstone tva
kontrakt av typen samverkanskontrakt som, beroende péa de erfarenheter dessa
leder till, skulle kunna sta modell fér en fortsatt utveckling av kontrakten och rollfor-
delningen mellan bestéllare och utforare.

Utredaren pekar sarskilt pa behovet att folja upp hur kontrakterade leverantorers
underleverantorer lever upp till kontraktskraven. SJ haller med om att uppfoljningen
och kontrollen av utfort underhall maste forstarkas och intensifieras, men det galler
inte bara underleveranttrer utan ocksa de direkt kontrakterade entreprendrerna.
Tagoperatorer har sett exempel pa att underhall inte utforts trots att detta har
bestallts.

Tillgdngen till och viljan att anvanda korrigerande atgarder maste ocksa belysas och
atgardas. Vid kontakter med Trafikverket har SJ fatt intrycket att myndigheten i vissa
avseenden i dag saknar sadana adekvata verktyg och atgarder. Givet de ibland
langa kontraktstiderna — som ar ett 6nskemal inom branschen — kan det inte anses
vara tillampligt att sddana brister i utférandet gentemot kontrakten forst far utslag
infor nasta avtalsomgang.

Vikten av att underhallspersonal uppfyller krav pa utbildning och behérighet samt
har god erfarenhet kan inte nog understrykas — hela trafiksékerheten for jarnvagen
som system bygger pa att endast behorig personal befattar sig med de olika delarna
i jarnvagssystemet.
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2.4 Jarnvagsunderhall i Trafikverkets regi (kap 8.4 och 8.5)

Mot bakgrund av de manga problem som ofta lyfts fram med jarnvagsanlaggningen
pa senare ar, kan det ligga nara till hands att, vid sidan av 6kade anslag till jarn-
vagsunderhall, leta efter atgarder som skulle forandra organiserandet av underhalls-
atgarderna. | detta sammanhang har fragan om kontrakterade entreprenérer kontra
egenregiverksamhet kommit att bli ndgot av en symbolfraga.

For SJ ar detta egentligen en underordnad fraga utifran det perspektiv som tecknats
inledningsvis: underhallet av jarnvagen ska planeras och utféras pa ett sddant satt
att forutsattningarna for trafiken forbattras. Sa lange infrastrukturforvaltaren i sin
verksamhet lever upp till detta mal, finns flera alternativa organisatoriska modeller
vad galler utférandet som kan fungera, inte minst baserat pa erfarenheter fran andra
lander. Det ar heller inte sakert att en viss modell ar den ratta for all 6verskadlig tid.

Nar utredaren nu foreslar att ett antal underhallskontrakt bor foras over till Trafik-
verket blir den centrala uppgiften att bedéma varfor detta, i Sverige héar och nu,
skulle leda till férbattringar for jarnvagssystemet och darmed ocksa for tagopera-
torerna och resenarerna. SJ kan da konstatera att utredaren inte pa ett 6vertygande
satt visar att denna atgard verkligen skulle fa positiva effekter.

For det forsta visar den tillgangliga forskning som faktiskt gjorts just pa utvecklingen
i Sverige att konkurrensutsattningen av underhallet haft flera positiva effekter. Utre-
daren konstaterar ocksa detta sjalv (sid 123): "Den sammanvagda bedomningen
som jag redogjort for i kapitel 4, visar att kostnaderna for jarnvagsunderhallet har
reducerats utan att det gar att pavisa en forsamrad kvalitet. Darmed bor det ha skett
en produktivitetsforbattring.” Utredaren hanvisar ocksa till det tidigare betéankandet
Koll pa anlaggningen (SOU 2015:42), som med hansyn till 6kade transaktionskost-
nader vid upphandling berdknade nettoeffekten till 9,3 procent i minskade kostnader
2001-2013, utan foérsdmring av kvalitet eller sakerhet.

