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Sammanfattning

Strukton Rail AB levererar infrastrukturldsningar for jarnvag. Som en av Sveriges storsta privata
jarnvagsentreprenorer bygger, driver och underhaller Strukton sparsystem. Vi rustar dven upp
sparanlaggningar, forser dem med kraftférsorjning och har digitala I6sningar fér besiktning,
Overvakning och annan teknologi for att underhalla sparsystem langsiktigt och proaktivt. Genom vart
arbete vill Strukton bidra till samhallsnytta samt till en hallbar, saker och punktlig spartrafik.

Strukton har som utpekad remissinstans erhallit rubricerat betankande for yttrande. | enlighet med
Statsradsberedningens PM 2003:2 “Svar pa remiss — hur och varfér” har vi utformat vart yttrande.

Struktons huvudbudskap i vart yttrande ar att — Vi inte kan stdlla oss bakom utredarens
éverviganden och férslag.

Strukton lamnar emellertid ett fullstdndigt yttrande i enlighet med betankandets (SoU 2020:18)
disposition. Sammanfattningsvis kan féljande punkter lyftas fram ur vart samlade yttrande;

- Vistaller oss positiva till utredarens behov av mer tid att utreda fragan vidare. Vi vill dock
understryka att var installning ar att utredaren da maste bytas ut mot en utredare som har
sin bakgrund inom jarnvagsbranschen samt ar opartisk.

- Vinoterar att utredningen slar fast att av de totala tagférseningarna for person- och
godstrafiken 2013—-2019 berodde i genomsnitt 24 procent pa infrastrukturfel och
banarbeten, enligt Trafikverkets statistik. Var reflektion ar att det rimligen ar fel orsaker till
tagférseningarna som utredaren fokuserar pa nar de évriga 76 procent som star for
tagforseningarna uteldamnas helt i analysen. Vi noterar att den senaste statistiken fran
Trafikverket visar pa en punktlighet pa 92,2 procent! Sa av de férseningarna pa 7,8 procent
svarar salunda infrastrukturfel och banarbeten for endast 1,9 procent! Detta skulle salunda,
enligt utredaren, vara en indikator pa att vi som entreprendrer misskoter vart uppdrag. Detta
finner vi direkt oseridst och maste beskrivas samt analyseras pa ett korrekt satt.

- Vinoterar att utredaren havdar att det ar en lag produktivitetsutveckling inom
jarnvagsunderhallet. Utredaren presenterar inga underlag som stoder detta s.k. faktum.
Snarare sa lyfts VTI:s rapport fram fran 2014, vilken tvartom visar att konkurrensutsattningen
avseende jarnvagsunderhallet lett till en kostnadsreduktion pa 11 % med bibehallen eller



forbattrad kvalitet och sakerhet. Det ar fullstandigt oseriost att detta faktum viftas bort likval
som att VTl:s slutsats helt tagits bort i den sammanfattning som utredaren lamnar i sitt
betdnkande (SoU 2020:18). Detta maste korrigeras.
Vi noterar att utredaren slar fast att “Kompetensbristen dr akut”. Vi delar den uppfattningen.
Vi har sjalva bl.a. bidragit till att ta fram rapporten “Jdrnvégstekniska utbildningar och yrken
2018”. Vi finner behandlingen av detta omrade pa knappt en sida inom utredningens 202
sidor som direkt undermalig. Vi finner det vidare obegripligt att ett foreslaget
aterforstatligande om nastan % del av marknaden skulle 16sa den akuta kompetensbristen. Vi
beddmer att risken snarare ar den motsatta d v s att den alderstigna yrkeskaren i den
turbulens som utredningen redan skapat valjer att pensionera sig eller sluta, vilket vi
bedémer kommer att fa katastrofala foljder for bl.a. erfarenhetsaterforing samt
bemanningen pa kort sikt. Detta maste beskrivas och analyseras djupare.
Motiveringen kring att Trafikverket ska bygga upp en maskinpool i egen regi ar delvis att
sakerstilla tillgdng pa viss typ av maskiner. Aven hér blir vi frdgande till varfér det inte &r
battre for Trafikverket att handla upp denna typ av tjanst? Vi konstaterar att nagon
samhallsekonomisk konsekvensanalys inte ar gjord. Rimligen maste dven detta beskrivas och
analyseras djupare.
Att tillgangen pa maskiner skulle utgora ett etableringshinder pa marknaden och dérmed
vara ett incitament for Trafikverket att bygga upp en kapitalintensiv maskinpool forstar vi
overhuvudtaget inte. Dagens storre aktorer pa marknaden har idag tillgang till maskiner
(Kategori 1, 2, 3) dels i egen regi men dels utifran att maskiner hyrs in. Dagens
maskinmarknad ér, enligt Strukton, val fungerande. Att det skulle bli mer
samhallsekonomiskt effektivt att staten via Trafikverket skulle investera i en maskinpool
framstar som osannolikt och bor givetvis utredas mycket noga, vilket inte gjorts. Vi ser
daremot en stor risk att de foretag som har dessa maskiner idag inte kommer att fortsatta
investera och utveckla dessa om forslaget om en maskinpool skulle bli verklighet, vilket bor
utredas vidare. Samhallsstrategiska maskinresurser (exempelvis snéslungor, hjalplok,
Kirowkran) vilka utredaren namner kan ligga hos Trafikverket.
Vi noterar att utredaren lyfter upp upphandling/entreprenadformer. Det finns ett flertal
upphandlingsformer som anvands vid upphandling av drift- och underhallskontrakt
(baskontrakt) for jarnvag. De mest forekommande, enligt Strukton, ar;

