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Sammanfattning

Svensk transportinfrastruktur har tva betydande men val kdnda utmaningar. Dels ar produktiviteten i
byggandet dalig och darutover ar underhallet eftersatt. Trafikverket har brottats med bristande
produktivitet under en lang tid. Det finns en medvetenhet om problematiken och atgarder har vidtagits.
Implementering av nya arbetssatt gar dock trogt i den stora myndigheten. Darutover finns en omfattande
underhallsskuld som ger en samre funktion pa bade vag och jarnvag. Underfinansieringen av underhall ar
primart ett politiskt problem. En 16sning som har baring mot bada utmaningarna tar utgangspunkt i norska
Nye Veier.

Nye Veier ar ett offentligt dgt aktiebolag som parallellt med Statens Vegvesen upphandlar byggandet av
motorvagar i Norge. Bolaget finansieras dver statsbudgeten med malet att fardigstalla vagar snabbt och
billigt. Erfarenheterna sedan uppstarten ar 2015 ar 6vervagande positiva och organisationen har fatt
fortsatt fortroende efter regeringsskiftet. Nye Veiers existensberattigande ar betingat pa att uppsatta mal
levereras. Det skapar tydliga incitament. Bolaget har ocksa skapat en institutionell konkurrens som pressat
Statens Vegvesen att forbattra sin verksamhet.

Foreliggande studie foreslar att Sverige foljer Norges exempel och upprattar Relnfra AB. Likt den norska
foregangaren ar avsikten att ett nytt fokuserat ledarskap ska utmana foraldrade strukturer och metoder
med nya verktyg och processer. Darutdver etableras en institutionell konkurrens for att bade inspirera och
utmana Trafikverket. Till skillnad fran Nye Veier foreslas att Relnfra fokuserar pa reinvesteringar av vag och
jarnvag for att aterta det eftersatta underhallet. Finansieringen bor primart ske 6ver statsbudgeten och
uppga till 10 mdkr arligen, vilket sammanfaller med vad som kravs for att aterstélla underhallsskulden under
innevarande planperiod.

Regeringen bor tillsdtta en utredning for att uppratta Relnfra AB. Ett sadant bolag skulle kunna stérka
produktiviteten i hela sektorn genom ett nytéank och samtidigt atgarda det eftersatta underhallet.



1. Inledning

Den svenska anlaggningssektorn har langre haft problem med lag produktivitet (SOU 2002:115). Det finns
en utbredd medvetenhet om problemet och manga atgarder har vidtagits genom aren. Initiativen har gett
nya tekniska losningar och alternativa genomférandeformer. Losningar finns alltsa att tillgd. Problemet
ligger i den troga implementeringen.

Trafikverket har véxt sedan instiftandet ar 2010. Vid uppstarten var det 6 300 anstéallda som i mars 2023
oOkat till 6ver 10 000, samtidigt har verksamhetsvolymen vaxt. Trafikverket dr en av Sveriges sju storsta
myndigheter. Flera studier pavisar trogheten i Trafikverkets implementering av innovationer i sin
verksamhet, bade tekniska och processrelaterade (Rosander et al 2020; Nystrom et al, 2016). Orsakerna till
Trafikverkets langsamma innovationstakt kan finnas i myndighetens kultur, langa beslutsvdgar samt
bristande incitament till effektiviseringar. Trafikverkets laga innovationstakt har dven namnts som en
grundorsak till anlaggningssektorns relativt langsamma digitalisering, daliga I6nsamhet samt sektorns
bristande attraktionskraft bland nya generationers medarbetare.

Det norska offentligt dgda bolaget Nye Veier AS har som malsattning att atgarda liknande utmaningar i
Norge. Johansson och Nystrom (2022) bedomer att den norska losningen ar nagot for Sverige att ta efter.
Foreliggande studie avser att konkretisera hur ett sddant bolag kan uppréttas i Sverige, for att kunna tillsatta
en offentlig utredning om inrdttandet av Relnfra AB.

Fokus for foreliggande studie ar inte pa att utvardera fordelarna med att starta upp en motsvarighet till Nye
Veier i Sverige. For en sadan argumentation hanvisas till Johansson och Nystrém (2022). Dar konstaterades
att Nye Veiers innovativa arbetsmetoder bidragit till institutionell konkurrens, samt att myndigheten
Statens Vegvesen inspirerats och tagit efter forbattringar i arbetsmetoder. Nyckeln i Nye Veiers framgang
ligger i att dess tydliga uppdrag i kombination med att deras existensberattigande ar upphangt pa att de
levererar pa uppsatta mal. Till skillnad fran myndigheten Statens Vegvesen riskerar de annars att avvecklas.

