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103 33 STOCKHOLM

Yttrande dver betinkande SOU:18 Framtidens jiirnvigsunderhall

Statens vég- och transportforskningsinstitut, VT, har uppmanats att yttra sig Sver
rubricerad remiss.

Utgéngspunkten fér VTI:s remissvar dr utredarens tolkning av sitt uppdrag;

— analysera och foresla vilka kriterier som bér ligga till grund for urvalet av ett
mojligt Gverforande av basunderhall till Trafikverket samt limna forslag pa
funktioner, volymer och d&ndamalsenlig geografisk spridning for ett underhall i
Trafikverkets egen regi

— foresla hur effekter pa till exempel kvalitet och kostnader av ett sidant Sverforande
kan utvirderas och foljas 6ver tid i forhllande till konkurrensutsatt verksamhet

— foresld hur Trafikverket kan stérka sin roll som bestillare av basunderhll for
jdmvigsanldggningen

— foresla eventuella forindringar i marknadsforutsittningar i syfte att frimja
konkurrensen

— utviirdera behovet av att Trafikverket dger och forvaltar maskinella resurser for
jérnvéagsunderhall

— beskriva hur foreslagna foréndringar bdr genomforas och vilka dtggirder som bér
vidtas.

Utredarens huvuduppgift ér siledes inte att belysa for- och nackdelar med att
dterfora en del av jimvigsunderhéllet i egen regi. Detta #r i sjilva verket
utgéngspunkten for det uppdrag som ges. I stillet ska utredaren foresla hur eller i
vilka former detta ska ske.

Betéinkandet innehéller emellertid resonemang ocks med béring pa det lampliga
med att genomfra en del av verksamheten i egen regi eftersom detta séigs 6ka
foréndringstakten i branschen. Vi menar att det saknas belégg for denna formo-
dan. I sjélva verket finns beténkligheter kring att anviéinda offentlig verksamhet
som ett instrument for nytinkande. Inom jiarnvigssektorn sker dessutom i vixande
omfattning den tekniska utvecklingen p4 internationell bas. Det finns dirfor starka
skal {6r att infrastrukturhallaren beh6ver ha en god egen forméga att medverka i
detta utvecklingsarbete, inte minst for att sikerstélla att de system som tas fram &r
anpassade till svenska forhallanden.
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Ett annat motiv for egen-regi-verksamhet sédgs vara att det kriivs viss underhalls-
verksamhet i egen regi for att Trafikverket ska kunna vara en god bestillare. Man
menar att erfarenheter frn i stort sett alla industriforetag visar att det ar svArt att
upphandla och utveckla affirsmodeller p4 ett optimalt sitt for en verksamhet som
man inte har egen erfarenhet av.

Argumentet dterkommer inte séllan i diskussionen kring dessa frigor, men det
saknas en systematisk analys av dess korrekthet liksom av relevansen av motivet
for infrastrukturunderhdll: I vilken utstrickning kan banunderhall jamfSras med
exempelvis underhall av stora pappers- eller stilbruk? Det ar ocksa vil kiint att
bestéllarkompetens kan k6pas och cirkulationen av personal i branschen &r
dessutom stor; den som ett ar sitter pa bestillarsidan kan niista r jobba &t en
utfGrare och vice versa.

Utredningens huvuduppgift &r att foreslé kriterier som kan ligga till grund for
valet av vilka delar av underhéllet som ska $verforas i egen regi. Detta hanteras
genom att utredaren foreslér att Trafikverkets underhéllsverksamhet bor utgéra ett
representativt urval avseende hur anlédggningen trafikeras, vilken typ av anligg-
ning det ir och olika védersituationer. Med detta som grund foreslas att
Trafikverket stegvis ska ta Gver atta av de 34 befintliga baskontrakten. Samma
motiv ligger till grund for 6vertagande av ett av kontrakten vardera for underhall
av detektorer, for underhall av icke linjebunden kraft samt for underhall av
trafikinformationssystemen.

VTI menar att dessa kriterier utgdr ett otillrackligt underlag for det forslag som
lémnas. I betydande utstriickning beror detta pé att utredningen inte tillgodogjort
sig den forstdelse av upphandlings- och kontraktsfrigor som utvecklats under en
f6ljd av ér. Foljande utgor exempel pa frdgor som inte belysts eller som saknar en
tillfredsstillande hantering:

e Vilken betydelse har utformningen av ersittning for utfort arbete for att
paverka utforarens incitament att leverera bestiilld verksamhet, och vilken
betydelse har erséttningens utformning for slutkostnaderna for bestilld
verksamhet?

¢ Hur hanterar man det generella problemet med balansgingen mellan pris och
kvalité?

