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Forord

Trafikverket ansvarar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik,
sjofart och luftfart, samt for byggande och drift av statliga vagar och jarnvégar. Det innebar att
myndigheten bade ansvarar for utveckling och vidmakthallande av den statligt 4gda infrastruk-
turen. Utvecklingen, som sker genom planering och investering, paverkar forutsattningarna for
vidmakthéllande, det vill saga vilket underhall och vilka reinvesteringar som behover géras
och hur ofta och till vilken kostnad. Om planerings- och investeringsprocesser inte har anled-
ning att beakta framtida underhallskostnader kan detta leda till att framtida kostnader for vid-
makthallande okar.

| denna rapport beskrivs hur Trafikverket beaktar investeringars framtida underhall i sitt arbete
idag. Vi visar ocksa pa hinder som finns for att astadkomma infrastruktur som &r optimerad ur
ett livscykelperspektiv och diskuterar mojliga atgarder for att battre kunna beakta livscykel-
kostnader i framtida infrastrukturinvesteringar.

Studien ar genomford i samarbete med MTO Sékerhet. Projektledare for rapporten har varit
Anna Ullstrom.

Stockholm, april 2016

Brita Saxton

Generaldirektor
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Summary in English

How is maintenance considered in infrastructure investments?

The Swedish Transport Administration is responsible for long-term infrastructure planning for
all transport modes and for the design, construction, and maintenance of state-owned roads
and railroads. That means that the Administration is responsible for both the development and
maintenance of state-owned infrastructure. Development, which is carried out through
planning and investment, affects the maintenance conditions, that is, the kinds of maintenance
and reinvestments necessary, how often and at what cost.

Considering the future maintenance of an investment is usually said to require application of a
life-cycle perspective. Applying a life-cycle perspective entails considering the total costs of all
parts of the infrastructure over its entire lifetime, from the planning and early concept stages to
liquidation. The purpose of this perspective is to find the solutions that deliver the most
benefits at the lowest possible cost for the infrastructure as a whole throughout its life cycle.
The investment costs must therefore be weighed against the costs arising in the other phases
of the life cycle, such as the maintenance and reinvestment phases. If a life-cycle perspective
is not adopted, low investment costs could result in increased long-term maintenance and
reinvestment costs, ultimately increasing the total cost.

Main purpose

The main purpose of this report is to examine how investment and future maintenance are
coordinated and balanced when it comes to infrastructure investments, and how this affects
the need for maintenance in the long term.

The report aims to answer the following questions:

e How does the Swedish Transport Administration take account of future maintenance
before and during ongoing infrastructure investments?

¢ What documents and procedures incorporating a life-cycle perspective are there in
the Swedish Transport Administration?

¢ How is future maintenance considered in practice?

e What is the relationship between investment and long-term maintenance costs? How
are these taken into account when deciding on investments?

e What are the consequences of the working procedures used for long-term
maintenance needs?

e Are there reasons to alter the working procedures in any way?



Method

To provide theoretical background to the study, the research literature in the field was
reviewed. To identify and describe how the Swedish Transport Administration is supposed to
take future maintenance into account when investing, selected parts of the Administration’s
management system were scrutinized. To deepen our knowledge of how the Administration
takes account of the future maintenance of infrastructure investments, individual interviews
were conducted with performance managers in the departments of Planning, Investment,
Major Projects, and Maintenance, as well as in the Finance and Control function. In addition,
group interviews were conducted with employees in each area to investigate how work is done
in practice.

Result

This report demonstrates that the Swedish Transport Administration lacks a complete
description of how maintenance aspects are to be considered in the management system.
This means that there are large differences between projects concerning whether, when, and
how maintenance aspects are to be considered. The governing documents set the overall
direction of the work, but lack specific instructions for how it is to be carried out. The working
procedures thus differ between various parts of the organization.

The Administration lacks a clear vision of how the life-cycle perspective and maintenance
issues should be considered in infrastructure investment decisions. This means that the main
focus is on the targets of time, cost, and content — the so-called TKI targets.

The Swedish Transport Administration has initiated efforts to systematically consider issues
related to maintenance and operations when handing over new infrastructure from the
Investment to Maintenance departments. However, there is potential for improvement when it
comes to using a life-cycle perspective in the early stages of planning and investment.



Sammanfattning

Inledning

Trafikverket ansvarar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik,
sjofart och luftfart, samt fér byggande och drift av statliga végar och jarnvagar. Det innebar att
myndigheten bade ansvarar for utveckling och vidmakthallande av den statligt 4gda infrastruk-
turen. Utvecklingen, som sker genom planering och investering, paverkar forutsattningarna for
vidmakthallande, det vill sdga vilket underhall och vilka reinvesteringar som behéver goras
och hur ofta och till vilken kostnad.

Att beakta framtida underhall i investeringar brukar beskrivas som att ha ett livscykelperspek-
tiv. Ett livscykelperspektiv innebar att se till en anlaggnings kostnader, for alla dess delar,
under hela anlaggningens livstid, frdn planering och konceptstadium till avveckling. Syftet ar
att f& en sa Iag kostnad och hog nyttoeffekt som majligt for anlaggningen som helhet under
hela livscykeln. Kostnaden for investeringar behover darfor vagas mot kostnader som uppstar
i andra faser av livscykeln, sdsom underhall och reinvesteringar. Om livscykelperspektiv inte
beaktas finns det en risk att lagre kostnader for investeringen pa sikt innebar 6kade kostnader
for underhall, och att den totala kostnaden darigenom blir hogre.

Syfte

Syftet med denna studie ar att undersdka hur avvagning och samordning mellan investering
och framtida underhall sker vid infrastrukturinvesteringar och hur detta langsiktigt paverkar
underhallsbehovet.

Studien ska besvara féljande fragestaliningar:

e Hur beaktar Trafikverket framtida underhall infér och under padg&ende infrastruktur-
investeringar?

¢ Vilka styrande dokument och arbetssatt finns inom Trafikverket?
e Hur beaktas framtida underhall i praktiken?

e Hur ser balansen mellan kostnader for investeringar respektive kostnader for
I&ngsiktigt underhall ut? Vad beaktas vid investeringsbeslut och vad far storst vikt?

o Vilka konsekvenser far de arbetssatt som tillampas i praktiken for det langsiktiga
underhallsbehovet?

e Finns det skal att férandra arbetet p& nagot satt?

Metod och genomférande

For att ge en teoretisk bakgrund till studien har en genomgéang av forskningslitteratur inom
omradet gjorts. | syfte att kartlagga och beskriva Trafikverkets styrande dokument for att



beakta framtida underhall vid infrastrukturinvesteringar genomfordes aven en granskning av
utvalda delar av Trafikverkets ledningssystem.

For att fordjupa kunskaperna om hur Trafikverket beaktar framtida underhall vid infrastruktur-
investeringar genomférdes intervjuer med chefer for verksamhetsstyrning inom de olika verk-
samhetsomradena Planering, Investering, Stora projekt och Underhall, samt den centrala
funktionen Ekonomi och styrning. Gruppintervjuer genomférdes med medarbetare inom res-
pektive verksamhetsomrade for att undersoka hur arbetet sker i praktiken.

Resultat

Studien visar att det saknas en heltackande beskrivning av hur underhallsaspekter ska beak-
tas vid investeringsbeslut i Trafikverkets ledningssystem. De styrande dokumenten ger ingen
helhetsbild av hur arbetet ska genomféras. Detta innebar att det finns stora skillnader mellan
olika projekt avseende om, nar och hur underhallsaspekter beaktas. De styrande dokument
som finns anger i huvudsak inriktningar for arbetet, men saknar anvisningar om hur arbetet
ska utféras. De arbetsséatt som tillampas skiljer sig &t mellan olika delar av Trafikverket.

I ledningssystemet saknas ocksé en tydlig malbild for hur livscykelperspektivet och hur under-
hallsfragor ska beaktas i samband med beslut om investeringar. Det innebér att det ar de s&
kallade TKI-mélen, mal for tid, kostnad och innehall som far ett tydligare fokus vid investe-
ringsbeslut.

Trafikverket har paborijat ett arbete med att systematiskt beakta drift- och underhallsfragor vid
Overlamnande av en anlaggning till forvaltning. Det finns dock forbattringspotential vad géaller
tilldmpning av ett livscykelperspektiv i de tidiga planerings- och investeringsskedena.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikverket ansvarar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik,
sjofart och luftfart, samt for byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar.® Det innebar att
myndigheten bade ansvarar for utveckling och vidmakthallande av den statligt &gda infrastruk-
turen. Utvecklingen av infrastruktur, som sker genom planering och investering, paverkar for-
utsattningarna for vidmakthallande, det vill saga vilket underhall och vilka reinvesteringar som
behdver goras, hur ofta och till vilkken kostnad.

Trafikanalys har flera regeringsuppdrag som syftar till att folja eller granska delar av infrastruk-
turplaneringsprocessen och lamna forslag pa hur Trafikverkets arbete kan utvecklas sa att in-
vesteringarna blir samhéllsekonomiskt effektiva och langsiktigt hallbara. Trafikanalys har
regeringens uppdrag att granska Trafikverkets forslag till objekt som bor “byggstartas” och
objekt som bor forberedas for byggstart. Granskningen omfattar saval process som objekt och
syftar till att stérka regeringens beslutsunderlag. Inom ramen for det arbetet granskas de
anlaggningskostnadskalkyler och samlade effektbedémningar som Trafikverket tar fram.?
Inom ramen fér 2015 ars byggstartsgranskning gjorde Trafikanalys samtidigt en granskning av
hur framtida kostnader for underhall beaktas i anlaggningskostnadskalkyler och samhéllseko-
nomiska effektbedémningar.® Denna visade att drifts- och underhallskostnader inte beaktas i
formell mening vid framtagande av anlaggningskostnadskalkyler.

Darutover har Trafikanalys ocksa regeringens uppdrag att under en tredrsperiod, fram till och
med 2017, analysera och utvérdera Trafikverkets arbete for att 6ka produktiviteten och inno-
vationsgraden inom anlaggningsbranschen.* Hur framtida underhall beaktas vid investeringar
kan ocksa paverka produktiviteten. | den forsta rapporten, som publicerades 2015, noteras
bland annat att totalentreprenader med langsiktigt funktions- och underhallsansvar inte tycks
ha fatt genomslag i ytterligare projekt, aven sddana upphandlingsformer skulle kunna vara for-
delaktiga ur ett livscykelperspektiv.®

Slutligen har Trafikanalys regeringens uppdrag att kontinuerligt félja Trafikverkets arbete med
att utveckla modeller for samhallsekonomiska analyser, i vilka analyser av livscykelkostnader
kan ingd.®

Mot bakgrund av detta har Trafikanalys narmare studerat hur framtida underhall beaktas vid
investeringar hos Trafikverket.

1 Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

2 Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2015, rapport 2015:10, Stockholm: Trafikanalys, 2015.

3 Granskning av anlaggningskostnadskalkyler, Stockholm: PwC, 2015.

4 Uppdrag att analysera och utvardera Trafikverkets arbete for att 6ka produktivitet och innovationsgrad i
anlaggningsbranschen, N 2014/1057/TE, Stockholm: Néringsdepartementet, 2014.

5 Trafikverkets arbete for okad produktivitet och innovation i anlaggningsbranschen — rapport 2015, Rapport
2015:5, Stockholm: Trafikanalys, 2015.

& Trafikverkets arbete med modeller for samhallsekonomisk analys 2015, Rapport 2016:2, Stockholm:
Trafikanalys, 2016.
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1.2 Att beakta investeringars framtida
underhall: Livscykelperspektivet

Att beakta framtida underhall i investeringar ingar i ett livscykelperspektiv. Ett livscykelpers-
pektiv innebér att se till en anlaggnings kostnader, och alla dess delar, under hela anlagg-
ningens livstid, fran planering och konceptstadie till nedlaggning, se Figur 1.1. Livscykelpers-
pektivet anvands till exempel for att berdkna de totala kostnaderna av en andring i en anlagg-
ning. Syftet ar att fa en sa l1ag kostnad och hdg nyttoeffekt som majligt for anlaggningen som
helhet under hela livscykeln. Darfor behéver kostnaden for investeringar vagas mot kostnaden
for underhall vid nybyggnation eller vid inférande av andringar i en anlaggning.