2. Den norska I6sningen med Nye Veier

Sveriges och Norges ekonomi har utvecklats i olika takt under perioden efter andra varldskriget. Fram till
mitten av 70-talet var Norges inkomstniva cirka 25 procent lagre an Sveriges. Darefter forandrades den
norska ekonomin, till foljd av den vaxande norska oljeindustrin. Sedan 2000-talet har Norges BNP per capita
varit hégre an den svenska.

Trots en allt battre norsk ekonomi under framst 90-talet prioriterades inte investeringar i vaginfrastruktur.
| forsta hand satsades pa infrastruktur kopplad till landets vdaxande petrokemiska industri. Sjo- och luftfart
har dessutom traditionellt varit mer betydande trafikslag i Norge, av demografiska och topografiska skal.

Under 2000-talet ©kade bilinnehavet kraftigt i Norge och med det &ven fdrvdntningarna pa
vaginfrastrukturen. Befolkningens Okande missndje gjorde vagbyggande till en valfraga ar 2013.
Fremskrittspartiet positionerade sig framgangsrikt med att vilja effektivisera och paskynda byggprocesser
for motorvagsutbyggnad. En del i den positioneringen var Nye Veier som blev verklighet nar
Fremskrittspartiet kom att inga i regeringen.

Nye Veier upprattades i maj 2015 som ett offentligt 4gt bolag under Samferdselsdepartementet. Uppdraget
var att bygga nya vdgar mer kostnadseffektivt och snabbare an myndigheten Statens Vegvesen.



Huvudkontoret lokaliserades i Kristiansand och dess ledning rekryterades primart fran andra industrier dn

byggsektorn.

Den 1 januari 2016 pabdrjades verksamheten. Bolaget tog over fem investeringsprojekt fran Statens
Vegvesen. Ar 2019 utvidgades portféljen med ytterligare tre projekt. | innevarande nationell transportplan
for 2022-2033 som beslutades om ar 2021, tillkom ytterligare 13 projekt (Samferdselsdepartemenetet,
2021). Nye Veier har ocksa fatt ansvar for jarnvagslinjen Ringeriksbanen (Nye Veier, 2021).

Fram till 2022 har Nye Veier fardigstallt sju delprojekt (Nye Veier, 2022). Figur 1 visar hela foretagets
projektportfolj.

Figur 1. Karta éver Nye Veiers projektportfélj agr 2022
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Nye Veier finansieras over statsbudgeten och projekten ingar i den nationella transportplanen. Det innebar
att den tidiga planeringen genomférs av Statens Vegvesen som sedan lamnar 6ver detaljplanering,
byggande och drift till Nye Veier. Finansieringen uppgar till 6 mdkr NOK och ytterligare 4 mdkr NOK fran
bompeng per &r (Nye Veier, 2023). Ar 2021 hade bolaget 189 anstillda.



2.1 Effekter av Nye Veier

Det har annu inte genomforts nagon kvantitativ eller systematisk utvardering om Nye Veier uppfyllt sina
mal. Bade positiva och negativa erfarenheter kan hanféras till den nya organisationen.

Malet for Nye Veier var att 6ka takten och sdnka kostnaderna for vagbyggande i Norge. For den egna
organisationen uttrycktes det som att uppna en kostnadsreduktion pa 20 procent. Enligt egen utsago har
det nastan uppfyllts med en kostnadsbesparing pa 19 procent (Nye Veier, 2021b). Siffran ar dock inte helt
transparent utan bara bendmnd i arsredovisningen. Welde (2020) pavisar att det inte ar sjalvklart vilken
siffra som ska jamforas med slutkostnaden. Pa basis av uppdaterade slutkostnadsestimat (inte verkliga
slutkostnader) uppskattar Welde (2020) en kostnadsreduktion pa 10 procent fran nollestimatet och att
kostnaderna okade i jamférelse mot ett tidigt kostnadsestimat i den norska planeringen, den s.k. KS-1.1
Aven om den exakta kostnadssdnkningen &r oklar, indikerar det mesta pa att Nye Veier har sinkt sina
kostnader.

