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Samrdd om SOU 2020:18, Framtidens jarnvagsunderhall

Svensk Kollektivtrafik &dr bransch-och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige.

Arligen gérs mer &n 1,7 miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar
96 % av landets busstrafik och 83% av landets persont8gstrafik. Vra medlemmar
ansvarar ocks8, helt eller delvis, for fardtjdnst, riksfardtjdnst, sjukresor och
skolskjuts, beroende p§ hur primdrkommuner och regioner verlatit ansvaret.

Utredningen innehadller manga goda forslag som skapar férutsattningar for att
forbattra och effektivisera. Att ga fran avhjalpande till férebyggande underhall,
att anvanda den information som finns i bigdata fran de fordon som trafikerar
sparen for analyser, att skapa battre avtalsrelationer med entreprendrer, att ta
ansvar for de héga investeringskostnaderna foér vissa maskiner, att skaffa sig
mer kunskap om anldggningen etc. Vi vill ocksa podngtera vikten av en
forbattrad dialog med Jarnvagsféretagen/RKM i banarbetsplanering sa att
effekterna fér konsumenterna minimeras

Sammanfattningsvis stoder vi forslaget till sin helhet. Vi vill sarskilt betona att
forslaget med sektorsansvaret och en 6kad digitalisering av anldaggningen ar
viktiga aspekter. Vi oroas dock av att férslagen inte kommer att fa 6nskad effekt.
Problembilden &ar inte nyupptackt. Hur ska man se till att de genomférs denna
gang?

Battre kunskap om anldaggningen

Vi delar utredarens slutsatser och stdder férslagen om att Trafikverket behéver
bade bli battre pa att inféra ny teknik kring tillstdndsmatning, utnyttja den
information som finns om anléggningen pa effektivare sétt och bli mer ldrande
och vaga mer. Trafikverket maste ocksa samverka med branschen pa ett battre
satt i dessa fragor. Det handlar om att inte upprepa projekt utan implementera
dem i verksamheten. Dar &r ocksa férslag som att Trafikverket ska ta ett
dvergripande ansvaret for att driva pa teknikutvecklingen for
jarnvagsunderhallet. Delar av tillstandsméatningen kan darfér vara i egen regi,
delar upphandlat och delar kan man ta jarnvagsféretagen till hjalp i betydligt
storre utstrackning an idag, dagens lok ar namligen rullande matvagnar.
Denna SOU kommer fram till samma sak som redan utredaren gjorde i SOU
2015:42 och samma sak som Trafikverket sjalva framfért i "Inférande av ett
gemensamt styrramverk for drift och underhdll av vag och jarnvag”, dnr TRV
2012/11921.
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Sedan 2015 har man i ett flertal olika projekt testat att anvéanda fordonsdata for
att battre prediktera bla kontaktledningsbrott. Resultaten har varit goda och
branschen har vid upprepade tillfillen patalat vikten att ga fran forsok till
implementation i verksamheten. Resultatet blir att Trafikverket aterigen tar
initiativ till ytterligare projekt med férsék. Det maste bli mer verkstad! Precis
som utredaren skriver "takten i arbetet med att inféra ny teknik maste 6ka”. Ett
annat exempel ar ANDA, det nya anléaggningsregistret som presenterades som en
forutsattning for férbattringar vad galler processer och system fér ansékning av
taglagen och kapacitetstilldelning (MPK) som i sin tur presenterades som en
forutsattning for ett nytt nationellt tagledningssystem (NTL). Och utan NTL skulle
inte kvalitet och processer i trafikinformationen kunna hdjas var Trafikverkets
besked. Sa det &r alltsd oerhért viktigt att det som skulle ha levererats 2013
verkligen kommer att leverans. For att minska kapacitetsbrister, héja
trafikinformationskvalitén samt vilket ar fokus i denna remiss effektivisera
underhallet.

Kunskap om anldggningen finns &ven hos de som bedriver trafik pa den.
Trafikverket behéver bli battre pa att fanga de behov och I&sningar som
branschen presenterar. Ofta &r det bade jordnara och kostnadseffektiva krav och
l6sningar.