Konceptstadie

Nedlaggningsstadie Utvecklingsstadie

Drift- och

underhallstadie Produktionsstadie

Figur 1.1. Modell av livscykelperspektivet.
Kalla: Oversatt och anpassad fran 1ISO 15288:2008 i Systems Engineering Handbook — a guide for system life cycle
processes and activities, International Council on Systems Engineering, INCOSE-TP-2003-002-03.2.2, 2011.

Genom att beakta underhallsaspekter vid val av lésningar vid en investering kan livscykelkost-
naderna minskas. Underhallskostnaderna for godstrafik p& jarnvag i USA har minskat fran
1970-talet till 2000-talet, vilket tillskrivs forbattrad teknik. Underhallskostnader kan ocksa 6ka
pa grund av vilken I6sning som valjs. Underhallskostnader inom jarnvag paverkas till exempel
av att installerade komponenter behéver bytas ut pa grund av att de &r olampliga eller under-
presterande. Underhallskostnaderna for underpresterande system har visats vara betydande.”
Det &r darfor viktigt att redan i den ursprungliga konstruktionen skapa en fungerande Iésning.
Eftersom investeringar inom jarnvag ofta har héga investeringskostnader och komponenterna
har relativt lang livslangd saknas ofta flexibilitet for att andra system efter inforande.® Darfor
behdéver driftskostnader beaktas tidigt vid design av system for att andringar i designen ska
kunna utforas pa ett enkelt och billigt satt.

" Daniels, L. E., Track Maintenance Costs on Rail Transit Properties, Washington DC: Transport Research
Board, 2008.

8 Zoeteman, A. & Esveld, C., “Evaluating Track Structures: Life Cycle Cost Analysis as a Structured Approach”, i
World Congress on Railway Research, Tokyo, 1999.
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Vid utveckling av infrastruktursystem behover flera motstridiga mal hanteras.® Kostnader for
underhdll maste vagas mot de tekniska och funktionella férdelarna med nya I8sningar. Atgar-
der i specifika projekt ska passa in i storre system av infrastruktur. Det behdver darfér avgoras
vilken niva som atgarden ska optimeras for. Det kan vara pa till exempel en organisatorisk
niva, for en specifik anlaggning, eller inom en specifik doman. Det kan aven finnas motstridiga
mal beroende pa vilken planeringshorisont som anvands. Planeringshorisonten kan vara ope-
rativ pa exempelvis en tvaarsperiod, taktisk for de efterkommande tva till fem aren, eller stra-
tegisk som stracker sig efter fem ar.1° Det langsiktiga underhallsperspektivet kommer ofta i
konflikt med en mer kortsiktig budget och med organisatoriska faktorer, sdsom standardise-
rade arbetssatt, etablerad samverkan med andra aktorer, samt externa regelverk.'! For att
sékra en tillforlitlig infrastruktur med hog tillganglighet behéver dock langsiktiga effekter av
beslut beaktas. Det ar darfor viktigt att beakta balansen mellan kostnader for investeringar och
kostnader for underhall.*2

RAMS &r en europeisk standard for jarnvagsanlaggningar och star for Reliability, Availability,
Maintainability, Safety, vilket oversatts till tillforlitlighet, funktionssannolikhet, driftsékerhet,
tillganglighet, underhallsmassighet och sakerhet. Dessa egenskaper appliceras inom jarn-
vagssystem och ska uppratthallas under systemets hela livscykel.** Mal for RAMS anvands
for att skapa en effektiv underhallsplanering. Olika strategier kan anvandas for att uppna
dessa mal och att anvanda livscykelkostnader &r ett satt att vilja den mest kostnadseffektiva
strategin. Hur kostnadseffektivt ett system ar avgors av tillgangligheten och livscykelkostna-
den. Genom att 6ka tillgangligheten och minska livscykelkostnaden forbattras kostnadseffek-
tiviteten.'* Darfor ar ett satt att 6ka kostnadseffektiviteten att beakta framtida underhall i in-
vesteringar. En anlaggning som inte kraver mycket underhall far hog tillganglighet och laga
kostnader for underhall.

Livscykelkostnadsanalyser ar ett verktyg for att systematiskt utvardera effekterna av beslut
inom vag och jarnvag. Det finns modeller och beslutsstdd som innefattar ett livscykelperspek-
tiv for att prioritera tgarder inom olika omraden.'® Zoeteman och Esveld har tagit fram ett
ramverk for livscykelkostnadsanalyser som anvands for att valja en atgard bland flera alter-
nativ for att uppfylla samma behov. Livscykelkostnaderna bestar i detta ramverk av kostnader
for konstruktion, underhall, &garskap och drift. Genom att anvanda livscykelkostnadsanalys
kan olika tekniska l6sningar bedémas och atgarder som ger det basta langsiktiga resultatet,
vdljas. | en fallstudie inom jarnvag dar livscykelkostnadsanalys anvandes vid beslut av en
atgard har experter uppskattat att 20 procent av livscykelkostnaderna har minskats med den
valda l6sningen, trots att investeringskostnaderna var 40 procent hégre &n den alternativa
I6sningen.t®

Exempel pa faktorer som kan tas upp i en livscykelkostnadsanalys ar arbetskostnader, regle-
ring av trafikuppehall for underhallsarbeten, trafikintensitet och trafikkarakteristik, underhalls-

® Sahely, H. R., Kennedy C. A. & Adams B. J., “Developing sustainability criteria for urban infrastructure
systems”, i Canadian Journal of Civil Engineering, 32(1), 2005.

10 Vanier, D. J., “Why industry needs asset management tools”, i Journal of Computing in Civil Engineering,
15(1), sid. 35-43, 2001.

11 patra, A. P., Maintenance Decision Support Models for Railway Infrastructure using RAMS & LCC Analyses,
Diss., Luled: Lulea tekniska universitet, 2009.

2 Daniels, L. E., a.a.

18 Jarnvagsanlaggningar — Specifikation av tillforlitlighet, funktionssannolikhet, driftsékerhet, tillganglighet,
underhallsmassighet och sakerhet (RAMS), SS-EN 50126:1999, Standardiseringen i Sverige, 1999.

1 patra, a.a.

15 Mild, P. & Salo, A., “Combining a Multiattribute Value Function with an Optimization Model: An Application to
Dynamic Resource Allocation for Infrastructure Maintenance”, i Decision Analysis, 6(3), sid. 139-152, 2009.

16 Zoeteman & Esveld, a.a.
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policys (sdsom balansering av underhall och omsattning) och risker. For att géra en bra ana-
lys behover data ofta samlas in fran olika aktorer, sdsom fran konstruktion och projektering,
underhall (till exempel tillforlitlighetsdata), teknikleveranttrer och berdkningar av framtida
kapacitetsbehov. For att kunna anvanda tillforlitlig data om underhallskostnader behovs aven
ett systematiskt satt att lagra sadan data.'’

Att beakta l&ngsiktiga effekter vid beslutsfattande innebar att beslut maste fattas trots en viss
grad av osdkerhet. En livscykelkostnadsmodell i vilken faktorer kan &ndras for att identifiera
mojliga forandringar i utfall, ar ett satt att skapa ett stod for beslutsfattande under osékerhet.
En sddan modell kan anvandas som diskussionsunderlag for experter for att identifiera av-
gorande faktorer.18

Lingegard har forskat om funktionsupphandling av infrastruktur och méjligheterna till en mer

resurseffektiv infrastruktur.’® Lingegard menar att Trafikverket hittills inte har haft ndgot uttalat
livscykeltédnkande i sitt arbete med upphandlingar och att en béttre planerad och férebyggan-
de verksamhet for drift och underhall skulle majliggora forlangd livslangd for vag och jarnvag.

1.3 Syfte

Syftet med denna studie ar att undersdka hur avvagning och samordning mellan investering
och framtida underhall sker vid infrastrukturinvesteringar och hur detta langsiktigt paverkar
underhallsbehovet.

Studien ska besvara féljande fragestallningar:

e Hur beaktar Trafikverket framtida underhall infor och under pdgaende infrastruktur-
investeringar?

e Vilka styrande dokument och arbetssatt finns inom Trafikverket?
e Hur genomfors arbetet i praktiken?

e Hur ser balansen mellan kostnader for investeringar respektive kostnader for langsiktigt
underhall ut? Vad beaktas vid investeringsbeslut och vad far storst vikt?

e Vilka konsekvenser far de arbetssatt som tillampas i praktiken for det 1angsiktiga
underhallsbehovet?

e Finns det skal att forandra arbetet pa nagot satt?

7 1bid.

18 |bid.

19 Lingegard S, M. Lindahl, och N. Svensson, Funktionsupphandling av jarnvagsinfrastruktur, Linképing:
Linkopings universitet, 2012 och Lingegard, S., Integrated Product Service Offerings for Rail and Road
Infrastructure : Reviewing Applicability in Sweden, doktorsavhandling, Linkdping: Linkdpings universitet, 2014.
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1.4 Avgransningar

Fokus i denna studie har varit att beskriva Trafikverkets arbetssétt och darfor har intervjuer
endast genomférts med anstallda p& Trafikverket eller konsulter som arbetar for Trafikverket.

For att pa ett 6verskadligt satt kunna beskriva hur och i vilka skeden underhallsfragor beaktas
i investeringsprocessen har flodet av aktiviteter fran behovsanalys (atgardsvalsstudie) till far-
dig anlaggning, som lamnas over till forvaltning, beskrivits 6vergripande. Syftet har inte varit
att beskriva de olika skedena i detta flode pa detaljniva.

De resultat som redovisas i rapporten baseras pa ett begransat antal intervjuer och exempel
som fokuserat pa att fa en beskrivning av hur arbetet gar till i praktiken.

Trafikverket har ett ledningssystem som omfattar flera tusen dokument. Uppdraget omfattar
en granskning av de delar av ledningssystemet som beror beaktande av underhall i investe-
ringar, varfor en heltackande beskrivning av ledningssystemet inte gors i denna rapport.
Specifika berdkningar i de olika kalkyler som omnamns i rapporten har inte granskats.

IT-system blir alltmer vanligt forekommande i alla typer av jarnvagssystem. Detta innebar att
underhallsfrdgor ocksa beror IT-system. Hanteringen av underhall av IT ar darfor ett omrade
som nhdra angransar till Amnet for denna rapport. Av resursskal har en avgrénsning gjorts att
inte gora en fordjupning pa detta omrade, dock lyftes fragan pa ett mycket 6versiktligt plan i
intervjuerna.

Anvandning av anlaggningen, det vill sdga driftskedet, som utférs av verksamhetsomrade
Trafikledning ingdr inte i denna studie.

1.5 Metod och genomférande

Uppdraget har genomforts med hjalp av dokument- och litteraturgenomgangar, samt intervjuer
med personal inom Trafikverkets olika verksamhetsomraden.

Litteratursammanstallning

Inledningsvis kartlades forskning och andra relevanta studier som finns inom omradet. Denna
litteratursokning omfattade bland annat ledning och styrning av investerings- och underhalls-
processen for stora investeringar inom infrastrukturomradet. En sammanstallning av relevanta
artiklar redovisas i avsnittet Bakgrund ovan.

Genomgang av dokument

For att kartlagga och beskriva Trafikverkets styrande dokument for att samordna investeringar
och framtida underhall infor infrastrukturinvesteringar genomfordes i ett forsta steg en gransk-
ning av utvalda delar av Trafikverkets ledningssystem. Detta innebar en kartlaggning av an-
svarsfordelning inom Trafikverket med bland annat genomgéang av Trafikverkets arbetsordning
samt av olika typer av styrande dokument fran verksamhetsomraden inom Trafikverket, framst
Planering, Investering, Stora projekt och Underhall, men &ven fran den centrala funktionen
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Ekonomi och styrning. Styrande dokument for Trafikverkets processer for att planera, besluta,
genomfoéra, déverlamna anlaggningar till forvaltning, fordela kostnader, samt ansvar mellan
underhall och investeringar, har kartlagts. Detta innefattar dven kartlaggning av gransytor
mellan olika verksamhetsomraden och 6verlamningar mellan dessa.