Under 2021 har Nye Veier haft problem med tre avbrutna kontrakt. | tva av dessa sa Nye Veier upp
kontraktet och i ett har entreprendéren dragit tillbaka sitt erbjudande. De tva férstndmnda handlade om att
priset efter ytterligare projektering blev for hogt. Entreprendren som avbrot kontraktet ansag att risken
blev for hog.

Trots att transparenta kvantitativa utvarderingarna saknas och det finns problem i verksamheten, sa ar
anda slutsatsen att Nye Veier har paverkat den norska marknaden for infrastrukturbyggande i en positiv
riktning. Leverantorer vittnar om att Nye Veier i hogre grad utmanar férdyrande regelverk samt anvander
digitala verktyg vid utformning av vagstrackningar i syfte att mota faststallda kostnadsmal. En annan tydlig
indikator pa att Nye Veier skapat vérde, ar att de fatt fornyat fortroende efter regeringsskiftet 2021 till
Arbetarpartiet. Den nya regeringen lat genomféra en branschomfattande utfragning om effekterna av Nye
Veier. Den fortsatta verksamheten kan saledes intecknas for att Nye Veier bidrar till en positiv utveckling
for den norska vagbyggandet och 6kad produktivitet.

2.2 Nyckelfaktorer i Nye Veiers framgdng

Johansson och Nystrom (2022) pekar ut foljande fyra framgangsfaktorer for Nye Veier.

2.2.1 Bestallarkompetens i en mindre organisation

I slutet av ar 2016 var det 85 anstéllda i Nye Veier (Nye Veier, 2017), jamfort med 7 575 i Statens Vegvesen
(Statens Vegvesen, 2017). Utbver att en stOrre organisation naturligt har langre beslutsvédgar, sa
rekryterades primart personer med hog kompetens fran andra sektorer an byggsektorn till Nye Veier. Det
ska ocksa tillaggas att genomsnittslonen var 12 000 NOK hogre per manad i Nye Veier gentemot Statens
Vegvesen ar 2016 (Nye Veier, 2017 och Statens Vegvesen (2017). Entreprendrer vittnar ocksa om att
bestallarkompetensen dr hog hos Nye Veier.

! Offentliga investeringar i Norge 6ver 1 miljard norska kronor méste g igenom den s.k.
kvalitetssakringsordningen som kraver tva granskningar for att satta igang ett projekt. Kontrollstation 1 (KS-1)
tas av regeringen efter en konceptvalsstudie. Om det ges klartecken for att ga vidare, fortsatter arbetet och en
oberoende granskning KS-2 genomfors innan projektet kan godkénns i Stortinget.



2.2.2  Tydligt mandat att utmana radande byggnormer

I Nye Veiers uppdrag (Samferdselsdepartementet, 2015) fanns det en uttalad anmodan att utmana
befintliga normer och strukturer i byggsektorn. Det gav den nyrekryterade personalen mandat att arbeta
pa ett nytt satt. Byggnormer och invanda arbetsséatt ar dock svara att fordandra men invandningen att "det
gar ikke” accepterades inte inom organisationen. Det fanns ett driv att skapa férdndring. Exempelvis
inkluderades forandringar i arbetet med faststallandet av vdagplan men dven revideringar av i de tekniska
beskrivningarna om hur vagar byggs. Welde (2020) anger att det finns stor potential for
kostnadsreduktioner vid dndringar av standardmatt for tex vagbredd och frostsakring av tunnlar.

De arbetsmetoder som Nye Veier borjade anvanda for att na sina mal var exempelvis, Integrert
prosjektleveranse (IPL), Best Value Procurement (BVP) samt férhandling med kommuner. De nya
metoderna har Oppnat for att nya digitala verktyg borjat tillampas som beslutsstod i projektens tidiga
designfaser. Exempel pa detta dr modeller fér parametrisk design som anvands for att pa ett identifiera
kostnadseffektiva strackningar i terrdang, samt lOsningar for att berdkna och redovisa objektens
livscykelkostnader. Aktérer som levererar dessa typer av digitala l6sningar har uppgett en betydande
forandring efter att Nye Veier etablerat sina nya arbetsmetoder pa marknaden.

Aven om det inte gdr att systematisk fastldgga effekterna av dessa férdndringar finns det stor potential.
Utmaningen av forlegade byggnormer i de tekniska handbdckerna, har fatt Statens Vegvesen att se 6ver
sina arbetsmetoder och foreskrifter. Ett sadant arbete kan ge stora effekter pa norskt
infrastrukturbyggande.