SJ staller sig darfor fragande till utredarens efterfoljande slutsats (sid 123): "Jag
anser inte att det gar att saga att konkurrensutsattningen i sig medfort produktivi-
tetsforbattringar som inte skulle ha uppkommit om underhallet bedrivits i egen regi
hos Trafikverket.” Den slutsatsen tycks inte ha stdd i det underlag som utredaren
faktiskt redovisar.

Utredaren menar att det kravs att Trafikverket bedriver viss verksamhet i egen regi
for att kunna vara en god bestallare, d.v.s. att det inte racker att ha god kunskap om
anlaggningen. Nagon narmare empiri till stod for detta ges inte, utdver att utredaren
sager att (sid 153) "Erfarenheten fran i stort sett alla industriféretag ar att det ar svart
att upphandla och utveckla affarsmodeller pa ett optimalt satt for en verksamhet
som man inte har egen erfarenhet av.”

Utredaren pekar pa att det rader en htg marknadskoncentration i branschen och att
det i vissa fall &r svart att fa in flera anbud vid upphandling av kontrakt for basunder-
hall. Det visas dock inte tydligt hur konkurrenssituationen och marknadskoncentra-
tionen har utvecklats 6ver tid. Baserat pa de sifferuppgifter som aterfinns i kapitel
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5.5 tycks antalet anbud i genomsnitt ha 6kat nagot pa senare ar. De fyra storsta
foretagen har en mycket hog sammanlagd marknadsandel, men den har faktiskt
minskat ndgot sedan 2015. Det blir darfor svart att saga att situationen vad galler
marknadskoncentration och konkurrens generellt skulle vara mer problematisk i dag
an tidigare.

Utredaren gor ocksa en relativt fri tolkning av begreppet egenregiverksamhet.
Exempelvis sags att Trafikverket ska kunna anlita underentreprensrer pa samma
séatt som dagens entreprendrer gor. Till skillnad fran dagens entreprenadforetag
lyder dock Trafikverket under upphandlingsreglerna precis som andra offentliga
myndigheter. Det innebéar att en eventuell framtida egenregi-enhet inom Trafikverket
i regel skulle behdva gora en upphandling innan en underentreprenér kan utses.
Detta tycks inte utredaren ha tagit hansyn till.

SJ menar att, baserat pa det underlag som utredningen redovisar, saknas det stod
for att "aterforstatliga” underhallsverksamheten i de omraden dar det finns en faktisk
konkurrens om kontrakten. Det finns ocksa en rad potentiella problem forknippade
med att begrénsa leverantérsmarknaden och bygga upp en egenregiverksamhet i
Trafikverket. Nagra av dessa ar:

e Leverantérsmarknaden kommer att paverkas negativt, bade péa kort och lang
sikt. Viljan att starta eller vidmakthalla en verksamhet i Sverige som grundar
sig pa en viss marknad kommer att minska om marknaden krymper. Om
marknaden for kontrakterat underhall begransas minskar aven forutsattnin-
garna att fa bra konkurrens pa marknaden for reinvesteringar.

e Andra infrastrukturforvaltare, som i dag ar beroende av att det finns en fun-
gerande leverantérsmarknad, paverkas ocksa negativt av en krympande
marknad. | vissa delar av landet riskerar de att bli helt beroende av Trafik-
verket for dessa tjanster.

¢ Det kan finnas betydande svarigheter hos Trafikverket att, samtidigt som
vaxande volymer av underhall ska hanteras och flera andra kritiska projekt
pagar, pa relativt kort tid bygga upp en omfattande egenregiverksamhet.

2.5 En maskinpool i Trafikverkets regi (kap 8.6)

Utredaren foreslar att Trafikverket bor utoka sin maskinpark med tyngre maskiner
och fordon for jArnvagsentreprenader, bl.a. for att forbattra vinterberedskapen, ut-
veckla kris- och beredskapsfunktioner och sanka etableringshinder fér mindre och
presumtiva leverantorer av basunderhall.