o Totalentreprenad

o Utférande entreprenad
Strukton ser att det i samtliga upphandlingar, oavsett vald entreprenadform, ar ett
uteslutande fokus pa lagsta pris. FOr att uppna de nationellt faststallda transportpolitiska
maélen (Overgripande, Funktions- och Hansynsmal) bér, enligt Strukton, ett mer
funktionsbaserat synsatt fa genomslag. Detta sa att funktion, kvalitet, sdkerhet, innovation
och livscykelperspektivet prioriteras i urvalsprocessen tillsammans med pris. Strukton ser att
funktionsbaserad entreprenad och innovationsupphandlingar skulle kunna vara ett satt att
béattre uppna de transportpolitiska malen och da specifikt att sdkerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning. Dessa mojligheter
borde analyseras och beskrivas.
Vi noterar att utredaren sjalv slar fast, och vi citerar, “De flesta ldnder konkurrensutsdtter allt
mer av sitt jarnvdgsunderhdll. Bland annat Norge, Danmark, Frankrike och Spanien planerar
att konkurrensutsdtta mer dén idag.”. Denna utveckling ligger for 6vrigt helt i linje med EU:s
fijdrde jarnvagspaket som syftar till att undanrdja bestammelser som utgér administrativa och
tekniska hinder, 6ppna marknader, skapa oberoende jarnvagsféretag och
infrastrukturférvaltare och undvika fortackt diskriminering. Att utredaren da foreslar ett



atertagande av 8 drift och underhallskontrakt, 5 teknikkontrakt och en maskinpool till
Trafikverket som idag dessutom ar bestallare samtidigt som det statliga bolaget Infranord AB
bibehalls framstar som obegripligt ur ett europeiskt perspektiv. Detta maste givetvis
forklaras, analyseras och beskrivas.

- Samtliga vara yttranden rérande kapitlet Overviganden och forslag (sidan 8-10).

- Vianser att kapitlet “Konsekvensanalys” ar ett rent hafsverk. Har presenteras en hel rad av
bor-formuleringar av utredaren. Det finns inga presenterade samhallsekonomiska
konsekvensanalyser 6verhuvudtaget, detta trots att “Regeringen menar att det ér centralt
att jarnvdgsunderhdllet organiseras och bedrivs sd att stérsta méjliga samhdllsekonomiska
nytta och kostnadseffektivitet uppnds.”. Att lamna ifran sig ett betankande som ska svara upp
mot Regeringens uppdrag avseende samhallsekonomisk nytta utan att ens presentera en
enda samhallsekonomisk konsekvensanalys ar for oss helt hdpnadsvackande. Detta maste
givetvis korrigeras innan nagot som helst arbete med de 6vervaganden och férslag som
utredaren presenterar i sitt betdankande fortloper. Vi forutsatter att samhallsekonomiska
konsekvensanalyser genomfors och att resultaten kompletteras denna utredning.

- Vinoterar att utredaren gor bedémningen att de dvervdagande och férslag som framfors inte
kommer att paverka andra infrastrukturférvaltare, utan att redovisa ett enda underlag for
det. Vi ser att detta maste analyseras och utredas vidare.

- Vinoterar att utredaren sjalv reflekterar 6ver Infranord AB:s stallning pa marknaden,
Infranord AB har ca 50 % av marknaden och &r att helagt av staten, “Min bedémning dr att
bolagets dominans dr alltfér h6g for att konkurrenssituationen ska kunna anses vara
gynnsam.”. Det ar synnerligen graverande att ett sddant konstaterande inte far nagon som
helst konsekvens i utredarens évervaganden och forslag. Vi anser att denna statliga
marknadsdominans maste analyseras och utredas vidare.

- Vinoterar vidare att utredaren framfér som argument mot sin egen reflektion ovan att “Jag
har évervdgt att foresla att staten ska sélja Infranord AB, men min bedémning dr att risken dr
alltfér stor fér att féretaget képs upp av ndgon av de redan vil etablerade aktérerna och att
marknadskoncentrationen da blir én hégre.”. Detta avfardar salunda, enligt utredaren, alla
andra alternativ som exempelvis att avveckla Infranord AB och bjuda ut bolagets kontrakt pa
marknaden varefter de I6per ut. Vi ser att ett sadant alternativ rimligen maste analyseras och
beskrivas.

Strukton menar att en konkurrensutsatt marknad behovs for att utveckla kostnadseffektiva och
innovativa underhallsmetoder som driver jarnvagens utveckling framat. Jarnvagen ar ett av de mest
hallbara transportsystem som finns, men teknik, tjanster och upphandlingsformer behdver utvecklas
i takt med samhallet for att resendrer och transportérer ska vélja taget i framtiden. Struktons
uppfattning ar att en sadan utveckling INTE skapas genom att lyfta 6ver 8 drift och
underhallskontrakt, 5 teknikkontrakt samt en maskinpool m.m. till Trafikverket samtidigt som staten
bibehaller Infranord AB. Var slutsats ar att de évervdaganden och férslag som utredaren presenterar i
sitt betdnkande (SoU 2020:18) rérande framtidens jarnvagsunderhall leder helt fel.

Inledning

Strukton Rail AB levererar infrastrukturldsningar for jarnvag. Som en av Sveriges storsta privata
jarnvagsentreprenorer bygger, driver och underhaller Strukton sparsystem. Vi rustar dven upp
sparanlaggningar, forser dem med kraftférsoérjning och har digitala l6sningar fér besiktning,
overvakning och annan teknologi for att underhalla sparsystem langsiktigt och proaktivt. Genom vart
arbete vill Strukton bidra till samhallsnytta samt till en hallbar, sdker och punktlig spartrafik.