Ratt tider i anldggningen for underhallsarbeten

Vi delar utredarens slutsatser och stdder férslagen men vill understryka att det
ar tveksamt om férslagen kommer att vara tillrackliga.

Det som utredaren belyser men inte gar vidare med &r att det saknas utvecklade
kriterier foér prioritering mellan underhallsverksamheten och trafiken.
Framférhallningen och planeringen tillsammans med jarnvagsféretagen och de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna maste bli béattre.

Flera atgarder maste kunna samplaneras. Trafikverkets konsultrapport om risker
vid inférandet av ERTMS visar pa héga risker att mycket stor kapacitet kommer
att tas i ansprak for banarbeten. Med det daliga effektutnyttjandet kommer
kapaciteten for jarnvagstrafik vara mindre an den skulle behdva vara och det ar
medborgarna som far betala i form av farre avgangar, fler resenérer per avgang
och med resultatet 6kad trédngsel pd vara vagar och lagre tillgdnglighet. Detta
hindrar aktivt kollektivtrafikens och godstrafikens mal om &kade andelar pa
jarnvag utifrdn miljé och efterfragedkningar.

Som ar idag tar Trafikverket allt for liten hansyn till trafikens behov, endast en
del av den kapacitet som reserveras for underhall/reinvesteringar/investeringar
som paverkar tagtrafiken reserveras i PSB:er, dvs planerade stérre banarbeten
som redovisas som forutsattningar i Jarnvagsnatsbeskrivningen. Dessa
banarbeten ger alltsa trafikféretagen méjlighet att planera om i planeringsstadiet
vilket ar ett bra satt att konsekvensminimera. En mangd banarbeten férst
daremot sedan in parallellt med tagtrafikansékningar i
kapacitetstilldelningsprocessen, i ett ldge dar de alltsa riskerar att omdjliggdra
trafik p@ inplanerade omlopp for pendeltag. I detta fallet far trafikféretagen
hantera konsekvenser av spruckna omlopp, 6kat fordonsbehov, forlangda
gangtider, brustna planerade anslutningar till andra tdg och bussar i ett véaldigt
sent lage, i vérsta fall férst ndgon manad innan tidtabellen bérjar galla, med
hdéga omplaneringskostnader till foljd. Dessutom |&ter man majoriteten av tiden

2



—/-

KOLLEKTIVTRAFIK
2020-10-05

utlagd for banarbeten férspillas. Nedan ett exempel fran Trafikverket pa deras
pilotmatning av nyttjandegraden av servicefénster pa sddra stambanan, den
visar att bara 50% av tiden har anvants. An mer oroande &r att Trafikverket inte
langre redovisar det totala nyttjandet av uppldten banarbetstid utan bara gér
nedslag i “pilotmatningar” pa servicefdnster. Bara for att det ar svart att mata

eller det visar pa daliga vdrden betyder inte att man ska sluta mata dar man har
sina brister.

Utfall pilotstracka -
Sédra stambanan strackan (Nassjo)-(Arlév) 2020
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Utbver det forekommer banarbeten som stalls in med kort varsel. Utbver det
skapar banarbeten férseningar och minskar kapaciteten. Det &r alltsa oerhért
viktigt att tiden i spar nyttjas effektivt.

En &kad hansyn till ndr pa aret och dygnet underhall kan ske maste ocksa géras.
86% av persontagsresorna i landet sker med trafik som Svensk Kollektivtrafiks
medlemmar ansvarar for, bade uppdraget och resandet fokuserar pa
vardagslivets resande med pendling till arbetet och utbildning som bas. Det ar
mycket tydligt ndr man tittar pa resandestatistiken. Att sa mycket som méjligt
av underhdllet koncentreras till 1agtrafiktid, dvs helger, storhelger och lov &r
oerhort viktigt for att minska konsekvenserna for det stora flertalet resenarer.
Har behdver Trafikverket bli mycket mer lyhoérd én idag. Diagrammet nedan

exemplifierar detta med Skanetrafikens resandeméngder per dag spritt 6ver
aret.
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Utvecklad upphandling i konkurrens