Dokumentgenomgangen har utforts genom att soka information i Trafikverkets ledningssystem
i dokumentcentret, som beskriver processer och arbetssatt inom ovanstdende omraden. Fo-
kus har lagts p& huvudprocessen Investera, men &ven huvudprocesserna Planera atgarder,
och Underhalla, samt styrprocessen Leda och styra har granskats. Stodprocessen Utveckla
och utforma teknik- och systemkrav, samt sakomradet Anlaggningens LCC har ocksa
granskats.

Intervjuer

For att fordjupa kunskaperna om hur Trafikverket samordnar investeringar och framtida under-
hall vid infrastrukturinvesteringar genomfdrdes i ett andra steg intervjuer med chefer for verk-
samhetsstyrning inom de olika verksamhetsomradena Planering, Investering, Stora projekt
och Underhall, samt inom den centrala funktionen Ekonomi och styrning. Intervjuerna var
semi-strukturerade och genomférdes med hjalp av frageformular som utarbetats med ut-
gangspunkt fran resultaten av dokument- och litteraturgranskningen.

Darutbver genomférdes aven gruppintervjuer med medarbetare inom respektive verksamhets-
omrade for att undersoka hur arbetet sker i praktiken. Sammansattningen av roller och befatt-
ningar hos deltagare i gruppintervjuerna diskuterades med chefen fér verksamhetsstyrning
inom respektive verksamhetsomréde, och valet av deltagare i gruppintervjuerna har sedan
gjorts av Trafikverket.

Intervjuerna kompletterades med mindre fallstudier av de mindre projekten Haganéasleden,
Véag 252 Surahammar — Hallstahammar och Trelleborgsbanan som hanteras av verksamhets-
omrade Investering, och det storre projektet Forbifart Stockholm som hanteras av verksam-
hetsomrade Stora projekt. Fallstudierna genomférdes genom en intervju med projektledare
eller delprojektledare inom respektive projekt. Dessa fallstudier redovisas i rapporten i form av
exempel.

Syftet med intervjuerna var att kartlagga bland annat om styrande dokument ar kanda av be-
rorda i verksamheten, hur de gors tillgangliga i ledningssystemet (till exempel om de ar latta
att hitta, om anvandargrupper ar tydligt utpekade), hur de uppfattas (forstas) ute i verksamhe-
ten, i vilken grad de efterfoljs i verksamheten (till exempel om det ar majligt att félja dokumen-
ten), samt vilka forslag till forbattringsomraden intervjupersonerna sjalva har.
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2  Trafikverkets organisation
och ledningssystem

Trafikverket tillampar méal- och resultatstyrning déar finansiell styrning, regelstyrning och ge-
mensamma varderingar ar kompletterande styrformer.2’ Mal- och resultatstyrningen ska tillam-
pas inom de ramar som regler, budget, ansvar och befogenheter satter. Mal- och resultatstyr-
ningen stods av gemensamma arbetsformer och ett processinriktat arbetssatt. Trafikverkets
arbetsformer ar projekt, forvaltning och I6pande verksamhet.

Verksamhetsansvariga chefer har ett leveransansvar och i utpekade fall @ven ett funktionellt
ansvar. Chefen for verksamhetsomrade Underhall har bland annat funktionellt ansvar for An-
laggningens livscykelkostnad (LCC). Cheferna for verksamhetsomradena Investering respek-
tive Stora projekt har leveransansvar for att genomfdra investerings- och reinvesterings-
projekt, men daremot anges livscykelkostnad inte som ett ansvarsomrade for dem.

2.1 Trafikverkets organisation

Trafikverkets organisation delas in i verksamhetsomraden och centrala funktioner, se Figur
2.1. Det finns fem verksamhetsomraden: Planering, Trafikledning, Underhall, Investering och
Stora projekt.

Verksamhetsomrade Planering ansvarar for planeringen av hela transportsystemet utifran ett
trafikslagsovergripande perspektiv, nationellt och regionalt, samt for att félja upp genomforan-
det av beslutade transportplaner. | planeringens tidiga skeden ingar att genomfora atgards-
valsstudier och tillhandahalla underlag for samt delta i den regionala och kommunala plane-
ringen enligt Plan- och bygglagen (2010:900). Verksamhetsomrade Planering levererar plane-
rade atgarder och chefen for verksamhetsomradet har funktionellt ansvar for bland annat
huvudprocessen Planera atgarder.

Verksamhetsomrade Investering ansvarar for att genomfora investeringsprojekt vars kost-
nader understiger fyra miljarder kronor, dock med undantag for sarskilt komplexa projekt.
Detta innebar bland annat att verksamhetsomrade Investering tar fram vag- och jarnvags-
planer, tar fram systemhandlingar och bygghandlingar, forvarvar mark for investeringsprojek-
ten och planerar och genomfor produktion fram till och med dverlamnande till férvaltning.
Verksamhetsomradet levererar genomférda investerings- och reinvesteringsprojekt. Chefen
for verksamhetsomradet har funktionellt ansvar for huvudprocessen Investera.

Verksamhetsomrade Stora projekt ansvarar for att genomféra investeringsprojekt som ar sar-
skilt komplexa och/eller dverstiger fyra miljarder kronor. Detta innebar bland annat att verk-
samhetsomrade Stora projekt genomfor planlaggning av projekten, planerar och tar fram
systemhandlingar och bygghandlingar, anskaffar mark fér investeringsprojekten, planerar och
genomfor produktion fram till dverlamnande till férvaltning, samt ansvarar fér samordning av

20 Beskrivning av ledningssystemet, TDOK 2010:8, Borlange: Trafikverket, 2010.
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underlag infor ett 6verlamnande genom samverkan med forvaltningsorganisationen. Verksam-
hetsomradet levererar storre eller komplicerade investeringsprojekt.
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Figur 2.1: Trafikverkets organisation
Kalla: Arbetsordning for Trafikverket, TDOK 2010:14, Borlange: Trafikverket, 2010.

Verksamhetsomrade Underhall ansvarar for att férvalta, underhalla och utveckla den befintliga
och framtida vag- och jarnvéagsinfrastrukturen med avtalad kvalitet, inklusive de tekniska sys-
tem som ingar i vag- och jarnvagssystemet. Verksamhetsomrade Underhall levererar bland
annat planerat underhall for vag- och jarnvagsanlaggningar, och mottagen ny eller férandrad
anlaggning. Chefen for verksamhetsomrade Underhdll har funktionellt ansvar for huvud-
processen Underhalla, men har &ven ansvar for bland annat sakomradet Anlaggningens LCC.

2.2 Trafikverkets ledningssystem

Trafikverket har ett processorienterat arbetssétt. Trafikverkets ledningssystem bestar av en
styrprocess, huvudprocesser, stodprocesser och sakomraden. Syftet med styrprocessen ar att
skapa en effektiv styrning for att uppnd uppsatta krav, mal och resultat.?! Huvudprocesserna

2! Styrprocess Leda och styra, http:/intranat.trafikverket.local/Arbetssatt/Styrprocess-Leda-och-styra/,
Trafikverkets intranat, (Hamtad 2016-02-04).
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styr hur arbetet i Trafikverket ska genomforas for att leverera den infrastruktur som deras upp-
dragsgivare forvantar sig. Huvudprocesserna delas in i delprocesser. Stodprocesserna till-
handahaller stod fér huvudprocesserna sa att de kan fungera som avsett. Sakomradena be-
skriver gemensamma krav och inriktningar som galler for huvud- och stodprocesserna.?
Trafikverkets ledningssystem beskrivs i Figur 2.2.
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Figur 2.2. Trafikverkets processer
Kalla: Arbetssatt, Trafikverkets intranat, Lank till powerpointpresentation: Vara processer (pptx), 2015.

Huvudprocessen Planera atgarder omfattar bland annat att ta fram planer for transportsyste-
met, att omsétta planer och folja upp genomférandet av dessa.?® | denna process tas rekom-
menderade atgarder?* och atgardsbeskrivningar?® fram.

Styrprocessen Leda och styra omfattar planering, ledning, systematisk uppféljning, utvarde-
ring och forbattringsarbete.?® Det innefattar bland annat att ta fram verksamhetsplaner for
investerings- och underhallsverksamheten. | verksamhetsplanerna budgeteras pagaende
atgarder och nystarter av atgarder budgeteras och planeras.?”

Syftet med huvudprocessen Investera ar att genomféra planlagda atgarder utifran stallda
krav.?® Processen innefattar delprocesserna analysera, planera, genomféra och avsluta, enligt

22 Beskrivning av ledningssystemet, TDOK 2010:8, Borlange: Trafikverket, 2010.

Z Planera atgarder, http://intranat.trafikverket.local/Arbetssatt/Huvudprocesser/Planera-atgarder/ Trafikverkets
intranat, (Hamtad 2016-02-04).

24 Atgardsvalsstudie, TDOK 2012:1132, Borlange: Trafikverket, 2012.

% Framtagande av atgardsbeskrivning och intern bestallning mellan verksamhetsomraden, TDOK 2014:0570,
Borlange: Trafikverket, 2014.

% Styrprocess Leda och styra, http://intranat.trafikverket.local/Arbetssatt/Styrprocess-Leda-och-styra/,
Trafikverkets intranat, (Hamtad 2016-02-04).

27 Ta fram VP for investerings- och underhallsverksamhet, TDOK 2013:0307, Borlange: Trafikverket, 2013.

28 |nvestera, http://intranat.trafikverket.local/Arbetssatt/Huvudprocesser/Investera-och-reinvestera/, Trafikverkets
Intranat, (Hamtad 2016-02-04).
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projektmodellen XLPM?°. Investeringsprojekten f6ljs upp och rapportering sker mot tid, kost-
nad och innehall (TKI). Vid behov fattas beslut om atgarder och korrigeringar av uppdrag.
Huvudprocessen Investera innefattar &ven planlaggningsprocessen som anvands for att ta
fram vag- och jarnvagsplan. Processen Investera startar med beslutad verksamhetsplanering
och underlag i form av 6verenskommen atgardsbeskrivning. Ur processen kommer upphand-
lande och genomfdrda investerings- och reinvesteringsprojekt i form av ny eller féréandrad an-
laggning. Detta gar till extern kund eller huvudprocessen Underhalla.°

Huvudprocessen Underhalla omfattar bland annat att kontrollera och underhalla anlagg-
ningen. Det innebar att 6vervaka och kontrollera anlaggningen genom att analysera data, be-
hov och avvikelser, vidta atgarder och ajourhalla forutsattningar for férebyggande underhall.

Stddprocessen Utveckla och utforma system- och teknikkrav syftar till att skapa en gemensam
process for modifiering och utveckling av komponenter och system i de anlaggningar som
Trafikverket férvaltar. Processen stracker sig fran behov, kravspecifikation, utveckling och
fram till godkand komponent eller system som forvaltas. Processen bygger pa standarden SS-
EN 50126 Specifikation av tillforlitlighet, funktionssannolikhet, driftsdkerhet, tillganglighet,
underhallsmassighet och sakerhet (RAMS).3!

Syftet med sakomradet Anlaggningens LCC (livscykelkostnad) &r att samla anlaggningsstyr-
ning for systemstandard och livscykelkostnad avseende dvergripande krav. Detta innebar att
beskriva krav pa funktioner, egenskaper och prestanda pa Trafikverkets anldggningar samt
effekter. Sakomradet innefattar endast ett dokument, vilket ar en riktlinje for driftsakerhet,
sakerhet och underhall av jarnvag. Inget motsvarande finns for vag.

2.3 Fran identifierad brist i transport-
systemet till en fardig anlaggning

Nedan ges en évergripande beskrivning av hur flodet ser ut fran det att en brist har identifie-
rats i transportsystemet till dess att det finns en fardig anlaggning som éverlamnas till forvalt-
ning p& verksamhetsomrade Underhall. Har beskrivs kortfattat vilka dvergripande delar som
ingdr i ett investeringsprojekt. Syftet med denna beskrivning &r att fa en forstaelse for hur
detta flode ser ut sa att en beskrivning av hur underhall beaktas under vagens gang kan rela-
teras till detta fléde. Detta flode ar i stort detsamma oavsett projektets storlek, det vill sdga
oavsett om det ar ett projekt som tillhor verksamhetsomrade Investering eller verksamhets-
omrade Stora projekt.