Strukton ansvarar fér mer dn 30 procent av den svenska underhallsmarknaden och levererar tjanster
inom drift, underhall, kraftférsorjning till Trafikverket. Andra uppdrag for Trafikverket ror
reinvestering och nybyggnation av jarnvagsinfrastruktur. Strukton levererar dven underhall till
Stockholms tunnelbanesystem och lokalbanor pa uppdrag av Trafikférvaltningen i Stockholm (SL).
Foretaget ansvarar for ca 85 procent av underhallet i SL:s sparinfrastruktur. | Sverige arbetar ca 1 000
anstallda och ar 2019 hade foretaget en omséattning pa 2 521 MSEK.

Strukton Rail AB ingar i Strukton koncernen med hemvist i Nederlanderna. Koncernen har ca 6 500
anstallda och verksamhet i sex lander i Europa samt i USA och Australien.

Struktons bild av historiken

Den 26 april 2007 beslutade davarande regeringen att tillkalla en sarskild utredare for att utreda
forutsattningarna for att ombilda vissa verksamheter vid Vagverket och Banverket till
aktiebolagsform (dir. 2007:64). Den 26 oktober 2007 6verldmnade utredaren betdnkandet (SoU
2007:78) Bolagisering for 6kad konkurrens och effektivitet — forslag om att bolagisera vissa konsult-
och entreprenadverksamheter i Banverket och Vagverket. Flera utredningar har salunda gjorts infor
avregleringen av jarnvagsunderhallet for att utreda vilken organisationsform som ar mest fordelaktig
for samhallet. Detta géller dven efter avregleringen dar bl.a. det konstaterades i ” SoU 2009:20 Mer
jarnvag for pengarna” att en organisation bestdende av bade bestéllare och utforare har inneboende
organisatoriska hinder for att skapa effektivitet i alla led. Som en f6ljd av utredningen “SoU 2015:110
En annan tagordning - bortom jarnvagsknuten” fick Trafikverket ett utredningsuppdrag fordelat pa
tre forandringsomraden gallande jarnvagens framtida driftsformer. Trots Trafikverkets pagaende
forandringsarbete togs beslut om att tillsatta ytterligare en utredning (Kommittédirektiv 2018:24) om
hur Infranords organisation for basunderhall skulle kunna inférlivas i Trafikverket som med ett flertal
tillaggsdirektiv lett fram till betdnkandet "SoU 2020:18 — Framtidens jarnvagsunderhall”. Hur
underhallet av jarnvagen ska organiseras har salunda 6ver aren utretts vid ett stort antal tillfallen.
Varje utredning har visat att upphandling pa en 6ppen marknad i konkurrens leder till bast resultat
och att reformen om konkurrensutsattning varit lyckosam. Likval som att Trafikverket, som varande
expertmyndighet, gang efter annan patalat det olampliga i att bade vara bestéllare och utférare.

Disposition och tillvagagangssatt

Strukton har som utpekad remissinstans erhallit rubricerat betdnkande for yttrande. | enlighet med
Statsradsberedningens PM 2003:2 “Svar pd remiss — hur och varfér” har vi utformat vart yttrande.
Som framgar nedan har vi valt att félja rubricerat betdnkandes disposition och ldmnat vara
synpunkter per kapitel. Vi har kompletterat denna disposition med ytterligare en rubrik — Avslutande
reflektion. Vi har dven, i enlighet med SB PM 2003:2, inlett vart yttrande med en sammanfattning i
syfte att underlatta arbetet med sammanstallningen av alla yttranden fran de olika
remissinstanserna.

Kapitel 1 Om uppdraget och dess genomforande

Vi stéller oss positiva till utredarens behov av mer tid att utreda fragan vidare. Vi vill dock
understryka att var installning ar att utredaren da maste bytas ut mot en utredare som har sin
bakgrund inom jarnvagsbranschen samt ar opartisk.

Vi tar avstand fran den kraftig kritik som utredaren riktar mot Trafikverket i utredningen med
anledning av Trafikverkets inriktning i utredningsarbetet d v s ”...att vara en renodlad bestdllare och



av ett motstdnd mot att bedriva underhdll i egen regi.”. Antingen ska denna typ av varderingar tas
bort eller sa maste Trafikverket ges mojlighet att bemota ett sadant pahopp.

Vi ser att utredaren dven borde tagit kontakter med tjanstemannafacken, vilket inte gjorts. Detta
maste kompletteras.

Kapitel 2 Terminologi i betankandet
Vi har inga kommentarer till detta kapitel.

Kapitel 3 Trafikverkets ansvar och forutsattningar

Vi delar inte beskrivningen av att det utifran Trafikverkets uppdrag avseende innovation, effektivitet,
produktivitet m.m. ar leverantdrernas fel att dessa enligt utredaren inte uppnatts. Da Trafikverket
endast handlar upp pa lagst pris premieras inte bl.a. innovation. Vi ser inte att [6sningen som
utredaren foreslar d v s att Trafikverket foreslas ta over 8 drift- och underhallskontrakt, 5
teknikkontrakt samt uppratta en maskinpool ar vagen till mer innovation, effektivitet och
produktivitet. Vi ser istallet att Trafikverkets upphandlingsformer utvecklas.

Vi saknar kopplingen till EU:s fjarde jarnvagspaket. Detta maste kompletteras.