2.2.3  Modjligheten att forhandla med kommuner

Nye Veier har en malsattning om att bygga samhallsekonomiskt Idnsamma vagar. Det kan uppfyllas genom
att 6ka nyttan (las tidsbesparingar, minskade utslapp, snabbare 6ppning for trafik eller hogre trafiksdkerhet)
alternativt sédnka kostnaden for byggande. Bolaget har sjalv satt upp ett mal pa att sanka kostnaderna med
20 procent (Welde, 2020).

I Norge, likt Sverige, har kommunerna planmonopol. Darutéver finansieras transportinfrastrukturen av
staten. Det ger kommunerna ett bra forhandlingsldge mot Statens Vegvesen. Krav pa utformning kan stéllas
utan att fullt ut betala for dem och motbudet ar att plantilldelningen férhalas.

Nye Veier har mojlighet att i stérre utstrackning prioritera i vilken ordning delstrackorna ska byggas. Den
mojligheten utgor en forhandlingsparameter mot kommuner som vill att deras projekt ska prioriteras.
Saledes kan fordyrande och tidskrdavande onskemal fran kommunernas sida motverkas med att deras
projekt laggs senare i processen. Darmed kan bade priser och effektiva streckningar diskuteras for att sanka
kostnader, skynda pa projektet och hoja kvaliteten. Detta har framforts som en nyckel i Nye Veiers framdrift
av projekt.



2.2.4  Tydliga incitament till leverans

Nye Veiers existensberattigande bygger pa att de levererar nagot som Statens Vegvesen inte gor. Hitintills
har det utgjorts av billigare vagbyggande men aven en institutionell konkurrens som fatt Statens Vegvesen
att utveckla sig. Det utgor anledningen till att Nye Veier fatt fortsatt fortroende fran regeringen Stgre.

Medvetenheten om att kunna avvecklas ger tydliga incitament genom hela organisationen om att leverera.
Det skapar ett motstand for Nye Veier att be om tillskott fran regeringen for kostnadsoverskridanden, da
det skulle indikera att bolaget inte bidrar mer &n Statens Vegvesen.? Istéllet revideras projekt for att halla
budget. Trycket fran medvetenheten om att kunna avvecklas finns inte pa en stor myndighet.

2 Statens Vegvesen har en har genomsnittligt kostnadséverskridande med 16 procent mellan upphandling och
slutkostnad (Welde et al 2018)



3. Ett upplagg for Sverige

Det primara malet med etableringen av Nye Veier var att paskynda nybyggnation av motorvagar i Norge.
Ur ett svenskt perspektiv ar inte 6kad produktivitet vid nyproduktion av motorvagar den storsta utmaning.

Problemet i Sverige ar att funktionen pa befintlig nationell jarnvag och vag har forsamrats under en langre
tid. Trafikverket (2021) uppskattar det eftersatta underhallet till 66 miljarder. Trots upprepade papekanden
och extra tilldelning av resurser, bedéms problemet vdxa under innevarande planperiod till 2033. Den
forsamrade funktionen pa transportinfrastrukturen ar ett samhallsproblem i Sverige.

Darutover finns sedan lange brister i branschens |6pande produktivitetsutveckling. Begreppet avser bade
billigare men aven béttre I6sningar som kanske kostar mer. Det senare géller i synnerhet omstallningen till
ett hallbart samhalle. Andra industriomraden som exempelvis fordonsindustri, media- och gruvindustri har
mer framgangsrikt utvecklat sina verksamheter baserat pa nya teknologier och affiarsmodeller. |
anlaggningsbranschen finns nya I6sningar framme men en storskalig system-transformation hindras. Ett
skal ar att standarder och foreskrifter inte har utvecklats i takt med teknikutvecklingen. Det finns I6sningar
dar varden skapas genom att i realtid analysera data fran sensorer monterade pa kritisk infrastruktur eller
genom ateranvanda sensordata fran fordon. Ett annat hinder ar Trafikverket bristande formaga att hantera
digital information om sin anldggning. For att ha kontroll pd anldggningens status, kostnader och
klimatpaverkan genom hela anldggningens livscykel, ar det nédvandigt att anvanda digitala modeller av
anldggningen. Ofta tillkommer nya regler utan att foraldrande kostnadsdrivande foreskrifter tas bort.