D4 det konstaterats att det finns en brist i transportsystemet undersoks hur problemet kan
I6sas genom en atgardsvalsstudie. | denna undersoks vilka typer av atgarder som &ar mojliga
att vidta for att 16sa problemet. Syftet med en sadan forberedande studie &r att ge underlag for
att bestamma vad som ska goras for att I6sa transportproblemet.®? En atgardsvalsstudie ska
behandla vilka typer av atgarder, oavsett trafikslag, som ar mojliga att vidta for att I6sa ett
problem. Atgardsvalsstudier innebér att tillampa en metodik och ett arbetssatt for att fa ett

29 XLPM star for Excellence in Project Management.

30 Huvudprocess Investera, TDOK 2012:16, Borlange: Trafikverket, 2012,

81 Jarnvagsanlaggningar — Specifikation awv tillférlitlighet, funktionssannolikhet, driftsakerhet, tillganglighet,
underhallsmassighet och sakerhet (RAMS), SS-EN 50126:1999, Standardiseringen i Sverige, 1999.

32 Planeringssystem for transportinfrastruktur, Prop. 2011/12:118, Stockholm: Naringsdepartementet, 2012.
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vidare synsétt och ett ndrmare samspel mellan intressenter, vilket ska stimulera innovativa
och kostnadseffektiva lI6sningar.3®

OM?  VAR? HUR?
< < <

Atgardsval Vagplan/Jarnvagsplan Bygghandling Byggskede

Figur 2.3: Planering av vag- och jarnvagsprojekt. Figuren visar nér olika typer av beslut och avvagningar gors i
en investering.
Kalla: Trafikverkets projektportal investera: Planlaggningsprocessen

Atgardsvalsstudier kan initieras av olika intressenter, till exempel Trafikverket, regeringen,
kommuner eller naringsliv. Trafikverket gér en bedomning utifran ett antal kriterier vilka av de
identifierade problemomradena som ska bli foremal for atgardsvalsstudier. For att f& basta
nytta av satsade resurser gors atgardsvalsstudier enligt den s kallade fyrstegsprincipen, dar
problem i forsta hand ska I6sas genom att 1) tanka om (paverka behov och beteende) eller 2)
optimera (effektivare utnyttjande av befintligt system). Om detta inte &r mdjligt behéver prob-
lemen lésas med konkreta byggatgarder genom att 3) bygga om (begransade ombyggnader)
eller 4) bygga nytt (nyinvesteringar/stérre ombyggnad).

Atgardsvalsstudien resulterar i en lista 6ver atgarder som ska goras av olika intressenter. Nar
atgardsvalsstudien resulterar i en investeringsatgard tas en atgardsbeskrivning fram, vilken
blir en del av den bestéllning som goérs av verksamhetsomrade Planering till verksamhetsom-
rade Investering eller verksamhetsomrade Stora projekt. Nar denna bestallning tas emot av
verksamhetsomrade Investering eller Stora projekt kontrolleras att tid, kostnad och innehall
(TKI) ar rimligt, en projektspecifikation uppréattas, projektledare utses och évriga projektorgani-
sationen besatts.®*

Darefter tar planlaggningsprocessen over. | denna utreds var och hur vagen eller jarnvagen
ska byggas. Planlaggningsprocessen utgors konkret av arbetet med att ta fram en vag- eller
jarnvagsplan. | detta arbete utreds vagens eller jarnvagens strackning och hur den ska ut-
formas, berérd lansstyrelse beslutar om betydande miljopaverkan, alternativa placeringar och
utformningar studeras och samrad sker under processens gang. Storre projekt ska ocksa
tillatlighetsprovas av regeringen.

De slutliga bygghandlingarna tas sedan fram, vilket innebar tekniska beskrivningar med
ritningar och krav pa hur projektet ska byggas. Darefter gar projektet in i byggskede.

Under projektets gang gors upphandlingar av konsulter for framtagande av planer och
systemhandlingar, av leverantor for framtagande av forfragningsunderlag, samt av entre-
prenad for byggskedet.3®

33 Atgardsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar, Handledning 2015:171, Borlange:
Trafikverket, 2015.

34 Framtagande av atgardsbeskrivning och intern bestéllning mellan verksamhetsomraden, TDOK 2014:0570,
Borlange: Trafikverket, 2014.

% Tidsplanering for investeringsprojekt, TDOK 2015:0127, Borlange: Trafikverket, 2015.
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Den fardiga anlaggningen éverlamnas till verksamhetsomrade Underhall for forvaltning.
Verksamhetsomrade Trafikledning ser till att olika anvandare kan anvanda anlaggningen.

~
« Atgardsvalsstudie

« Bestallning med atgardsbeskrivning till
verksamhetsomrade Investering/Stora

Planera :

atgarder projekt y
«Upphandling h
*Planlaggning
*Bygghandling
*Byggskede
+ Overlamning y

\

+Kontollera och underhalla anlaggningen

Underhalla

J

Figur 2.4: Figuren visar kopplingen mellan aktiviteterna i planeringen av en vag/jarnvag och processernai
Trafikverkets ledningssystem.

De ovan beskrivna delarna styrs av ledningssystemets huvudprocesser Planera &tgarder och
Investera, se Figur 2.4,
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3 Resultat - Beaktande av
underhall i Trafikverkets
investeringar

| detta kapitel redovisas resultaten fran genomgangen av dokument och processbeskrivningar
i Trafikverkets ledningssystem och fran intervjuer med medarbetare inom de olika verksam-
hetsomradena.

3.1 Hur beaktas framtida underhall i
Trafikverkets investeringar?

Genomgangen av dokument i ledningssystemet ger bilden att det saknas en tydlig styrning for
hur och nar framtida underhall ska beaktas i planering och genomférande av investeringar.
Intervjuerna bekraftar denna bild, och en generell uppfattning bland dem som intervjuats ar att
det saknas ett systematiskt arbetssatt for att beakta underhllsaspekter vid investeringar.

I ledningssystemet finns beskrivningar av ett antal aktiviteter och kalkyler som i stérre eller
mindre omfattning beaktar underhall och som ska genomféras vid olika tidpunkter. Det finns
dock ingen samlad beskrivning av hur underhall ska beaktas i beslut och vid val av l6sningar
och liknande.

| intervjuerna har det beskrivits att det till stor del ar upp till projekten att avgéra hur under-
hallsfrAgor hanteras. Detta medfor att hanteringen ar personberoende och att det finns varia-
tioner mellan projekt, samt att det saknas ett gemensamt systematiskt arbetssatt.

Resultatredovisningen nedan har darfor fokuserat pa hur arbetet i praktiken genomférs och
beskrivningen baseras pa resultat fran intervjuer och fallstudier.

Arbetssatt for att beakta underhall i investeringar

Beaktande av underhall i atgardsvalsstudier

Hur atgardsvalsstudier ska genomféras styrs dels av en rutinbeskrivning® och dels av en
handledning.®” Rutinen beskriver arbetsgang och ansvariga i arbetet med att ta fram atgards-
valsstudier och handledningen beskriver metodiken.

Arbetet med &tgardsvalsstudier ar indelat i olika faser for att initiera studien, forsta situationen,
prova tankbara losningar, forma en inriktning och rekommendera atgarder. Tillvagagangssatt

36 Atgardsvalsstudie, TDOK 2012:1132, Borlange: Trafikverket, 2012.
37 Atgardsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar, Handledning 2015:171, Borlange:
Trafikverket, 2015.
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vid analys och bedémning av olika alternativ beskrivs évergripande i handledningen och en
hanvisning gors till en checklista.® Underhall omfattas inte av checklistan.

Trafikverkets expertkompetenser ska nyttjas i den omfattning och med den inriktning som be-
hovs i det enskilda fallet och i olika faser av en atgardsvalsstudie.® Gruppen som genomfér
atgardsvalsstudien bér sammantaget ha tillrackligt bred kompetens for att kunna hantera ak-
tuella fragor allsidigt. Som exempel namns att det kan behdvas kunskap och erfarenheter fran
flera trafikslag, olika styrmedel, miljdeffekter och samhallsbyggandets processer och om nyttor
och kostnader i stort.*® Underhallskompetens namns inte specifikt.

Atgardsvalsstudier genomférs med verksamhetsomrade Planerings egna resurser. Verk-
samhetsomrade Underhall medverkar inte i dessa. Det finns dock enstaka exempel pa att
medarbetare frdn verksamhetsomrade Underhall kontrollerar att atgardsvalsstudiearbetet har
beaktat underhéllsfrdgor genom att studera rapporter om atgardsvalsstudiernas framdrift. Ett
sadant exempel &r atgardsvalstudiearbetet med hoghastighetsbanorna.

Nar det galler vilken underhallskompetens som finns med i tgardsvalsstudier uttrycktes
varierande uppfattningar bland de personer som intervjuades inom verksamhetsomrade
Planering. Det finns saval uppfattningar om att underhallskompetensen finns inom det egna
verksamhetsomradet, som att den till viss del saknas hos de personer som medverkar i
atgardsvalsstudiearbetet.

I intervjun med medarbetare fran verksamhetsomrade Underhall uttrycktes att underhalls-
fragor inte beaktas i processen, och att livscykelanalyser sallan gors.

Sammanfattningsvis visar resultaten att det inte ar vanligt forekommande att underhallsfragor
beaktas i samband med atgardsvalsstudier.

Beaktande av underhall i investeringsprojekt

Det finns inte styrt i ledningssystemet att underhallskompetens behover finnas i ett investe-
ringsprojekt. Underhéllskompetens tas inte heller upp som exempel pa vilken bemanning som
kan behovas i investeringsprojekt. Det ar projektledningen som bestammer vilka resurser som
ska vara delaktiga i projektet.** Aven intervjuer har visat att det saknas ett systematiskt sétt att
inkludera underhallskompetens i projekt. Att det kan finnas ett behov av att tydliggora vilka
kunskaper som olika roller behdver ha uttrycktes i en intervju.

| intervjuerna har det beskrivits att det i praktiken fungerar sa att projektledare ofta forsoker till-
satta en resurs fran verksamhetsomrade Underhéll som ska delta p& méten och ta del av do-
kument. Projektledare ar dock medvetna om att verksamhetsomrade Underhall inte har till-
rackligt med resurser for att delta i projekten. Det padgar manga projekt som innefattar manga
moten. Den person som bjuds in till moten har ofta inte majlighet att delta pa grund av sina
ovriga arbetsuppgifter, men deltar eller svarar pa fragor i den man det finns tid.

Enligt personer som arbetar inom verksamhetsomrade Investering och Stora projekt brukar
det komma fler asikter om atgarder fran verksamhetsomrade Underhall i slutet av projekt. D&
finns det inte majlighet att paverka Idsningen, eftersom planer och handlingar ar beslutade och

3 SEB Atgardsvalsstudie, TMALL 0395, Borlange: Trafikverket, 2015.

39 Atgardsvalsstudie, TDOK 2012:1132, Borlange: Trafikverket, 2012.

40 Atgardsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar, Handledning 2015:171, Borlange:
Trafikverket, 2015.

41 Grundprincip for bemanning av investeringsprojekt inom verksamhetsomrade investering, TDOK 2013:0345,
Borlange: Trafikverket, 2013.
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arbetet ar upphandlat. Det ar darfor av stor vikt att asikter om atgarder kommer i ett tidigt ske-
de for att I6sningar ska kunna paverkas. Sena andringar och tillagg ar ofta dyrt och svart att fa
igenom. Ett systematiskt anvandande av livscykelkalkylering kan bidra till att foérbattra plane-
ringen i ett tidigt skede, vilket kan héja produktiviteten. En uppfattning frAn en medarbetare pa
verksamhetsomrade Underhall ar att mycket resurser gallande underhallsfragor idag laggs pa
overlamnandeskedet och att fokus borde flyttas till tidigare skeden.

Sammanfattningsvis visar resultaten att det saknas enhetliga krav pa vilken underhallskom-
petens som ska finnas med i olika projekt. Det kan vara stor skillnad i vilkken kompetens som
behovs i olika projekt. Det ar inte tydligt vilka uppgifter och ansvarsomraden som underhalls-
kompetensen ska bevaka. Det saknas resurser fran verksamhetsomrade Underhall att med-
verka i projekt. | flera fall kommer synpunkter pa underhallsaspekter i ett sent skede da det
inte finns mojlighet att gora forbattrande atgarder.