Vi noterar att utredaren inte namner Trafikverkets problem med att forverkliga den nationella
infrastrukturplanen d v s vi som entreprendérer har inte sett de 6kade anslagen i form av mer pengar
och avrop utan snarare tvart om. Detta maste analyseras vidare och beskrivas.

Vi noterar att begreppet samarbete anvands slentrianmaéssigt, var fraga ar - Vem ansvarar och vem
finansierar? Utan tydligt ansvar och utan tydlig finansiering ar detta begrepp icke-forpliktigande.
Detta maste salunda fortydligas.

Kapitel 4 Jarnvagsanlaggningen och dess status

Vi noterar att det hanvisas till de Transportpolitiska malen. Dessa mal faststélldes av Riksdagen 2009.
Utfallet for dessa mal har varit negativt dnda sedan faststallandet, enligt myndigheten Trafikanalys
arliga sammanstallningar. Vi anser att det ar bra att faststalla langsiktiga mal pa omradet men om
malen haft en negativ utveckling sedan 2009 d v s i 11 ar sa ser vi att detta rimligen maste leda till en
oversyn av ledningen och styrningen av omradet likval som malformuleringarna. En kompletterande
analys ar pa sin plats.

Vi noterar att utredningen slar fast att av de totala tagforseningarna fér person- och godstrafiken
2013-2019 berodde i genomsnitt 24 procent pa infrastrukturfel och banarbeten, enligt Trafikverkets
statistik. Var reflektion ar att det rimligen ar fel orsaker till tagférseningarna som utredaren fokuserar
pa nar de 6vriga 76 procent som star for tagforseningarna uteldimnas helt i analysen. Vi noterar att
den senaste statistiken fran Trafikverket visar pa en punktlighet pa 92,2 procent! Sa av de
forseningarna pa 7,8 procent svarar salunda infrastrukturfel och banarbeten fér endast 1,9 procent!
Detta skulle salunda, enligt utredaren, vara en indikator pa att vi som entreprendrer misskoter vart
uppdrag. Detta finner vi direkt oseridst och maste beskrivas samt analyseras pa ett korrekt satt.

Vi noterar att det faktum att den s.k. Underhallsskulden som byggts upp under artionden knappt
behandlas eller analyseras av utredaren. Detta maste rimligen kompletteras med en djupare
beskrivning samt analys.



Vi noterar att utredaren beskriver det 6kade transportarbetet men det gors ingen konklusion hur
detta paverkar mojligheterna att omsatta de 6kade anslagen till drift- och underhall om tid i spar
minskar kopplat till det 6kade transportarbetet. Detta maste kompletteras med vidare analys och
beskrivning.

Vi noterar att utredaren havdar att det &r en lag produktivitetsutveckling inom jarnvagsunderhallet.
Utredaren presenterar inga underlag som stoder detta s.k. faktum. Snarare sa lyfts VTI:s rapport fram
fran 2014, vilken tvartom visar att konkurrensutsattningen avseende jarnvagsunderhallet lett till en
kostnadsreduktion pa 11 % med bibehallen eller forbattrad kvalitet och sékerhet. Det &r fullstandigt
oseriost att detta faktum viftas bort likval som att VTl:s slutsats helt tagits bort i den sammanfattning
som utredaren lamnar i sitt betankande (SoU 2020:18). Detta maste korrigeras.

Kapitel 5 Marknaden for jarnvagsunderhall

Vi noterar att utredaren slar fast att “Kompetensbristen dr akut”. Vi delar den uppfattningen. Vi har
sjalva bl.a. bidragit till att ta fram rapporten “Jédrnvéigstekniska utbildningar och yrken 2018”. Vi
finner behandlingen av detta omrade pa knappt en sida inom utredningens 202 sidor som
undermaligt. Vi finner det vidare obegripligt att ett foreslaget aterforstatligande om néstan % del av
marknaden skulle 16sa den akuta kompetensbristen. Vi bedomer att risken snarare ar den motsatta d
v s att den alderstigna yrkeskaren i den turbulens som utredningen redan skapat véljer att
pensionera sig eller sluta, vilket vi bedomer kommer att fa forodande féljder for bl.a.
erfarenhetsaterforing samt bemanningen pa kort sikt. Detta maste beskrivas och analyseras djupare.

Vi stéller oss fragande till hur konstruktionen att lagga 6ver 8 drift- och underhallskontrakt, 5
teknikkontrakt samt en maskinpool till Trafikverket som idag tillika ar bestallare av det samma
samtidigt som staten ska bibehalla Infranord AB, vilket ar ett till 100 % statligt gt bolag, ar lagligt
utifran konkurrensneutralitet och likabehandlingsprincipen? Vi stéller oss vidare mycket fragande till
om detta anses ligga i linje med EU:s fjarde jarnvagspaket? Vi anser att detta bor analyseras vidare
och beskrivs.

Vi har svart att forsta varfor Trafikverket ska bedriva periodiska tillstandsméatningar i egen regi nar
det idag finns entreprendrer som bade har erfarenhet och utrustning samt kan leverera dessa
tjanster at Trafikverket? Rimligen maste alternativet att bedriva detta i egen regi stdllas mot att
upphandla det samma. Detta behover beskrivas och analyseras vidare.

Motiveringen kring att Trafikverket ska bygga upp en maskinpool i egen regi ar delvis att sdkerstilla

tillgdng pa viss typ av maskiner. Aven hér blir vi fragande till varfér det inte ar battre for Trafikverket
att handla upp denna typ av tjanst? Vi konstaterar att nagon samhallsekonomisk konsekvensanalys

inte ar gjord. Rimligen maste dven detta beskrivas och analyseras djupare.