SJ ser i huvudsak positivt pa att Trafikverket skulle ha en utékad maskinpool utifran
ett kris- och beredskapssyfte, men poolen bdr inte omfatta de mindre maskiner som
utredaren placerat i kategori 3. En i sammanhanget viktig fraga att hantera ar hur
den personal med kompetens att hantera dessa maskiner paverkas. Vidare behovs
mer kunskap om vilka som forfogar dver dessa maskiner i dag och hur mycket de
anvands — till exempel i vilken utstrackning det handlar om utlandsagda foretag.
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2.6 Mobilisering i jarnvagsbranschen (kap 8.7)

| detta avsnitt foreslar utredaren bl.a. att Trafikverket skulle fa ett tydligt s.k. sektors-
uppdrag i syfte att samordna de olika aktérerna inom jarnvagssystemet. Som exem-
pel pa en fraga att hantera namns sékerstallande av kompetensforsorjningen.

Fragan om sektorsuppdrag ar intressant och kan anses betydligt mer mangfacette-
rad an vad som beskrivs i denna utredning, som framst tar avstamp i att battre svara
upp mot behovet av framtida sparunderhall. Aven om utredaren férmodligen inte
menar att myndighetens sektorsansvar (fran Banverkets tid) ska aterinforas, ar det
tveksamt om ett bredare sektorsuppdrag kan etableras utan en féregaende kun-
skapsuppbyggnad inom omradet. Rollen och kompetensbehoven for att vara infra-
strukturforvaltare ar vasentligt annorlunda mot att genom ett sektorsuppdrag ta an-
svar for hela jarnvagssektorn.

Till saken hor att den kunskap som tidigare fanns inom Banverket rorande de mer
trafikala aspekterna av jarnvagsdrift till stor del inte har forvaltats efter det att sek-
torsansvaret forsvann. Pensionsavgangar och fokus pa andra arbetsuppgifter har
lett till ett kunskapstapp pa omradet. Den egna tagtrafikledningens kunskaper an-
vands sallan. Bristen pa kunskap har bland annat kommit till uttryck vid de utrednin-
gar som departementet pa senare ar bestallt fran Trafikverket som rort mer trafikala
fragor. Trafikverket har da fatt upphandla extern kompetens, i form av konsultfirmor,
for att kunna leverera begarda svar inom utredningsuppdraget, t.ex. i utredningen
om internationell nattagstrafik. Den kunskapsuppbyggnad som behovs for att ratt
kunna hantera ett sektorsuppdrag ar bade tids- och resurskravande.

En klarare beskrivning av detta sektorsuppdrag, vad detta kan innebara (bade for
Trafikverket och alla andra aktorer, saval myndigheter som foretag pa marknaden)
och hur Trafikverket ska utdva uppdraget (former, redovisning, samrad etc.) kanns
angelaget att klara ut innan ett beslut eller en viljeriktning tas i fragan.

2.7. Konsekvensanalyser (kap 9)

Som namnts redan i de 6vergripande synpunkterna finns det betydande brister i
konsekvensanalyserna i denna utredning. En del narmare exempel pa detta redovi-
sas har.

Konsekvenser for Trafikverket (kap. 9.3)

Utredaren konstaterar i 9.3.3 att fler upphandlingar kommer att behdva genomféras
an i nulaget men havdar i 9.3.4 att driftkostnader for att ha en underhallsverksamhet
i princip motsvaras av uteblivna kostnader for upphandlingar. SJ har svart att se hur
detta skulle kunna ske och anser att analysen behdver utvecklas.