Underhallskompetens, arbetssatt och samarbete

En generell uppfattning fran intervjuerna ar att det inte &r nédvandigt att personer fran verk-
samhetsomrade Underhall &r delaktiga i alla projekt, utan kompetensen skulle kunna finnas pa
verksamhetsomrade Planering, verksamhetsomrade Investering och verksamhetsomrade
Stora projekt. Personer i verksamhetsomrade Investering som arbetar i projekten anser att det
kan finnas underhallskompetens i investeringar, dven da inte nagon fran verksamhetsomrade
Underhall deltar, men att det d& ofta saknas sadan specifik anlaggningskompetens som be-
hovs. Det ar viktigt med kannedom om lokala férhallanden och kompetens om den specifika
anlaggningen.

Underhallskompetensen pa verksamhetsomrade Planering och verksamhetsomrade Investe-
ring upplevs dock inte av de intervjuade medarbetarna fran verksamhetsomrade Underhall
som tillracklig. | ett par intervjuer har det uttryckts att det i de fall d& det finns underhallskom-
petens inom 6vriga verksamhetsomraden ar mer ett lyckligt sammantraffande pa grund av att
personal som tidigare arbetat pa verksamhetsomrade Underhall flyttat éver till ett annat verk-
samhetsomrade.

Avsaknaden av ett strukturerat satt att f& med underhallskompetens i projekt gor att det blir
personberoende hur val dessa frdgor beaktas. Underhallsfragor kan beaktas tack vare en-
skilda individers initiativ. Det finns exempel da samarbetet mellan verksamhetsomrade Under-
hall och projekt har fungerat mycket bra och andra exempel d& det har fungerat mindre bra.
Det papekas dock att det finns en vilja fran alla hall att beakta underhallsaspekter och skapa
en bra anlaggning som gar att underhalla effektivt.

Personer pa verksamhetsomrade Underhdll anser att deras perspektiv kommer in for sent i
projekt for att de ska kunna paverka I6sningen. De anser att det ar viktigt att underhallspers-
pektivet ar med tidigt i planeringen av atgarder for att kostnader for underhall och tillganglighet
pa anlaggningen ska kunna beaktas. Underhallsfragor bor vara med redan i tgardsvalsstu-
dier, eftersom dessa styr de planer som tas fram inom Investering/Stora projekt. Projektkost-
naden, det vill sdga investeringskostnaden respektive underhallskostnaden, fastslas tidigt i
processen.

Det kan vara svart att fa tag pa relevanta data och erfarenheter da projekt forsoker beakta
underhallsaspekter. | en intervju lyftes att det i samband med Sodra lanken infordes ett under-
hallssystem i syfte att bokfora underhallsatgarder som skulle kunna analyseras. Har finns
statistik, men det saknas arbetssatt for att ta hand om den.
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Det ar inte helt ovanligt att anstallda inom projekt- respektive underhallsorganisationerna upp-
lever att det finns ett stort fokus pa att arbeta vertikalt, inom det egna verksamhetsomradet,
och att samarbetet mellan verksamhetsomradena och respekten for varandras roller ibland
brister. Det finns ocksa exempel pa att samarbetet i underhallsfragor kan fungera bra. Ett sa-
dant exempel &r ett litet Trafikverkskontor i Vaxjé med ca 30 anstallda dar personer fran verk-
samhetsomrade Investering och verksamhetsomrade Underhall sitter nara varandra. Enligt en
projektledare fungerar samarbetet mellan verksamhetsomradena dar mycket bra eftersom de
traffas regelbundet. Personer i verksamhetsomrade Stora projekt upplever att projekt inom
verksamhetsomrade Investering star narmare verksamhetsomrade Underhall an stora projekt,
eftersom de kan vara samlokaliserade. Detta ar ett exempel pa hur det i en lokal verksamhet,
dar personal fran olika verksamhetsomraden &r samlokaliserade, har ett mer processorien-
terat arbetssétt.

Flera av de intervjuade menade att det inte &r ndgon okand fraga inom Trafikverket att under-
hallsfragor beaktas i for liten utstrackning och i for sent skede vid investeringar. Fragorna har
ocksa borjat hanteras. Flera har ocksa uppfattningen att det finns en god vilja inom organisa-
tionen att beakta underhall och att ha med underhallskompetens i projekten. Forstaelsen ar
stor och de forsoker finna satt att Gverbrygga fokus pa ett ensidigt arbete inom det egna verk-
samhetsomradet ("stuprérsorganisationen”).

| stora projekt kan det vara mer renodlade roller &n i mindre investeringsprojekt, eftersom det i
mindre projekt inte alltid finns en heltidstjanst for varje roll. Personer fran verksamhetsomrade
Underhall uppgav att bemanning av underhallskompetens ofta fungerar battre i stora projekt
och att det gors fler och djupare analyser av underhallsaspekter i stora projekt.

Overlamnande av en fardig anlaggning till férvaltning

Vad galler 6verlamnande av en fardig anlaggning till foérvaltning pa verksamhetsomrade
Underhall har det relativt nyligen tagits fram en ny rutinbeskrivning.*? Syftet med rutinen ar
bland annat att klargora arbetsgangen vid dverlamnande och ge forutsattningar for ett effektivt
Overlamnande.

Den nya 6verlamnanderutinen fokuserar darmed pa att fa till en plan och ett samarbete for att
sjalva 6verlamnandet till verksamhetsomrade Underhall ska fungera pa ett effektivt satt. | en
intervju uttrycktes dock att detta forum ocksa bidrar till att battre val av l6sningar for underhall
gors. Det beskrevs som att verksamhetsomrade Underhall exempelvis kan saga att de inte tar
emot anlaggningen om inte vissa losningar gérs om. Pa sa vis paverkar rutinen aven arbets-
séttet for att beakta underhall ur perspektivet att finna bra lésningar.

I rutinen beskrivs att vid uppréattande av projektspecifikation ska projektet planera for ett over-
lamnande och avsétta resurser till de aktiviteter som behdvs for éverlamnandet. Projektleda-
ren i alla projekt utser en éverlamnandekoordinator och begér att fa en mottagarkoordinator.
Mottagandekoordinatorn ska kallas till projektets startméte infor framtagandet av forfragnings-
underlag. | alla projekt ska en éverlamnandeplan uppréattas som bland annat innehaller
planerade aktiviteter och tidpunkter for dessa. Rutinen staller ocksa krav pa bland annat att
genomgang av anlaggningen gors, att beslutsunderlag for 6verlamnandet tas fram, samt att
ett dverlamnandeméte genomférs.

42 Overlamnande av ny eller forandrad infrastruktur, TDOK 2012:139, Borlénge: Trafikverket, 2012.
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| intervjuerna har det betonats att 6verlamningsfasen maste borja l&ngt innan projektet ar
avslutat, men att det tidigare inte har varit sa. Vid 6verlamnandet blir det ofta utmaningar pa
grund av att ratt krav inte har stallts fran borjan eller att krav inte har stallts alls. Det forekom-
mer ocksa att verksamhetsomrade Underhall inte vill ta Gver en anlaggning eftersom de till
exempel inte har fatt den information de behéver. Overlamnandet kan da ta extra lang tid.

Overlamnanderutinen har varit en forbattring och arbetssétten har utvecklats mycket. Det upp-
levs som positivt att dverlamnandet nu ar reglerat eftersom det tidigare varit godtyckligt. Det
upplevs ocksa som en stor forbattring att det har tydliggjorts att Gverlamnandeprocessen ska
borja tidigt i projekten. Att fa det att fungera tar dock tid och att arbeta enligt rutinen fungerar
fortfarande inte problemfritt. En uppfattning som lyftes i intervjuerna var att det ocksa ar en
utmaning att arbeta enligt rutinen eftersom den tolkas olika. Det finns tolkningsutrymme i en
rutin som ska passa for bade stora och sma projekt. Andra problem som lyfts i intervjuerna &r
till exempel att det finns for f& mottagarkoordinatorer och att alla inte kanner till de olika roller-
nas ansvarsomraden. Det uttrycktes ocksa att 6verlamnandeprocessen ar tidskravande med
flera definierade kontrollpunkter, samt att den nu har blivit &n mer tidskrdvande, men kanske
ocksa battre.

Det finns bade bra och daliga exempel pa hur éverlamnandet fungerar idag. Det &r till stor del
beroende av hur engagerad projektledaren ar. Exempel pa 6verlamnanden som fungerat bra
ar nar projektet tidigt ansékt om en mottagarkoordinator och dé& de personer som arbetar med
overlamnandet har fungerat bra ihop personmassigt.

Pa verksamhetsomrade Stora projekt &r det nu ett fokusomrade att forbattra och effektivisera
overlamnandet. Det har skrivits in i alla 6verenskommelser fér projekten att planer fér hur de
ska arbeta med 6verlamnande ska goras iterativt i alla stora projekt under 2015 och 2016 oav-
sett i vilket skede projektet befinner sig i. For detta utses en projektledare och det gérs som en
del av projektet. Exempelvis har det inom Forbifart Stockholm startats upp ett driftférberedan-
de projekt som bland annat omfattar underhall, IT och trafikledning.

Samlad effektbedémning och samhallsekonomiska berakningar

Samlad effektbeddmning &r ett satt att strukturerat och sammanfattande beskriva en fore-
slagen atgard inom transportsektorn, dess kostnader och de effekter som den forvantas f& om
den skulle genomforas.*® Samlad effektbedomning ska upprattas framfor allt i den fysiska
planlaggningsprocessen, men aven i atgardsvalsskedet. Dokumentet ska folja atgarden/
projektet och utvecklas i takt med att allt mer information finns om atgarden. Som minimikrav
ska den samlade effektbedomningen for investeringsatgarder revideras i relation till olika ak-
tiviteter i den fysiska planlaggningsprocessen dar anlaggningskostnadskalkyl enligt successiv-
principen ska upprattas eller revideras. Ett av syftena med samlad effektbeddmning &r att ut-
gora ett beslutsunderlag.

I huvudprocessen Planera atgarder ingar handledningar for att utfora samlade effektbedom-
ningar, SEB.** Som en effekt som varderas monetart och som ingar i berékning av samhalls-
ekonomiskt nettonuvarde tas "drift-, underhalls- och reinvesteringskostnader under livslangd”

43 Samlad effektbedomning och samhallsekonomiska analyser, TDOK 2015:0142, Borlange: Trafikverket, 2015.
4 Enkel-SEB utan samhallsekonomisk kalkyl, TDOK 2015:0149, Borlange: Trafikverket, 2015, Enkel-SEB med
samhéllsekonomisk kalkyl, TDOK 2015:0150, Borlange: Trafikverket, 2015, Fullstandig-SEB utan
samhallsekonomisk kalkyl TDOK 2015:0151, Borlange: Trafikverket, 2015 och Fullstéandig-SEB med
samhallsekonomisk kalkyl, TDOK 2015:0152, Borlange: Trafikverket, 2015.
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upp. Hur detta tas fram beskrivs dock inte. Inte heller i rutinbeskrivningen®® och riktlinjen*® for
samlad effektbeddmning och samhéllsekonomiska analyser beskrivs hur varden i en samlad
effektbeddmning ska tas fram.

| intervjuerna framkom att underhallskostnader tas med i de samlade effektbedomningarna
genom schablonberédkningar. Det finns matematiska modeller dver vad till exempel olika vag-
typer medfor i underhallskostnader. Vid beslut om vilken I6sning som ska véljas &r det hel-
hetskostnaden som avgor. Det &r inte underhdllskostnaden i sig som beaktas, men den &r en
del av den helhet som beddms.

Klimatkalkyl

Sedan april 2015 finns ett krav pa att klimatkalkyler ska goras i alla projekt med kostnad 6ver
50 miljoner kronor. Syftet med Riktlinjen for Klimatkalkyl — infrastrukturhallningens energi-
anvandning och klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv ar att faststalla Trafikverkets arbets-
metodik vid effektbedomning och redovisning av infrastrukturhallningens energianvandning
och klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv.” Klimatkalkyler ska anvandas som beslutsunder-
lag, underlag vid malstyrning, redovisning och rapportering samt som ett verktyg for att jobba
effektivt och systematiskt med klimat- och energieffektivisering inom infrastrukturhallningen.
Ett mal med riktlinjen ar att infrastrukturhallningens energianvandning och klimatpaverkan ska
kunna bedémas och redovisas pa ett effektivt och konsekvent satt, vilket bland annat mojlig-
gor jamforelser av I6sningar inom investeringsatgarder liksom jamférelser mellan investerings-
atgarder.