Att tillgangen pa maskiner skulle utgéra ett etableringshinder pa marknaden och ddrmed vara ett
incitament for Trafikverket att bygga upp en kapitalintensiv maskinpool forstar vi dverhuvudtaget
inte. Dagens storre aktérer pa marknaden har idag tillgang till maskiner (Kategori 1, 2, 3) dels i egen
regi men dels utifran att maskiner hyrs in. Dagens maskinmarknad ar, enligt Strukton, val fungerande.
Att det skulle bli mer samhallsekonomiskt effektivt att staten via Trafikverket skulle investera i en
maskinpool framstar som osannolikt och bor givetvis utredas mycket noga, vilket inte gjorts. Vi ser
daremot en stor risk att de foretag som har dessa maskiner idag inte kommer att fortsitta investera
och utveckla dessa om forslaget om en maskinpool skulle bli verklighet, vilket bér utredas vidare.
Samhallsstrategiska maskinresurser (exempelvis sndslungor, hjalplok, Kirowkran) vilka utredaren
namner kan ligga hos Trafikverket.



Kapitel 6 Underhallet av jarnvagen

Vi noterar att av de fyra huvudsakliga infrastrukturslag som finns sa har tva egna affarsdrivande verk
d v s Luftfartsverket och Sjofartsverket. Nar det daremot galler vagtrafik och jarnvag sa ar dessa
omraden sammanslagna i en myndighet - Trafikverket. Den sistndmnda myndigheten ar en av
Sveriges absolut storsta med sina ca 9 000-10 000 anstéllda och en omsattning pa ca 64 miljarder. Vi
har svart att se logiken i att drift- och underhall av jarnvagen skulle bli mer innovativ och mer
samhallsekonomiskt [6nsam genom att addera ytterligare en verksamhet i form av en resultatenhet
samt en analysenhet som ska bedriva operativ verksamhet. Vi ser snarare att drift- och underhall av
jarnvag riskerar att “drunkna” i denna gigantiska myndighet. Vi ser att denna risk borde analyseras
djupare samt beskrivas allsidigt. Vi ser dven att en myndighetséversyn vore en rimlig atgard mot
bakgrund av att vagtrafik och jarnvag de facto ar tva skilda infrastrukturslag precis som luftfart och
sjofart.

Vi noterar att utredaren domer ut Trafikverkets arbete med att utveckla egna system for register
avseende sparanlaggningen m.m. Utredaren 6vervager inte att Trafikverket skulle kunna handla upp
tillstdandsmatning och hantering av méatresultaten. Denna majlighet anser vi borde utredas.

Vi noterar att utredaren lyfter upp upphandling/entreprenadformer. Det finns ett flertal
upphandlingsformer som anvands vid upphandling av drift- och underhallskontrakt (baskontrakt) for
jarnvag. De mest forekommande, enligt Strukton, ar;

- Totalentreprenad
- Utforande entreprenad

Strukton ser att det i samtliga upphandlingar, oavsett vald entreprenadform, ar ett uteslutande fokus
pa lagsta pris. For att uppna de nationellt faststillda transportpolitiska malen (Overgripande,
Funktions- och Hansynsmal) bor, enligt Strukton, ett mer funktionsbaserat synsatt fa genomslag.
Detta sa att funktion, kvalitet, sdkerhet, innovation och livscykelperspektivet prioriteras i
urvalsprocessen tillsammans med pris. Strukton ser att funktionsbaserad entreprenad och
innovationsupphandlingar skulle kunna vara ett satt att battre uppna de transportpolitiska malen och
da specifikt att sdkerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning. Dessa mojligheter borde analyseras och beskrivas noggrant.

Vi noterar att det i stycket rérande ”"Banarbetstider” inte analyseras vad ett eftersatt underhall 6ver
artionden i kombination med kraftigt 6kat transportarbete innebér fér mojligheterna att bedriva just
underhall i sparanlaggningen. Detta ar som vi ser det en problematik som maste analyseras och
beskrivas djupare.

Vi noterar att utredaren uttrycker asikter som innebér att leverantérerna i branschen skulle vara
oseriosa i sitt sdkerhetsarbete!? Detta finner vi synnerligen obefogat da huvudfokus for oss ar
sakerhet i allt det vi gor. Vi 6nskar ta del av det underlag som utredaren stédjer sig pa nar utredaren
nu framfor dessa asikter i en statlig offentlig utredning. Om sadana underlag inte finns sa ska denna
typ av asikter givetvis tas bort.

Vi forstar inte innehallet eller syftet med stycket “Rdttvisa férhdllanden i branschen”, varfor stycket
rimligen skrivs om eller utgar.



Kapitel 7 Underhadll i ndgra europeiska lander

Vi noterar att utredaren sjalv slar fast, och vi citerar, “De flesta ldnder konkurrensutsdtter allt mer av
sitt jarnvdgsunderhdll. Bland annat Norge, Danmark, Frankrike och Spanien planerar att
konkurrensutsétta mer én idag.”. Denna utveckling ligger for 6vrigt helt i linje med EU:s fjarde
jarnvagspaket som syftar till att undanréja bestammelser som utgor administrativa och tekniska
hinder, 6ppna marknader, skapa oberoende jarnvagsforetag och infrastrukturférvaltare och undvika
fortackt diskriminering. Att utredaren da foreslar ett atertagande av 8 drift och underhallskontrakt, 5
teknikkontrakt och en maskinpool till Trafikverket som idag dessutom ar bestéllare samtidigt som det
statliga bolaget Infranord AB bibehalls framstar som obegripligt ur ett europeiskt perspektiv. Detta
maste givetvis forklaras, analyseras och beskrivas.