Vi delar utredarens slutsatser och stéder férslagen. Det som oroar utifran
utredningens resultat ar den stora andel upphandlingar som bara haft en
anbudsgivare. Detta leder inte till sunda marknadsvillkor. Delvis delar de
Regional kollektivtrafikmyndigheterna pa8 samma problem som Trafikverket i och
med att antalet anbudsgivare ofta ar lagt och ett tydligt ansvar for effektiv
anvandning av skattemedel. Langa kontrakt med komplicerade kvalitetsaspekter
som férsvaras av upphandlingslagar vad géller méjligheter till kravstalining,
innovation inom avtalsperioden och utvardering av dessa kvalitetsaspekter.
Likheterna kommer att bli &n stérre nar Trafikverket utifran férslagen ocksa
kommer att bli &gare av “gula maskiner”. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har 183ng erfarenhet av kravstallning i att upphandla
tjanster dar den rullande infrastrukturen ges pa nyttjanderétt till entreprendren
och har underentreprenérer som behdver féljas upp. Sannolikt skulle parterna ha
nytta av ett utdkat kunskapsutbyte i upphandlingsfragor.

En maskinpool i Trafikverkets regi

Vi delar utredarens slutsatser och stdder foérslagen. Att dverlata infrastruktur i
entreprendrers vard kréver dock ocksa att ansvar och befogenheter féljer hand i
hand. Det finns alltsa risk att kontraproduktiva l6sningar byggs upp om man inte
tanker igenom entreprendrernas drivkrafter under hela avtalsperioden innan man
genomfdr sadana tjansteupphandlingar. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har lang erfarenhet av kravstalining i att upphandla
tjanster dar den rullande infrastrukturen ges pa nyttjanderétt till entreprenéren
och dessutom i sin tur har underentreprendrer som behdver féljas upp. Sannolikt
skulle parterna ha nytta av ett utékat kunskapsutbyte i upphandlingsfragor.
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Underhall i egen regi for utvecklad formaga

Vi delar utredarens slutsatser och stdoder férslagen samt kriterierna for urvalet. Vi
finner det ocksa rimligt att Trafikverket ges utrymme att i samrad med
departementet géra smarre justeringar i avtalspaketen for att skapa basta
kostnadseffektivitet. Var dvertygelse &r att kunskapen kommer att 6ka hos TRV
oavsett vilka kontrakt som véljs inom respektive omrade. Just denna dtgard tror
vi dock inte kommer att bidra till att 6ka effektivisteringstakten, da vi ser risker
kring 6kad byrakratisering i och med att Trafikverket far hand pa verksamheten.

Etablering av underhall i egen regi

Vi delar utredarens slutsatser och stdder férslagen. Vi vill samtidigt betona att vi
inte ser att det &r organisationsformen i sig utan fragor om ledning och styrning
av helhet och detaljer som &r avgérande om verksamheten &r framgdngsrik inom
en bestallar-/utférarorganisering eller om den bedrivs i egenregi. I detta fall ser
vi framst egen regi som ett verktyg for att 6ka kunskapen hos bestdllaren. Vi
forstar valet och stédjer utredares férslag om att en egen resultatenhet bildas
inom Trafikverket for egen regiverksamheten. Vi hyser dock en stor oro att den
dnskade erfarenhetsaterféringen till Trafikverkets bestéllarverksamhet som ligger
i en annan resultatenhet kommer att bli lidande i en sddan konstruktion.

Effekterna maste utvarderas

Vi ser ett stort behov av att félja upp utredarens forslag till atgarder och dess
effekter. Vi vill dock skilja pa de mal och effekter som Staten kan férvéntas ha pa
genomférandet och Trafikverket och de mal, dtgarder, erfarenheter och effekter
som Trafikverket intern kommer att ha behov av att félja upp. Foérslaget med en
sarskild analysenhet har vissa risker, som ar bade organisatoriska och praktiska.
Analysenheten kan komma att uppfattas som ett externt kontrollorgan av den
nybildade resultatenheten vilket hindrar den transparens och dialog kring bade
mdjligheter och problem som behéver finnas. En annan risk &r ocksa dar
analysenheten blir mellanhand till den verksamhet som ska tillgodogoéra sig
kunskap for att bli battre kravstallare, upphandlare och infrastrukturférvaltare.
Den uppféljning som Staten férvantas gora ser vi inte ska ldggas pa denna
sarskilda analysenhet utan goras helt fristdende fran Trafikverkets personal, for
att inte aventyra opartiskhet och risker for lojalitetskonflikter.