Klimatkalkylmodellen och denna riktlinje omfattar klimatpaverkan fran infrastrukturhallningen
det vill saga fran byggande, drift och underhdll av vag och jarnvag. Klimatkalkyler ska upp-
rattas for investeringsatgarder éver 50 miljoner kronor. Klimatkalkylen ingar som del i den
samlade effektbedémningen. Klimatkalkyl upprattas initialt i atgardsvalsstudien och foljer in-
vesteringsatgarden genom hela planlaggningsprocessen och utvecklas i takt med att projektet
utvecklas. | atgardsvalsstudien ska klimatkalkylen, som en del av den samlade effektbedém-
ningen, inga i beslutsunderlaget for beslut om genomférandet av steg tre- eller fyraatgéard

(bygg om eller bygg nytt).

| en intervju framkom att schablonbelopp anvands for att rdkna ut koldioxidutslapp for at-
garder. | dessa innefattas hur mycket koldioxid som slapps ut pa grund av underhall efter en
atgard.

Anlaggningsspecifika krav for jarnvag (AKJ)

I huvudprocessen Planera atgarder ingar en rutinbeskrivning for anlaggningsspecifika krav
inom jarnvag.*® Den beskriver arbetssatt for upprattande av "AKJ, Anlaggningsspecifika krav
for jarnvag”. Denna ska innehdlla Trafikverkets trafikerings-, kapacitets- och funktionskrav ur
bland annat ett underhallsperspektiv, samt beskriva hur objektet ska fungera i en given helhet.
| rutinbeskrivningen star "Tank LCC och RAMS naér krav stalls”.

4 Samlad effektbedomning och samhallsekonomiska analyser, TDOK 2015:0109, Borlange: Trafikverket, 2015.
46 Samlad effektbedomning och samhallsekonomiska analyser, TDOK 2015:0142, Borlange: Trafikverket, 2015.
47 Klimatkalkyl — infrastrukturhalliningens energianvandning och klimatp&verkan i ett livscykelperspektiv, TDOK
2015:0007, Borlange: Trafikverket, 2015.

48 AKJ, Anlaggningsspecifika krav jarnvag, TDOK 2014:0111, Borlange: Trafikverket, 2014.
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Anlaggningsspecifika krav jarnvag (AKJ) tas normalt fram for ett projekt vid tva tillfallen; infor
utredningsskede och infér byggskede. Idag finns det ingen motsvarighet for vagprojekt, men
ett pagaende arbete inom Trafikverket utreder om en motsvarighet ska inféras dven pa vag-
sidan: underhallskrav for vag (UKV). Bakgrunden till detta &r att Trafikverket har bedémt att
nuvarande arbetssétt inte fungerar tillrackligt val for att sékerstélla att Trafikverkets anlagg-
ningsspecifika krav utifran ett underhalls- och driftperspektiv finns med som forutsattningar vid
investeringsprojekt. Syftet med att infora underhallskrav for vag skulle vara att skapa forutsatt-
ningar for ett systematiskt arbetssatt dar drift- och underhallskrav och forutsattningar beaktas i
investeringsprojekt och att underlatta 6verlamnandet. | intervjun med verksamhetsomrade
Stora projekt framkom att olika arbetssatt vid vaginvesteringar idag istallet utgérs av "dialog”
med verksamhetsomrade Underhall for att fa information om drift- och underhallskrav.

Livscykelkostnad och underhallskonsekvensbeskrivning

I intervjuerna framgick att ett livscykelperspektiv ska anvandas vid investeringar, men att det
saknas ett tydligt krav pa detta i styrande dokument i ledningssystemet. | sakomradet Anlagg-
ningens LCC, som ska samla anlaggningsstyrning for livscykelkostnader avseende 6ver-
gripande krav, finns endast ett dokument. Det &r en riktlinje for driftsdkerhet, sékerhet och un-
derhall av Trafikverkets jarnvagsnat. Denna styr sdledes inte arbetet i vagprojekt. I riktlinjen
anges att anlaggningens egenskaper avseende bland annat underhall ska specificeras och
utredas i varje aktivitet, fran idéskede till enhet i drift. Infér varje beslut som paverkar drift-
sékerhet och framtida underhall ska konsekvenserna belysas i form av en underhallskonsek-
vensbeskrivning (UKB).

De intervjuades kannedom om och féljaktligen anvandning av underhéllskonsekvensbeskriv-
ningar varierade. | intervjuer har uppgetts saval att det ar en systematisk analys som tas fram
for de storre projekten, som att de enbart anvands sporadiskt. Flera av de intervjuade kande

inte till underhallskonsekvensbeskrivningarna alls.

Anlaggningskostnadskalkyler

Anlaggningskostnadskalkyler anvands inom hela investeringsprocessen for att 6ka kvaliteten i
kostnadsbeddmningar och for att ha en strukturerad uppféljning av investeringsprojektens
kostnader genom processen.*® Kalkylen omfattar dock endast kostnaden for att utreda, pla-
nera och producera en vag- eller jarnvagsanlaggning, det vill saga frdn och med start av det
fysiska planeringsarbetet till och med slutfort byggande. Detta innebér att kalkylen inte inne-
fattar underhallskostnader i ett livscykelperspektiv.

RAMS

| stddprocessen Utveckla och utforma system- och teknikkrav faststalls krav avseende
tillforlitlighet, funktionssannolikhet, driftsakerhet, tillganglighet, underhallsméassighet och
sékerhet (RAMS) enligt RAMS-standard.* | beskrivningen av processen anges att det ar

4 Anlaggningskostnadskalkyler, TDOK 2011:182, Borlange: Trafikverket, 2011.
%0 Jarnvagsanlaggningar — Specifikation av tillforlitlighet, funktionssannolikhet, driftsakerhet, tillganglighet,
underhallsmassighet och sakerhet (RAMS), SS-EN 50126:1999, Standardiseringen i Sverige, 1999.
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viktigt att i méjligaste man undvika onddiga kostnadsdrivande krav for anskaffning och under-
hall. Aven en valideringsplan for kraven i efterfoljande livscykelfaser ska tas fram.5* For jarn-
vagstekniska komponenter finns det krav pa tillampning av RAMS-standarden.®? Sadana krav
saknas pa vagomradet.

Majoriteten av de som har intervjuats var inte bekanta med begreppet RAMS och hur det an-
vands i verksamheten. En person i verksamhetsomrade Stora projekt var medveten om stan-
darden, men ansag att arbetssattet inte anvands i Trafikverkets arbete.

Pagaende forbattringsarbete

Det pagar flera projekt inom Trafikverket for att forbattra arbetet med att beakta underhall i
investeringar. Exempel pa projekt som pagar innefattar att utreda, bereda och implementera
arbetssatt for livscykelkostnadskalkyler, att géra en 6versyn av mottagandeprocessen, och att
skapa arbetssatt for underhallskrav for vag (UKV).

3.2 Beaktande av underhall i upphandlingar

Det har framkommit i intervjuerna att det inte finns nagon tydlig systematik i hur underhalls-
aspekten beaktas i upphandlingar och att det ar svart att formulera underhallskrav i forfrag-
ningsunderlag vid upphandling. Det har dock papekats att for att underhallsaspekter ska beak-
tas maste detta inkluderas i férfragningsunderlag. De intervjuade menar dock att det finns en
problematik kring upphandlingsreglerna, da de innebar att Trafikverket inte kan stalla krav pa
en detaljniva. Lagen om offentlig upphandling innebar krav p& konkurrens, vilket medfor att
Trafikverket exempelvis inte kan stalla krav pa att det ska vara samma losning och tillverkare
som de haft tidigare. D& skapas olika losningar av olika tillverkare, vilket inte &r optimalt for att
underhalla anlaggningen.

Det har forekommit att verksamhetsomrade Underhall har velat stalla krav for att forbattra for-
utsattningarna for ett effektivt underhall, som sedan inte har gatt igenom pa grund av upp-
handlingsregler. Inom jarnvag finns en storre mojlighet att styra vilket material som ska anvan-
das an inom vag, eftersom Trafikverket tillhandahaller mycket av det material som anvands
inom jarnvagen. Material upphandlas gemensamt vilket innebér att jarnvagskomponenter och
jarnvagsmateriel i viss man kan standardiseras.

Problematiken &r storst vid upphandling av totalentreprenad, eftersom hela I6sningen da ska
tillhandahéllas av entreprencren. D& anses det finnas mycket sma mojligheter att paverka
vilka krav p& underhéllsméassighet som ska stéllas. | intervjuer har det angetts att det tidigare
har funnits ett mal p& att 50 procent av investeringarna ska genomféras som totalentreprena-
der, men att detta mal &r borttaget ur styrkortet for ar 2016. En billig 16sning som entreprend-
ren tar fram &r inte nédvandigtvis den mest ekonomiska I6sningen ur ett livscykelperspektiv.

Det finns ett par exempel da byggkontrakt i projekt har innefattat underhall for en efterfoljande
period pa exempelvis 20 &r. Produktivitetskommittén pekade exempelvis pa tva sadana entre-
prenadkontrakt med langsiktigt underhallsatagande: i projektet Riksvag 50 mellan Motala och

51 Utveckla och utforma system- och teknikkrav, TDOK 2014:0306, Borlange: Trafikverket, 2014.
52 Driftsakerhet, sakerhet och underhall av jarnvag, TDOK 2014:0162, Borlange: Trafikverket, 2014.
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Mjolby har NCC byggt 28 km vag i en totalentreprenad med 20 ars drift- och underhalls-
atagande. | projektet Myre-Skénsmon har PEAB byggt 17 km vég i en totalentreprenad med
ansvar for drift och underhall i 20 ar.5® Pa detta satt maste entreprendren beakta underhalls-
kostnader eftersom de sjalva behéver sta for dem. Erfarenheterna av detta ar an sa lange
positiva, men ingen s&dan underhallsperiod har annu gétt ut varfor erfarenheter saknas av
hela livscykeln.

Vid upphandling av konsulter anvands en uppdragsbeskrivningsmall.>* Mallen innefattar att
alla férandringar, ny- och reinvesteringar i anlaggningen utfors ur ett livscykelkostnadspers-
pektiv med malsattning att minimera livscykelkostnaderna. Malséattningen for den fardiga an-
laggningen ar ocksa att underhall kan utféras pa ett effektivt, miljomassigt och arbetsmiljo-
massigt riktigt satt. Eventuella krav p& underhallsaspekter ska lyftas fram och det ska anges
om samrad ska ske med férvaltningsorganisationen under projekteringen.

Mallen anger ocksa att livscykelbedémningar och LCC-analyser ska beskrivas i projekterings-
beskrivningen. | mallen anges att livscykelkostnadsbedémningar ska goéras i vag- och jarn-
vagsplan, systemhandling samt forfragningsunderlag for utférandeentreprenad och totalentre-
prenad, om minst en av foljande punkter géaller:

e Projekt dér alternativa I6sningar finns som kan spara pengar i byggnads- och
driftskedena som val motsvarar kostnaderna for att utféra LCC.

e Projekt dar avsteg fran regelverk eller praxis 6vervags som kan medféra kon-
sekvenser dver anlaggningens livscykel.

e Projekt dver 50 MSEK.

Det finns ett stoddokument for arbete med livscykelbedémningar och LCC,% men personer
som arbetar i verksamhetsomrade Investering anser att mallen &r generellt skriven och att det
ar svart for konsulter och entreprendrer att utfora livscykelkostnadsbedomningar.

Vid upphandling av totalentreprenader finns en teknisk beskrivning med i forfragningsunder-
laget. For framtagande av den tekniska beskrivningen anvands mallar, s& kallade TB-mallar.%®
De innefattar att drift- och underhallsplaner for forebyggande respektive avhjalpande underhall
ska upprattas av entreprendren. | den tekniska beskrivningen ska krav stéllas pa dessa
planer. Det definieras inte vilken typ av krav som ska stéllas.

Personer fran verksamhetsomrade Investering beskriver i intervjuerna att &ven TB-mallarna ar
generella och att det &r svart att beskriva for entreprenéren hur de ska ta hand om drift- och
underhallsfragor.