Vi noterar for ovrigt, vilket ar symptomatiskt for hela detta betankande, att utredaren valjer att borja
sin europeiska utblick med det enda land som aterférstatligat sitt drift- och underhall av jarnvagen -
Storbritannien. En reflektion ar att just Storbritannien beslutat ldmna EU och inte langre omfattas av
de styrande direktiv som EU:s fjarde jarnvagspaket innebar. Vi anser att det rimliga ar att undantaget
fran den 6vriga europeiska utveckling om mer konkurrensutsattning av jarnvagsunderhallet inte bor
vara huvudfokus utan snarare majoriteten av europeiska lander som foljer EU:s fjarde jarnvagspaket.
Detta maste korrigeras.

Kapitel 8 Overviaganden och férslag

Vi noterar att utredaren i detta kapital framfor att “Jag anser inte att det gdr att sdga att
konkurrensutsdttningen i sig medfért produktivitetsférbdttringar som inte skulle ha uppkommit om
underhdllet bedrivits i egen regi hos Trafikverket.”. Detta gar helt emot vad utredaren sjalv refererat
till i kapitel 4 d v s VTI:s rapport som ger att konkurrensutsattningen avseende jarnvagsunderhallet
lett till en kostnadsreduktion pa 11 % med bibehallen eller forbattrad kvalitet och sékerhet. Vad
utredaren "anser” torde vara irrelevant da fakta visar att konkurrensutsattningen av drift- och
underhall av jarnvagsunderhallet lett till en kostnadsreduktion pa 11 % - punkt! Detta maste givetvis
korrigeras da utredningen annars ger en falsk bild av verkligheten.

Vi noterar att utredaren domer ut Trafikverket och deras satt att bedriva sin verksamhet men vill i
samma mening lagga 6ver % av marknaden till samma Trafikverk d v s 8 drift- och underhallskontrakt,
5 teknikkontrakt och en maskinpool till samma Trafikverk. Hur jarnvagsunderhallet ska bli gynnas av
detta har vi mycket svart att se. Detta kraver avsevart djupare analyser an de som levereras av
utredaren.

Vi ser givetvis att det dr bra om Trafikverket far an battre kunskap om sin egen anlaggning. Vi har
svart att se att Trafikverket sjalva ska bygga upp teknik och kunskap for att utféra denna s.k.
tillstandsbeddmning — all denna kunskap och teknik finns redan pa marknaden. Vi ser att det snarare
vore battre om Trafikverket dgnade sin kraft och sina resurser till att handla upp detta samt system
for att behandla den upphandlade tillstdndsbedémningen. Aven det sistndmnda finns pa
marknaden. Vi ser att det naturliga vore att stélla dessa tva alternativ emot varandra och géra en
samhallsekonomisk konsekvensanalys d v s vilket alternativ ar att féredra utifran samhallets
perspektiv inte utifran vad utredaren anser (oklart pa vilka grunder och underlag).

Vi noterar att utredaren hanvisar till Nederldanderna och det arbete som vart moderbolag Strukton
Rail utfor i ndra samverkan med motsvarigheten till Trafikverket - ProRail. Ett arbete som bevisligen
varit samhallsekonomiskt effektivt. Tyvarr drar utredaren helt fel slutsatser fran det som utredningen
tagit del av i Nederlanderna. Istallet for att som i Nederlanderna utveckla sin marknad,



upphandlingsformerna och renodla rollerna/ansvaret sa foreslar den svenska utredaren precis det
omvanda. Hur detta ar mojligt skulle vi garna vilja fa opartiskt analyserat och beskrivet.

Vi noterar att utredaren anser att takten maste 6ka avseende teknikutveckling och innovation. Detta
har lyfts upp tidigare i utredningen och vi har ovan kommenterat detta. Vi gor en diametralt
annorlunda bedémning dn den utredaren presenter - Strukton ser att funktionsbaserad entreprenad
och innovationsupphandlingar skulle kunna vara ett satt att battre uppna de transportpolitiska malen
och da specifikt att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning. Detta till skillnad mot utredarens forslag om att lagga 8 drift- och
underhallskontrakt, 5 teknikkontrakt samt en maskinpool till Trafikverket, som enligt utredaren skulle
vara hans l6sning pa 6kad teknikutveckling. Vi skulle givetvis se att vart forslag stalls mot utredarens
forslag och analyseras samt bedéms opartiskt.

Vi noterar att utredaren svepande och oprecist foreslar att Trafikverket tillsammans med
entreprenadfdretagen ska gora dn det ena dn det andra. Detta maste kompletteras med vad som ska
gbras samt vem som har ansvar.

Vi noterar att utredaren foreslar att Riksdagen bor, i ett politiskt beslut med bred uppslutning,
klargéra marknadsforutsattningarna genom att ange vilka delar av jarnvagsunderhallet som ska vara
tillgangligt for leverantérsmarknaden respektive ska bedrivas i Trafikverkets regi under 6verskadlig
tid. Vi staller oss fragande till detta. Att Riksdagen skulle minska den svenska marknaden avseende
underhall av jarnvagen gar som vi ser det helt emot utvecklingen inom EU d v s med en ¢kad
konkurrensutsattning samt renodling av roller/ansvar. Forutsattningarna fér en "bred uppslutning”
for det utredaren foreslar bor sdlunda analyseras och beskrivas djupare.