Mobilisering i jarnvagsbranschen

Vi delar utredarens slutsatser och stdoder férslagen. Trafikverket och branschen
har de senaste aren forbattrat sin samverkan men det maste i flera avseenden
vara tydligt att Trafikverket har mandat att driva branschgemensamma fragor
och ha ett sektorsansvar. Det ar darfor rimligt att regeringen ger Trafikverket i
uppdrag att tillsammans med branschen komma med férslag pa hur
sektorsansvaret bér utformas. Vi ser ocksa att Trafikverket borde fa ansvar att
ansvara for vissa branschgemensamma fragor i linje med detta, det kan rora tex
sa vitt skilda saker som kompetensférsérjning och rollen station manager.
Uppgifter som idag “faller mellan stolarna” i den avreglerade verklighet som
branschen och Trafikverket finns i.
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En vision om en stdérningsfri trafik ar positivt, men om malet primért ar okat
resande och 6kad godsméangd pa jarnvdgen maste man prioritera atgédrder och
insatser utifran kundernas drivkrafter och da &r 6kad kapacitet och kortare
gangtider i manga fall betydligt viktigare &n att 6ka punktligheten for de aktorer
som redan har god punktlighet. Punktlighet &r en hygienfaktor som alltsa ékar
ndjdhet och i viss man resande upp till en viss niva, regionala pendlare visar sig
ha en lagre tolerans for korta storningar an vad fjarrtagsresenarer som ofta &r
sallanresenarer har tex. S&dan kunskap maste i mycket hégre utstréckning an i
dag styra prioritering av infrastrukturatgarder och hur de genomférs.

En sarskild genomforandekommission maste tillsattas

Utredarens foérslag och ambitioner ar mycket lovvarda, branschen behéver
verkligen dessa kursforandringar for att std starkare och bidra till att uppna de
transportpolitiska malen. Banan, klimatet och resenérerna behéver detta. Vi ser
dock med stor oro att Trafikverket inte kommer att orka genomféra detta for
egen maskin. Vi ser utifran vara lépande kontakter med olika avdelningar inom
Trafikverket att mycket dubbelarbete sker och informationséverforing,
omvarldsbevakning, koordinering och synkronisering brister. Vi ser hur
formaliauppfyllelse &r stérre drivkrafter &n effektmal, samt hur bristande
kompetens i ledning och férandring samt en ibland handlingsférlamanade
byrdkrati sinkar och stoppar upp manga goda initiativ. Vad sager att
Trafikverket kommer att ta sig ann detta uppdrag pa ett mycket annorlunda satt
an man tar sig ann dagens verksamhet? Nar dessutom utredaren skriver
"Trafikverket har under utredningen visat motvilja och konstant gett betydligt
hoégre kostnader och langre uppstartstider an vad utredaren sjalv och andra
funnit rimligt.” da upplever vi en hég risk att en framtida utvardering av
inférandet av utredningens forslag kommer konstatera att man misslyckats. Har
ser vi det darfér som o6nskvart att en sarskild genomférandekommission tillsatts
som driver pa, féljer upp och stottar Trafikverket i denna féréndrings- och
ldranderesa som kommer att ske. Genomférandekommissionen bdr besta av
personer med olika kompetenser men utan knytning till den verksamhet de &r
satta att stdtta. Kommissionen maste ges nédvéndiga mandat och resurser.

Vi tror att férslagen utéver detta aven behdver kompletteras med ytterligare
styrmekanismer som fangar drivkrafter hos de som far i uppdrag att genomféra
detta. Vilket kan bidra till maluppfyllelse. Annars riskerar vi resendrerna
fortroende och att en liknande utredning kommer att tillsattas om fem ar som
kommer fram till samma brister som denna utredning identifierar och som flera
utredningar de senaste tjugodren ocksa identifierat.
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