53 vagar till forbattrad produktivitet och innovationsgrad i anlaggningsbranschen, Produktivitetskommitténs
betankande, SOU 2012:39, Stockholm: Fritzes, 2012, sid 153.

5 UB-mall version 7.0,
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws32/ubmall/UBmall%20Huvuddokument/Forms/Allitems.aspx,
Trafikverkets arbetsrum, (Hamtad 2016-02-03).

%5 Stod for arbete med livscykelbedémningar och LCC vid planering och projektering av vagar och jarnvagar,
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws32/ubmall/Stddokumet%20UB/Forms/Allltems.aspx,
Trafikverkets arbetsrum, (Hamtad 2016-02-03).

%6 TB-mall for TE 2015-09-03, https:/ppi.trafikverket.se/arbetssatt/invest/leda/genomfora/Sidor/planera.aspx,
Trafikverkets projektportal Investera, (Hamtad 2016-02-03) och TB-mall fér TE vag 2015-09-03,
https://ppi.trafikverket.se/arbetssatt/invest/leda/genomfora/Sidor/planera.aspx, Trafikverkets projektportal
Investera, (Hamtad 2016-02-03).
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3.3 FoOrdelning och uppfoljning av
kostnader

Trafikverket styrs genom anslag fran regeringen dar ekonomiska medel ar lasta till de olika
verksamhetsomradena, vilket forsvarar en tillampning av livscykelperspektivet. Att det inte gar
att omfordela pengar mellan investeringar och underhall har beskrivits vara ett hinder for att
skapa lésningar som ger en I&g livscykelkostnad. Det &r till exempel inte mojligt att ga 6ver in-
vesteringsbudgeten i syfte att i ett langt perspektiv skapa lagre underhallskostnader. | inter-
vjuerna har det framkommit énskemal om att kunna flytta pengar fran underhall till investering
for att kunna tillampa ett livscykelperspektiv.

| bestéllningen av en atgard ska en éverenskommen atgardsbeskrivning vara framtagen. Det
innefattar att verksamhetsomrade Planering och verksamhetsomrade Investering/Stora projekt
ar éverens om tid, kostnad och innehall (TKI). De &ar d& 6verens om att tidplanen ar rimlig, att
kalkyl/kostnadsbeddmning finns, samt att ratt och tillracklig information finns i beskrivningen.5’
TKI foljs sedan upp under projektets gang. | intervjuer har det framkommit att det upplevs som
att denna styrning uppmuntrar till 1dga investeringskostnader snarare an laga livscykelkostna-
der. Upplagget ger inga incitament till att skapa losningar med laga underhallskostnader. Det
saknas mal och drivkrafter for att tillampa ett livscykelperspektiv, liksom metoder for att mata
och félja upp hur investerings- och underhallskostnader balanseras mot varandra. En
forklaring till detta &r att det finns ett starkt fokus pa TKI.

| en intervju uttrycktes att "du far en klapp pa axeln” nar ett projekt genomforts till en lagre in-
vesteringskostnad an budget. Det uttrycktes ocksa att det inte ar en generell uppfattning att
investeringar ska goras billigt, men att styrningen kan upplevas sa och att detta darfor riskerar
att bli ett mal.

En annan uppfattning som har lyfts fram i intervjuerna ar att projektchefer ar stolta nér de lam-
nar ifran sig en hallbar anlaggning, och att det inte bara &r laga investeringskostnader som
efterstravas. Det padpekades att projekt har en vilja att skapa lésningar som ger laga under-
hallskostnader och att det finns mdéjligheter att &ndra vissa lésningar om det ryms inom budge-
ten for projektet.

3.4 Konsekvenser av att underhall inte
beaktas

Det finns flera skal till att underhall bor beaktas tidigt och i tillracklig omfattning under investe-
ringsprocessen. Att optimera kostnaderna ur ett livscykelperspektiv ar det skal som disku-
terats mest i intervjuerna. Tillgangligheten till anlaggningen (det vill séaga att underhalla an-
laggningen med minsta mdjliga trafikstorning), arbetsmiljoaspekter i driftskedet, sékerhet, och
Trafikverkets varumarke ar andra motiv som lyfts fram. Med Trafikverkets varumérke mena-
des att brister i beaktande av underhall i investeringar kan f& konsekvenser for resenarer lik-
som for Trafikverkets attraktionskraft som arbetsgivare och tjansteleverantor. Att underhall inte

7 Framtagande av atgardsbeskrivning och intern bestallning mellan verksamhetsomraden, TDOK 2014:0570, ,
Borlange: Trafikverket, 2014.
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hanteras i ett tidigt skede i processen medfoér ocksa att arbetet med fragorna blir mer om-
fattande i senare skeden i projektet och att mojligheterna att gora optimerade l6sningar da blir
sma.

Att beakta underhall kan ocksa innebara att samordna underhallsatgarder och reinvesteringar
med nya investeringar s& att kostnaderna sammantaget blir lagre. Som ett exempel pa detta,
och p4 att hanteringen av underhallsfrdgor kan medfora férsamrad tillganglighet och sakerhet,
beskrevs ett jarnvagsprojekt dar det i tidigt skede konstaterades att det fanns ett underhéllsbe-
hov inom ett antal ars sikt pa befintlig bana, dar en utbyggnad av jarnvagen planerades. En
samordning av atgarderna utreddes inte och kostnaden for att samordna atgarderna eller
genomfdra atgarderna var och en for sig jamfordes inte i samband med investeringen. Detta
ledde till att en stracka av den fardiga jarnvagsanlaggningen redan nagot ar efter invigning
riskerar att belaggas med nedsatt hastighet p& grund av underhallsbehovet pa den &ldre ba-
nan. Det innebédr i sin tur att nyttan av investeringen inte realiseras fullt ut.

3.5 Hantering av IT-underhall

| intervjuerna har det framkommit att dverlamningen fran projekt till den centrala funktionen IT
behdover forbattras. Att dverlamning ska ske till IT ar vanligast i stora projekt. Denna dverlam-
ning kan ibland glémmas bort och rollerna ar inte heller tydliga. Det har varit ovanligt att ver-
lamna till IT, men detta &r ndgot som kommer bli vanligare da IT blir en stérre del av forvalt-
ningen i form av exempelvis trangselskattsportaler och kameror i tunnlar. Personer som har
intervjuats har sett ett behov av att utveckla och fortydliga rutiner fér 6verlamning till IT. Det
har aven kommit upp att 6verlamningen till verksamhetsomrade Trafikledning kan behéva ut-
vecklas. Da IT-relaterat underhall och trafikledning inte ingick i denna utredning har inte frdgan
utretts vidare.
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4 Diskussion

Livscykelperspektivet

Livscykelperspektivet innebar att se till en anldggnings kostnader under hela anlaggningens
livstid, fran planering till avveckling. Trafikverket anger pa en 6vergripande niva att ett sadant
synsatt ska tillampas, men det saknas en tydlig malbild, styrande dokument och gemensam-
ma arbetssatt, framfor allt for att beakta underhallsfragor i planeringsskedet. Det saknas ofta
ocksa tillforlitighetsdata och analyser av komponenter i anlaggningen, som kan anvandas
som underlag i planeringsskedet. Som exempel kan namnas att de svenska karnkraftverken
samlat in komponentdata under anlaggningarnas hela livslangd och haft méjlighet att anpassa
inspektions- och underhallsintervall baserat pa saddana data.

Inom Trafikverkets verksamhet har anlaggningens delar ofta en lang livslangd. Detta innebar
att effekterna av investeringar har en paverkan pa underhallsbehov under en mycket lang tid.
Ett systematiskt arbetssatt for att beakta underhallsbehov under en lang tidsperiod ar darfor
mycket viktigt i investeringar. Det behdver utvecklas metoder och verktyg for att praktiskt géra
detta. Det ar aven viktigt att saval verksamhetsomrade Investering som verksamhetsomrade
Underhall beaktar att det &r en gemensam anlaggning som bade ska byggas och underhallas.

Ledning och styrning

Dokument i Trafikverkets ledningssystem anger pa en 6vergripande niva att underhallsbehov
ska beaktas i investeringar, men beskriver inte hur dessa fragor ar tankta att omhandertas.
Det anges att verksamhetsomrade Underhall har ansvar for anlaggningens livscykelkostnad.
Hur verksamhetsomrade Underhall ska ta detta ansvar och hur det kopplar till processerna
finns dock inte beskrivet och det framgar inte hur livscykelperspektivet ska appliceras i Trafik-
verkets processer for investeringar, fran planering till inférande.

Det saknas dven matbara mal for beaktande av underhallsbehov i investeringar sa att under-
hallsbehov kan prioriteras i relation till mal for tid, kostnad och innehall (TKI). En tydligare mal-
bild for hur livscykelperspektivet ska tillampas i investeringar innebar att framtida underhalls-
behov skulle kunna beaktas i relation till TKI-mal. | dagslaget ligger fokus pa att halla sig inom
de ramar som satts for TKI. Vid investeringar finns en vilja att skapa en hallbar anlaggning,
men det ar inte definierat vad som kannetecknar en sadan. Det gar darfor inte att folja upp om
ett projekt har lyckats med detta.

Vid alla investeringar finns malkonflikter. Kostnader for framtida underhall stélls mot exempel-
vis investeringskostnader och klimat- och miljopaverkan. Det saknas aven har en tydlig mal-
bild och arbetssatt for att hantera dessa malkonflikter for att fa fram den béasta lésningen ur ett
livscykelperspektiv.

Arbetssatt och kompetens

Det saknas systematiska arbetssatt for att beakta underhall i planering och genomférande av
investeringar. Det finns krav p& att genomfora kalkyler dar underhall ska inga, till exempel
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samhéllsekonomiska berékningar och klimatkalkyler, men det saknas implementerade arbets-
satt for hur underhallskostnader ska tas fram. Eftersom det saknas styrning for beaktande av
underhallsbehov i investeringar finns det inget gemensamt och systematiskt arbetssatt for att
uppna optimerade livscykelkostnader. Detta for med sig att forstaelsen for varfor och hur un-
derhéllsbehov ska beaktas varierar i organisationen. Det innebér dven att beteendet, hur in-
vesterings- och underhallskostnader vags mot varandra, varierar. Det blir i praktiken upp till
enskilda projekt och enskilda personer i vilken man underhéll beaktas vid investeringar.

Personer som arbetar med investeringar upplever att det finns évergripande krav pa att ett
livscykelperspektiv ska tillampas vid investeringar, men vet inte hur de praktiskt ska uppfylla
detta krav. | ledningssystemet saknas ett tydligt band fran ett 6vergripande krav pa livscykel-
perspektiv till arbetssatt for att uppfylla detta.

Det finns samtidigt en vilja och yrkesstolthet hos medarbetarna pa Trafikverket att skapa an-
laggningar som ar kostnadseffektiva i ett livscykelperspektiv. Det finns ocksa en forstaelse for
att investeringar behover beakta framtida underhallsbehov for att kunna uppna detta. Pa
grund av att det saknas systematiska arbetssatt och tillgang till underhallskompetens beaktas
dock inte alltid underhallsbehov i den man som det skulle behdvas for att skapa investeringar
som ar kostnadseffektiva i ett livscykelperspektiv.

| praktiken innebar arbetssattet ofta att projekten knyter till sig personer fran verksamhets-
omrade Underhall for att f& med underhallskompetens i projektet. Resurser fér detta finns
dock inte pa verksamhetsomrade Underhall, eftersom organisationen inte ar dimensionerad
for detta. Det finns en férvantan fran projekt att resurser fran verksamhetsomrade Underhall
ska bidra med underhallskompetens i projekt, medan personer pa verksamhetsomrade Under-
hall anser att kompetensen bor kunna finnas inom évriga verksamhetsomraden. | dagslaget
finns inte resurser till detta inom nagot verksamhetsomrade. Trafikverket upplevs vara en
stuprérsorganisation, dar det inte ar tydligt hur samverkan mellan verksamhetsomrade Under-
hall och verksamhetsomradena Investering och Stora projekt ska se ut.

Konsekvenser av att underhall beaktas i for liten omfattning och sent
I processen

Tva problem som finns inom Trafikverket nar det galler att beakta framtida underhall i investe-
ringar &r att underhallsfragorna ofta beaktas i for liten omfattning och att de ofta beaktas i
sena skeden av projekten. Dessa brister i hanteringen av underhallsfragor kan i ett langre
perspektiv leda till flera olika konsekvenser.