Avsnittet om maskinpoolen hade behovt inkludera en narmare bedémning om pa-
verkan pa personalen samt i vilken utstrackning maskinerna i dag ar utlandsagda
eller inte.
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Det finns i kapitel 9.3.4 en stor skillnad i utredarens analys dver etableringskost-
naden fOr en egenregiverksamhet jamfort med Trafikverkets beddmning. SJ saknar
ett utvecklande resonemang med kalkyler éver hur utredaren kan berattiga en
halvering respektive en 80-procentig minskning av kostnaden jamfort med Trafik-
verkets analyser.

Vidare menar SJ att utredaren generellt underskattar de organisatoriska svarigheter-
na hos Trafikverket med att pa relativt kort tid bygga upp en betydande egenregi-
verksamhet, sarskilt i ett lage nar Trafikverket redan har flera andra stora utma-
ningar.

Konsekvenser for andra infrastrukturforvaltare (kap 9.4)

»_

Utredaren konstaterar att det finns andra sparférvaltare som paverkas av ett "ater-
forstatligande” men anser att det inte skulle vara negativt da volymen &r begransad.
SJ vill papeka att for de andra sparforvaltare som finns inom ett underhallsomrade
som skulle bdrja drivas av Trafikverket i egen regi, och som i dag nyttjar samma
entreprencrer som Trafikverket, skulle volymen uppga till 100%. Effekterna av detta,
inklusive att Trafikverket i praktiken skulle bli ensam leverantor av vissa underhalls-
tjanster, behover analyseras pa en mycket djupare niva an vad som gjorts i denna
utredning.

Konsekvenser for tagoperatorerna (kap 9.5 och 9.9.2)

Utredaren agnar ett mycket kort stycke at att redovisa konsekvenserna for tdgopera-
torer. Analysen ar egentligen begransad till att de (sid 196) "bor vara positiva ---
eftersom de syftar till en mer robust och tillganglig jarnvag”. Det ar knappast ens ett
forsok till en faktisk konsekvensanalys. Lite senare i 9.9.2, om konsekvenserna for
SJ och Green Cargo, hanvisas bara tillbaka till dessa skrivningar. Dessa konsekven-
ser ar alltsa outredda.

Konsekvenser for marknadens funktion (kap 9.6)

Utredningen konstaterar redan i kapitel 5.6 att: "De foretag som innehar baskontrak-
ten med Trafikverket utfér &ven reinvesteringsarbeten och nybyggnationer i olika ut-
strackning och har i sddana omraden dar de bedriver basunderhall gynnsamma
forutsattningar for det. De kan da nyttja personal och maskiner mer effektivt.” Vidare
sags i 5.6.1 att "Aven vid reinvesteringar ar Infranord AB stérsta leverantor till Trafik-
verket, om an inte med samma dominans som for baskontrakten.”

| konsekvensanalysen tas daremot inte i beaktande att marknaden for reinvesterin-
gar begransas vasentligt da den av Trafikverket 6vertagna delen av Infranord AB
inte lAngre kommer att kunna nyttjas for att genomfora reinvesteringar. Utredaren
konstaterar sjalv i 5.1.2 att det rader kompetensbrist och i 4.3 att behovet av under-
hall och reinvesteringar dkar, men den sammanlagda effekten av att begransa
marknaden i detta lage anser SJ inte ar fullt analyserad.
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Overensstammelse med EU-ratten (kap 9.10)

| beddmningen av forslagens 6verensstammelse med EU-rétten, sarskilt vad galler
att aterta uppgifter i egen regi fran en konkurrensupphandlad marknad, hanvisar
utredaren till en bilaga av professor Lars Henriksson fran betankandet En enkel till
framtiden (SOU 2013:83). Den bedomningen &r i dag narmare sju & gammal och
ganska mycket har hant vad géller utvecklingen av EU-ratten sedan dess. For jarn-
vagssektorn handlar det t.ex. om hela det fjarde jarnvagspaketet. Aven om slutsat-
sen kanske skulle bli densamma i dag behdvs en uppdaterad utredning och analys i
denna del.

Monica Lingegard
VD SJ AB
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