Vi noterar att utredaren sjalv konstaterar att det till 100 % statligt dgda bolaget Infranord AB har en
marknadsdominerande stallning om ca 50 % av underhallsmarknaden och att detta, enligt utredaren,
ger “bristande konkurrens”. Det ar da for oss fullkomligt obegripligt att utredaren da foreslar att %
del av marknaden ska lyftas bort till Trafikverket samtidigt som Infranord AB ska fortsatta vara en
aktor pa marknaden — hur minskar statens dominans pa marknaden genom ett sadant férslag? Detta
maste ovillkorligen analyseras och beskrivas djupare.

Vi noterar att utredarens forslag pa i praktiken samtliga foérbattringsomraden, som utredaren anser
sig funnit, ar att aterta 8 drift- och underhallskontrakt, 5 teknikkontrakt samt en maskinpool till
staten och da till Trafikverket. Vi finner detta kraftiga ingrepp pa den svenska underhallsmarknaden
som ologiskt och odvertankt. Vi har i vara tidigare kommentarer motiverat varfor vi anser detta och
kommer dven att gora det under sista kapitlet “Konsekvensanalys”. Mycket kortfattat sa ser vi for det
forsta att den marknadsdominans som Trafikverket och Infranord AB kommer att utgora inte
stammer 6verens med EU:s fjarde jarnvagspaket och den utveckling som sker inom EU-landernad v s
Okad konkurrensutsattning. For det andra ser vi att det utifran konkurrensneutralitet och
likabehandlingsprincipen blir en ogérlig uppgift for Trafikverket att dels vara bestallare men nu ocksa
bli en utférare samtidigt som staten ager och driver Infranord AB. Vi noterar for det tredje, vilket
majligen ar det mest uppseendevackande, att det inte finns en enda samhéllsekonomisk
konsekvensanalys genomford avseende forslaget trots att Regeringens slar fast att “Regeringen
menar att det dr centralt att jérnvdgsunderhdllet organiseras och bedrivs sa att stérsta méjliga
samhdllsekonomiska nytta och kostnadseffektivitet uppnds.”. Vi kan under inga omstandigheter stélla
oss bakom detta forslag. Detta forslag bor forpassas till papperskorgen.

Vi noterar att utredaren sjalv konstaterar att “Det skulle kunna vara en risk att de féretag som i dag
utfér basunderhdll for Trafikverket byter afféirsstrategi och i stdllet satsar enbart pd reinvesteringar
och nybyggnation dér marknadsvolymerna vixer betydligt.” detta viftas dock bort med att “Vilken



strategi foéretag vdljer gdr inte att forutse men min bedémning dr éndad att de utifran de begrénsade
volymerna som Trafikverket ska bedriva i egen regi fortsatt kan ha komparativa férdelar i att bedriva
alla former av jérnvégsentreprenader.” Vari denna beddmning grundar sig i finns inte ett enda
underlag att ta del av. Detta ar oseriost! Antingen kompletteras denna typ av bedémning med
konkreta underlag eller sa tas de bort.

Vi noterar att utredaren anvander begreppen “begransad omfattning” och “begransad volym”
avseende dtertagandet av 8 drift- och underhallskontrakt, 5 teknikkontrakt samt en maskinpool &r
direkt missledande. Detta maste korrigeras d v s det &r ett OMFATTANDE ingrepp i den svenska
underhallsmarknaden som utredaren foreslar.

Vi noterar att utredaren foreslar att Trafikverket inte bara ska vara bestéllare och utférare utan dven
framfor “Jag anser att Trafikverket, ndr det dr viktigt for att jarnvégssystemet i sin helhet ska
fungera, bér kunna utféra underhdll pé uppdrag av andra infrastrukturférvaltare.”. Detta gar helt
emot EU:s fjarde jarnvagspaket och EU:s ambitioner om att skapa oberoende jarnvagsféretag och
infrastrukturfoérvaltare samt undvika fortackt diskriminering. Detta maste rimligen analyseras djupare
och beskrivas.

Vi stéller oss utifran ovan avvisande till forslaget att Trafikverket inrattar en resultatenhet.

Vi stéller oss avvisande till att Trafikverket ska uppratta en maskinpool i egen regi utifran vad som
tidigare anforts under kapitel 5 d v s “Motiveringen kring att Trafikverket ska bygga upp en
maskinpool ér delvis att sékerstilla tillgéng pd viss typ av maskiner. Aven hdr blir vi frégande till
varfér det inte dr bdttre fér Trafikverket att handla upp denna typ av tjdnst? Vi konstaterar att ndgon
samhdllsekonomisk konsekvensanalys inte dr gjord. Rimligen mdste éven detta beskrivas och
analyseras djupare. Att tillgdngen pG maskiner skulle utgéra ett etableringshinder pa marknaden och
ddrmed vara ett incitament for Trafikverket att bygga upp en kapitalintensiv maskinpool férstar vi
overhuvudtaget inte. Dagens stérre aktérer pd marknaden har idag tillgdng till maskiner dels i egen
regi men dels utifragn att maskiner hyrs in. Att det skulle bli mer samhdllsekonomiskt effektivt att
staten via Trafikverket skulle investera i en maskinpool framstdr som osannolikt och bér givetvis
utredas mycket noga, vilket inte gérs. Vi ser ddremot en stor risk att de féretag som har dessa
maskiner idag inte kommer att fortsdtta investera och utveckla dessa om férslaget om en maskinpool
skulle bli verklighet, vilket bér utredas vidare.”.

Vi noterar att utredaren vill ge Trafikverket i uppdrag att se Over sitt eget “sektorsuppdrag”
tillsammans med jarnvagsbranschen!? Vad avser utredaren? Detta anser vi bor utvecklas och
beskrivas.