Det ar i de tidiga skedena i planeringen av investeringar som de stora méjligheterna att pa-
verka underhallslésningar finns. Det ar i atgardsvalsstudieskedet som valet gérs mellan olika
typer av atgarder, vilket far stor paverkan pa det framtida underhallsbehovet. Nar sedan ett
projekt har bestéllts fattas relativt tidigt beslut om var och hur investeringen ska byggas. Ju
langre fram projektet har framskridit ju fler beslut har fattats och desto mindre ar méjligheten
att vélja I6sningar som fungerar bra ur ett underhallsperspektiv. Det &r darfér avgérande att
underhallsfrdgorna tas om hand och beaktas i de tidiga skedena av projekten, innan beslut ar
fattade pa ett sddant satt att det framtida underhallet har lasts fast i l6sningar som inte kan
andras eller som ar mycket kostsamma att andra.

En uppenbar risk ar att fokus laggs pa laga investeringskostnader istéllet for pa en optimerad
totalkostnad fér anlaggningen sett ur ett livscykelperspektiv. Foljden av detta kan bli att I6s-
ningar valjs som inte &r optimala ur ett underhallsperspektiv. Detta kan medféra kostsamma
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andringar i ett sent skede. Det kan ocksa medféra att komponenter med samre kvalitet, som
behover underhallas i stérre omfattning, anvands. Underhallet p& anlaggningen kan aven bli
ineffektivt att utfra, vilket kan leda till hdga underhallskostnader pa langre sikt, liksom att ar-
betsmiljon for den personal som ska arbeta med underhallet i den fardiga anlaggningen blir
samre.

Brister i beaktande av underhall kan dven paverka tillganglighet och sakerhet. Underhallsin-
satser innebar ofta tillfalligt minskad tillganglighet till den vag eller jarnvag som underhalls till
exempel i form av avstangda korfalt, nedsatt hastighet eller nattavstangningar i tunnlar. | re-
sultaten gavs ocksa ett exempel fran ett projekt dar oférmagan att samordna en investering pa
en befintlig anlaggning med ett befintligt underhallsbehov far som konsekvens att hastighets-
nedsattningar riskeras behova inforas strax efter det att anlaggningen invigts. Ett sddant
exempel kan f& konsekvenser for saval tillgangligheten som for arbetsmiljon for tagférare som
behover hantera en hastighetsnedsattning. Det kan dven péverka sakerheten. Utover att for-
samrad tillganglighet och forsamrad sakerhet ar en negativ utveckling i forhallande till de
transportpolitiska malen®®, kan det dven fa konsekvenser i form av att allmanhetens fortroende
for myndigheten skadas.

Bristande hantering av underhallsfragor i investeringar far ocksa konsekvenser vid éverlam-
nandet av anlaggningar till férvaltning. Det finns ett antal exempel pa 6verlamnanden som inte
fungerat optimalt, till exempel dar éverlamnanden tagit 1ang tid, dokument inte har levererats,
eller verksamhetsomrade Underhall inte velat ta emot anlaggningen. Detta ar resurskravande
och kan innebéra fordyrande kostnader da I6sningar far géras om i ett sent skede.

Hinder for att astadkomma anlaggningar som ar optimerade ur ett
livscykelperspektiv

De anslag som regeringen ger Trafikverket &r uppdelade mellan investeringar och underhall,
och mgjlighet finns inte att férdela om pengar mellan verksamhetsomraden. Detta innebar att
det inte &r mojligt att flytta pengar fr&n underhallsbudgeten till investeringsbudgeten i syfte att
ta en hogre investeringskostnad till forman for en lagre totalkostnad sett ur ett livscykelpers-
pektiv. For att underlatta tillampningen av livscykelperspektivet behdver det vara mojligt att
gora en sadan omfordelning av resurser. Det maste ocksa finnas arbetssatt och rutiner for
detta.

Under ett investeringsprojekts gang foljs arbetet upp mot TKI (Tid, Kostnad, Innehall). Det
innebar att det &r investeringskostnaden som féljs upp, inte totalkostnaden i ett livscykelpers-
pektiv. Detta signalerar att det ar investeringskostnaden som ar viktig, vilket leder till att pro-
jektledarna styrs mot att fokusera pa dessa. Detta skapar inte incitament till projektledarna att
arbeta utifran ett livscykelperspektiv. Styrningen i projekten stodjer saledes inte metoder for att
skapa lésningar och anlaggningar som ar langsiktigt hallbara. Tvartom kan en sadan tydlig
uppfdljning pa investeringskostnader innebara en risk for att en kultur skapas dar livscykel-
perspektivet gloms bort.

Med ett starkt fokus pa att halla investeringskostnaderna laga finns en risk att Trafikverket
suboptimerar investeringarna och darigenom far ett dyrare underhall, vilket i slutandan leder
till dyrare totalkostnad. En gemensam ekonomi for verksamhetsomradena skulle kunna bidra
till att utveckla arbetsséatt som beaktar livscykelkostnadsperspektivet.

%8 Mal for framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93, Stockholm: Naringsdepartementet, 2009.
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Upphandlingar har en central del i alla investeringsprojekt. Trafikverket ska idag vara en sa
kallad renodlad bestéllare, vilket innebar att en stor del av investeringsprojekten kravstalls ge-
nom upphandlingar, ofta funktionsupphandlingar. | intervjuerna lyftes det fram att en positiv
sida med upphandlingsforfarandet ar att det 6ppnar for anvandning av nya och béattre 10s-
ningar och andra komponenter, vilket kan leda till forbattringar. En nackdel med funktionsupp-
handlingar &r dock att Trafikverket inte har kontroll éver vad de far. Krav stalls pa funktion,
vilket innebar att de I6sningar som tas fram ofta ser olika ut. Det kan fa till féljd att det inom ett
och samma geografiska omrade finns flera olika utformningar av till exempel bullerplank. Ur
ett underhallsperspektiv innebér det att det finns olika krav pa underhallsatgarder, vilket bade
medfor svarigheter att utfora ett effektivt underhall och férdyrande underhallskostnader. De
I6sningar som tas fram skulle i en stérre man kunna beakta underhallskostnader om krav-
stallandet i upphandlingar pa ett battre satt anpassas till ett livscykelperspektiv.

Forbattringsomraden

For att 6ka mdjligheterna att tillampa ett livscykelperspektiv i investeringar finns ett antal
mojliga forbattringsomraden, varav flertalet ror Trafikverkets styrning och organisering. | syfte
att tillse att underhallsfragor beaktas i ett tidigt skede i planeringen skulle exempelvis foljande
atgarder kunna genomforas:

For det forsta kan Trafikverkets ledning 6vervaga att tydliggora alla verksamhetsomrades-
chefers ansvar for att livscykelperspektivet beaktas. Idag har endast chefen for verksam-
hetsomrade Underhall ett uttalat ansvar for livscykelkostnader.

For det andra kan Trafikverket kunna fortydliga och konkretisera hur underhallsfragor ska

beaktas i investeringsprojekt genom att utveckla och infora styrande och véagledande doku-
ment for hur underhallsfragor ska beaktas. Dari kan det bland annat ingd att definiera vilka
underhallsfrdgor som ska beaktas i olika projektskeden, samt vilken kompetens som kravs.

For det tredje kan Trafikverket utveckla uppfoliningsbara mal, som styr mot att projekts livs-
cykelkostnad beaktas istéllet for enbart investeringskostnaden. Dérefter kan uppféljningen ske
mot livscykelkostnad och incitamentsstrukturer som innebér att projektledare far tydlig ater-
koppling pa hur val de lyckats i arbetet med att skapa langsiktigt hallbar infrastruktur.

For det fjarde kan Trafikverket tillse att det finns kompetens och resurser for att beakta under-
hallsfragor och beréakna livscykelkostnad aven i de delar av organisationer som arbetar med
planering och investeringar.

For det femte skulle Trafikverket kunna dvervaga om det finns méjlighet att férandra organise-
ring och lokalisering sa att samarbete dver verksamhetsomradesgranserna underlattas, exem-
pelvis genom att personer fran verksamhetsomrade Underhall och verksamhetsomrade
Investering delar lokaler eller att personer fran de olika verksamhetsomradena som arbetar
med samma projekt placeras tillsammans.

For det sjatte skulle Trafikverket kunna utveckla arbetssattet for att anpassa kravstéllandet i
upphandlingar efter ett livscykelperspektiv.

Daruttver skulle aven regeringen kunna dvervaga att skapa en mojlighet att omférdela medel
mellan Trafikverkets anslag for utveckling respektive vidmakthallande av infrastruktur eller att
forandra anslagsstrukturen pa ett satt som inte i forvag faststaller vilken del som ska anvan-
das till investeringar respektive underhall, utan mot langsiktig hallbarhet och lagsta livscykel-
kostnad.
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5 Slutsatser

Denna studie visar att det inte ar tydligt beskrivet i Trafikverkets ledningssystem hur ett livs-
cykelperspektiv ska tillampas i myndighetens arbete med planering och investeringar med
olika omfattning. Systematiska arbetssatt for att beakta underhall i investeringar, liksom krav
pa underhallskompetens saknas. Studien visar vidare att uppféljningen i projekten sker mot
investeringskostnader, medan det saknas saval uppféljningsbara mal som uppféljning som
beaktar hela livscykelperspektivet. Detta tydliga fokus pa och uppfoljningen av enbart investe-
ringskostnader styr arbetet mot att halla nere investeringskostnaderna och férsvarar tillamp-
ningen av ett livscykelperspektiv. Avsaknaden av systematiska arbetsséatt, uppféljningsbara
mal och uppfélining ur ett livscykelperspektiv leder aven till att underhallsfragor ofta tas upp for
sent och i for liten omfattning i investeringsprojekt. Det saknas ocksa ofta resurser for att han-
tera underhéllsfragor i investeringsprojekten. Brister i beaktandet av underhall i investeringar
kan f& konsekvenser i form av 6kade totalkostnader (dar kostnaderna for underhall okar), for-
samrad tillganglighet, férsémrad sdkerhet och forsamrad arbetsmiljo.

| syfte att forandra styrningen fran att fokusera pa investeringskostnaden i termer av tid, kost-
nad och innehall till att fokusera pa en investerings totala kostnad i ett livscykelperspektiv
skulle Trafikverket kunna paborja ett arbete med att fortydliga och konkretisera malbilden for
hur underhallsfragor ska beaktas i investeringsprojekt och tillse att det finns resurser att beak-
ta fragorna. Detta skulle bland annat innebéra att utveckla uppféljningsbara mal, som féljs upp
pa motsvarande satt som TKI-malen féljs upp idag. Darutéver kravs dven styrande och vag-
ledande dokument for hur underhallsfragor ska beaktas, liksom olika incitament for att projekt-
ledare att skapa langsiktigt hallbara system. Uppfdljning mot livscykelkostnad istéllet for en-
bart investeringskostnad skulle kunna utgora ett sddant incitament.

Det skulle &ven kunna vara mojligt att se dver hur samarbetet mellan de olika verksamhets-
omradena ar organiserat och hur det skulle kunna férandras for att forbattra samarbetet i
projekt av olika storlek. | de fall dar investeringsprojekten inte har resurser for att lata ndgon
arbeta pa heltid med investeringens underhall skulle det istallet kunna vara fordelaktigt att
samlokalisera medarbetare fran de olika verksamhetsomradena.

Statsbudgetens indelning i anslag for utveckling respektive vidmakthallande, utan majligheter
att omfordela medel mellan de bada anslagen, innebar ocksa att regeringens styrning av Tra-
fikverket inte uppmuntrar ett livscykelperspektiv. Om verksamhetsomrade investering idag
beaktar ett projekts totalkostnad ur ett livscykelperspektiv och detta innebar en dkad investe-
ringskostnad, men en lagre totalkostnad, blir resultatet att verksamhetsomradet far en 6kad
kostnad och kan gora farre investeringar. | syfte att férandra denna styrning skulle regeringen
kunna se over mojligheterna att omférdela medel mellan investerings- och underhallsbudget
och uppdra at Trafikverket att utveckla arbetssétt och rutiner for att hantera saddana forand-
ringar.
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