» Bestillare och utforare har olika kunskap om forutséttningarna for den
verksamhet som ska utforas. Exempelvis torde en entreprenér som innehaft
ett kontrakt under en period ha bittre kunskap om banans faktiska tillstand
én bade Trafikverket och konkurrerande anbudsgivare vid en ny
upphandling. Forstielsen av dessa informationsasymmetrier kan 4 stora
konsekvenser fér verksamhetens kostnader, exempelvis genom att paverka
behovet av att gora tilliggsbestillningar for att uppna efterfrigade effekter.

¢ DBestillarens kompetens om den verksamhet som ska upphandlas r av stor
betydelse for slutresultatet. Detta inskrinker sig inte till en forstielse av
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anldggningarnas tekniska egenskaper. I stéllet 4r det nédvindigt att genom-
skdda konsekvenserna av den affidrsmodell som utvecklas. Det ricker darfor
inte med att ha teknisk kompetens inom organisationen, det krivs ocksa en
forstéelse av marknaden och dess tinkbara utveckling pa sikt.

o En viktig del i bestillarkompetensen &r att utgd fran en klart formulerad
strategi som baseras pa en forstaelse av hur marknaden och tekniken inom
omrédet utvecklas. Trafikverket behSver formulera och 16pande uppdatera
sin bild av denna utveckling oavsett i vilken form som underhallsarbetet
genomfors. Detta ir ocksd nédvindigt med tanke pé utredarens uttalade mal
att Trafikverket dven ska ha en stark stillning i den tekniska utvecklingen.

Dessa aspekter &r sirskilt viktiga med tanke p4 att en central del av utredningens
uppdrag bestér i att skapa forutséttningar for innovationer och nyténkande,
f6rhéllanden som péverkas av de exempel pa bristande upphandlingskompetens
som nu givits.

P4 sidan 89 anges att viktiga effektsamband mellan anliggningsstatus, tgirder
och framtida utveckling saknas. Har vill vi lyfta fram pagéende forskning som
behandlar just sddana frigor, ndmligen projektet ”Samhéllsekonomiska
prioriteringar som skapar tillforlitliga och attraktiva jimvigstransporter” (link).

Utredningen lyfter fram vikten av att planering av banarbetstider forbittras (bland
annat i avsnitt 6.5). Detta stdds av UIC-rapporten “Key cost drivers in railway
asset management™ (UIC 2015), som #&ven ger forslag pa vilka nyckeltal och
indikatorer som dr ldmpliga att anvéinda for uppfoljning och utvirdering, dels av
underhéll och kostnader, dels for att miéta effekterna p4 tigtrafiken. Utredningen
némner dven pdgdende initiativ vad géller att planera fr underhalistider med hjélp
av sd kallade servicefonster. Har finns publicerad forskning (Lidén. 2018) som
visar att optimeringsmetoder for samplanering av servicefonster och tagtrafik kan
ge kostnadsbesparingar pa 11 — 17 % for underhéllet utan att trafikkostnaderna
Okar nimnvirt. En nyligen genomford fallstudie har applicerat dessa metoder
inom Bergslagsomrédet (rapport under slutforande), dér man bade lyckats
reducera antalet banarbetsveckor (frén 7 till 3) och dessutom minska kostnaderna
for de trafikanpassningar (i form av forskjutningar, omledningar och instillelser)
som behdver goras for banarbetstiderna med mer 4n 10 %.

Avsnitt 8.2.1 1 betéinkandet syftar till att forbéttra koordineringen av banarbeten
och tagtrafik, men utan hénvisning till dessa pagdende arbeten. Man ger forslag pa
forbattrad produktionsplanering (i samarbete mellan Trafikverket och
entreprendrer) samt utveckling av metoder for kortare tid i spar. Detta ir ocksa
viktigt, men torde ta langre tid innan de ger resultat. Vi menar att metoder for
bittre samordningen med tégtrafik och operatorer av den typ som beskrivits har
forutsittningar att omsittas pa kort tid.

Utredaren forslér ocks4 att prestationsbaserade kontrakt bor utvecklas (8.3.3),
helst pa formen ekonomiskt mest fordelaktiga anbud. Det foreslés att ett sddant
arbete bdr genomforas i samverkan med de storsta foretagen i de olika delarna av
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verksamheten. Det anfors dock ytterst litet evidens for att de fungerar béttre. Flera
studier (den senaste av Vigren och Pyddoke (2020), Pyddoke (2020)) av presta-
tionsbaserade kontrakt i kollektivtrafiken indikerar att det kan vara svart att
utforma denna typ av avtal pa ett sétt som innebdr att effekter pd avsedda mal nis.
Det ér dérfor en grannlaga uppgift att arbeta pa detta sétt. Det finns ocksa uppen-
bara utmaningar med att samarbeta med de storsta féretagen i denna utveckling
eftersom det finns en risk for att mindre foretag far det svérare att konkurrera. Fér
nérvarande vet vi ytterst litet om kostnadsutvecklingen for underhallsarbeten och
utvecklingen av antalet avgivna anbud for dessa arbeten.