Vi stéller oss utifran ovan avvisande till forslaget att Trafikverket inrattar en analysenhet.

Kapitel 9 Konsekvensanalys

Vi anser att detta kapitel ar ett rent hafsverk. Rubriken for detta kapitel ar “Konsekvensanalys”. Har
presenteras en hel rad av bér-formuleringar av utredaren. Det finns inga presenterade
samhallsekonomiska konsekvensanalyser 6verhuvudtaget, detta trots att “Regeringen menar att det
dr centralt att jérnvdgsunderhdllet organiseras och bedrivs s att stérsta méjliga
samhdllsekonomiska nytta och kostnadseffektivitet uppnds.”. Att lamna ifran sig ett betdnkande som
ska svara upp mot Regeringens uppdrag avseende samhallsekonomisk nytta utan att ens presentera
en enda samhallsekonomisk konsekvensanalys ar for oss helt hdpnadsvackande. Detta maste givetvis
korrigeras innan nagot som helst arbete med de 6verviaganden och férslag som utredaren
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presenterar i sitt betdnkande fortloper. Vi forutsatter att samhallsekonomiska konsekvensanalyser
genomfors och att resultaten kompletteras denna utredning.

Vi vill med anledning av ovan lamnad synpunkt dven framféra att vi noterar att utredaren anser att
hans 6vervaganden och forslag inte kommer att ha ndgon effekt pa statsbudgeten — utan nagra som
helst analyser/underlag. Vidare har utredaren en diametralt avvikande uppfattning avseende
kostnadsbilden for exempelvis vad detta innebar for Trafikverket. Detta géller dven
investeringsvolymen foér en maskinpool. Aven tidsrymden for ett eventuellt genomférande av
utredarens 6vervaganden och forslag skiljer sig kraftfullt fran den berérda sakkunniga myndigheten
Trafikverkets bedémning. Aven bedémningen avseende paverkan pa den lIépande verksamheten s&
ligger utredarens bedémning avsevart lagre an Trafikverkets. Utredaren gér bedomningen att de
overvagande och forslag som framfors inte kommer att paverka andra infrastrukturférvaltare, utan
att redovisa ett enda underlag for detta. Listan kan goras mycket langre men vi anser att dessa
exempel visar pa behovet av att genomfora korrekta samhallsekonomiska konsekvensanalyser samt
att genomfora opartiska och objektiva bedémningar. Som framforts ovan forutsatter vi att sa blir
fallet.

Vi noterar att utredaren sjalv reflekterar 6ver Infranord AB:s stallning pa marknaden, Infranord AB
har ca 50 % av marknaden och ar att helagt av staten, “Min bedémning dr att bolagets dominans dr
alltfér hég for att konkurrenssituationen ska kunna anses vara gynnsam.”. Det ar synnerligen
graverande att ett sadant konstaterande inte far ndgon som helst konsekvens i utredarens
overvaganden och forslag. Vi anser att denna statliga marknadsdominans maste analyseras och
utredas vidare.

Vi noterar att utredaren framfér som argument mot sin egen reflektion ovan att “Jag har évervdgt
att foresla att staten ska sélja Infranord AB, men min bedémning dr att risken dr alltfér stor fér att
foretaget kops upp av ndgon av de redan vdl etablerade aktérerna och att marknadskoncentrationen
dad blir én hégre.”. Detta avfardar salunda, enligt utredaren, alla andra alternativ som exempelvis att
avveckla Infranord AB och bjuda ut bolagets kontrakt pa marknaden varefter de I6per ut. Vi ser att
ett sadant alternativ rimligen maste analyseras och beskrivas.

Vi anser att hela avsnittet under 9.10 “Overensstimmelse med EU-réitten” maste ses dver och skrivas
om. Detta da vi ser att hela detta avsnitt ar undermaligt avseende analys och beskrivning.

Avslutande reflektion

Att for en statlig offentlig utredning som avser att analysera, foresla, utvardera och beskriva
framtidens jarnvagsunderhall ar det hapnadsvackande att Regeringen valt att utse en utredare som
varken har sin yrkesméssiga bakgrund inom jarnvdgsbranschen d@n mindre ar fristdende utifran sin
politiska bakgrund och varderingar.

Da fragan kring jarnvagsunderhallets organisation i Sverige har varit och ar synnerligen politiskt
polariserad torde valet av en utredare som tillika ar aktiv Socialdemokrat samt med en bakgrund som
forste vice ordférande fér Landsorganisationen, som for 6vrigt ar representerade i
Socialdemokraternas Verkstallande Utskott, vara hogst anmarkningsvart.

Vi vander oss starkt emot att Regeringen valt att politisera en statlig offentlig utredning vars syfte
rimligen borde vara att pa ett opartiskt och objektivt satt just analysera, féresl3, utviardera och
beskriva framtidens jarnvdagsunderhall. For oss ar det tydligt att valet av utredare préglat hela
innehallet i denna statliga offentliga utredning 2020:18.

11



Vi vill avslutningsvis lyfta fram vart huvudbudskap i Struktons samlade yttrande ovan - Vi kan inte
stdilla oss bakom utredarens 6vervdganden och férslag.

Vi beklagar detta djupt da var ambition ar och har alltid varit att utgéra en konstruktiv aktér som
bidrar till samhallsnytta samt en hallbar, saker och punktlig spartrafik.

Datum som ovan

Johan Oscarsson
Verkstallande Direktor
Strukton Rail AB

Bilaga; Unionens och SACO-forbundet TJ:s lokala klubbar pa Strukton Rail AB yttrande rérande
SoU 2020:18.
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