I kapitel 9 diskuteras konsekvenserna av utredningens forslag. Bland annat prese-
nteras kostnadsuppskattningar for etablering av den nya underhéllsverksamheten
och merkostnader i 16pande verksamhet, vilka skiljer sig avsevirt fran
Trafikverkets uppskattningar — dock utan att redovisa antaganden, underlag och
hur uppskattningarna gjorts. Hir verkar spekulation std mot spekulation vilket gér
att beslutsunderlaget i just detta avseende &r svagt.

Avslutningsvis pekar ocksa utredaren pa behovet att — om forslagen infors — etablera
en genomarbetad modell f6r uppf6ljning och utvérdering for att sékerstilla att
omstillningen ger 6nskade effekter. Detta bor ske redan innan fordndringen
péborjas. Nolldget maste beskrivas for de métpunkter som kommer att anvindas.
VTI delar till fullo denna uppfattning som sammanfaller med inriktningen pé den
forskning inom &mnesomradet som genomforts vid VTI under en foljd av ar. Det
finns emellertid &tminstone tva skil for att en sddan utvirdering inte bor utgora en
integrerad del av Trafikverket.

e Tva av de avhandlingar inom dgmnesomradet som VTI:s arbete resulterat i
baseras pa underliggande information om kostnaderna fér underhall av olika
bandelar liksom om de tekniska system som installerats respektive den trafik
som bedrivs pa banorna. Samtidigt som all denna information hérrér fran
Trafikverket har uppgifterna inte kunnat kopplas samman for att smidigt
kunna belysa kostnads- och produktivitetsutvecklingen 6ver tid eller for att
jdmfora olika regioner i detta avseende. En betydande del av avhandlings-
projekten har i stillet dgnats at denna grundléggande sammanstillning av
uppgifter. Detta vittnar enligt vér uppfattning om att Banverket och seder-
mera Trafikverket framtill helt nyligen inte haft tillricklig kompetens for att
skapa forutséttningar for dessa analyser.

e Det dr uppenbart att systematiska jaimforelser mellan verksamhet i egen regi
och upphandlat underhdll kan resultera i kdnsliga slutsatser. Det saknar
dérfor trovirdighet att dverldta sddana uppfoljningar till en av parterna i
maélet. Till detta kommer att en organisation som ir oberoende av
Trafikverket skulle kunna fa uppgifter fran entreprenorer och operatdrer som
dessa annars kan vara tveksamma att dela med sig av.
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Utredningen lyfier fram behovet av att ha god kunskap om anlédggningen for att
kunna bedriva ett samhéllsekonomiskt optimalt underhall. Samma synpunkter
framfrdes dven i SOU 2015:42 Koll pad anldggningen liksom i manga tidigare
rapporter. Man hénvisar vidare i avsnitt 6.3 till att Trafikverket anser att
*forutsittningar f6r en mer omfattande och samlad tillstdndsbedémning” saknas,
négot som ségs bero pé brister i systemstdden. Detta sdgs samtidigt som man
drivit ambitidsa systemutvecklingsprojekt (ANDA) som dnnu inte slutforts.

Detta dr ett anmérkningsvirt pastdende av den myndighet som sedan ett antal ar
haft ansvar for dessa frigor. Utredningen ger ocksa Trafikverket kritik for detta,
men ocksa for att ménga av de forslag som SOU 2015:42 angav inte har
genomforts, framst vad géller att &terta den manuella tillstdndsbedomningen —
négot som Trafikverket sjdlva angett att man vill gora, bland annat i sitt svar till
regeringen “Alternativ for framtida organisering av jirmvigsunderhallet” (2015-
04-01). VTI beddmer att det kan finnas anledning att ndrmare analysera
utvecklingsarbetet pa Trafikverket”.

I detta drende har generaldirektor Tomas Svensson beslutat. Senior forskare Roger
Pyddoke har varit foredragande. I handldggningen har ocksa t.f. forskningschefen
Jan-Erik Swirdh, professor emeritus Jan-Eric Nilsson och forskare Tomas Lidén

deltagit. —

Lﬁ//__ft_

Tomas Svensson

Generaldirektor
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