Det kravs tydliga drivkrafter, nya férmagor och nytinkande som vilkomnar mojligheterna med
digitalisering, automatisering och elektrifiering for att mojliggora omstallningen mot ett hallbart samhalle.
Forslaget att introducera en organisation som Nye Veier i Sverige har potential att paskynda denna typ av
teknikintroduktion, vilket har baring pa att forbattrad produktivitet. | forlangningen kan detta dven paverka
Trafikverkets verksamhet i ratt riktning.

Nedan foljer ett antal grundlaggande kriterier som bor vara pa plats for att kunna atnjuta férdelarna som
Nye Veier uppvisat. Dessa ar att betrakta som ingangsvarden fér en offentlig utredning om en svensk
motsvarighet till Nye Veier.

3.1 En organisation skild fran Trafikverket

Forst och fraimst maste verksamheten vara skild fran Trafikverket. Det ar en forutsattning for att skapa
institutionell konkurrens som medfér att Trafikverket ocksa effektiviserar sin verksamhet. Darutéver skapar
det dven frihetsgrader for den nya verksamheten att hitta ett satt att arbeta som skiljer sig fran Trafikverkets
rutiner. Den mindre organisationen medfor ocksa snabbare beslutsvdgar som ger en storre flexibilitet i det
dagliga arbetet.

3.2 Ett tydligt mandat att férnya

| uppstarten av Nye Veier ingick ett uttalat uppdrag att utmana befintliga byggnormer i anldggningssektorn.
Det handlar inte om att ta genvagar som riskerar kvaliteten i infrastrukturbyggande, utan att utmana
mycket av den Overreglering och byrakrati som finns i sektorn. Konkreta exempel ar de tekniska



handbockerna som finns i bade Norge och Sverige. De utgors av 6ver 1 500 dokument som styr arbetet,
primart utifran ett tekniskt perspektiv. | grunden underlattar regelverket byggande men manga av
dokumentet ar inte uppdaterade, vilket begransar innovationer i sektorn (Trafikverket, 2020).

Ett tydligt uppdrag om att ifrdgasatta radande arbetssatt inger den nya organisationen ett mandat att
forandra. Det pekar ocksa ut en riktning och ger en signal om att den nya organisationen vill stimulera
nytankande.

3.3 Verksamhet éver hela landet

En av framgangsfaktorerna for framdriften i Nye Veiers projekt var mdjligheten att férhandla med
kommuner. Kostnadsdrivande krav fran kommunerna kunde undvikas genom att prioritera mer
samhallsekonomiskt I6nsamma projekt. For att nyttja forhandlingsmajligheten, krdvs en geografiskt
utspridd verksamhet med projekt i olika kommuner.

Lampligheten att staten forhandlar med kommuner och darmed eventuellt drar, i Norges fall, vdgar mot
kommuners vilja kan ifragasattas. | en svensk verksamhet gallande underhall kan det uppsta problem kring
utvidgat vagomrade eller prioritering om vilka projekt som gors forst. Dessa eventuella problem maste dock
vagas mot fordelarna om framdrift och produktivitet. Nye Veiers verksamhet i Norge utgdr enbart 12
procent av vagnatet.

4. Forslag om att inrdtta Relnfra AB

Foregaende tre kriterier utgor hygienfaktorer for att fanga férdelarna med Nye Veier. De bor betraktas som
forutsattningar for att bilda det statliga bolaget Relnfra AB. Bolaget ska upphandla och effektivisera
reinvesteringar i den svenska transportinfrastrukturen for att aterta det eftersatta underhallet.

Finansieringen bor primart ske Over statsbudgeten med arliga anslag men &dven Oppna upp for
medfinansiering i syfte att dryga ut budgeten. Anslaget ska inte tas fran Trafikverkets finansiering, utan
utgora ett tillskott till utgiftsomrade 22, kommunikationer. En lamplig siffra for anslaget ar 10 mdkr per ar.
Det summerar till vad som kravs for att aterta underhallsskulden till slutet av den innevarande planperioden
(Ramboll, 2023).

Regeringen bor tillsatta en utredning som utformar all formalia for att uppratta Relnfra AB men darutover
dven definiera de arbeten som ska lyftas fran Trafikverket till det nya bolaget. Styrande fér den analysen ar
arbeten som riktar in sig pa att aterstilla det eftersatta underhallet, primart reinvesteringar som ar
geografiskt utspridda och har effektiviseringspotential.

Betraffande vagsektorn kan det vara reinvesteringsprojekt som inkluderar aterstdllning av vagkropp,
dikning och beldggning. | det arbetet gillande vag kan dven uppgraderingar till BK4 inkluderas.

For det eftersatta underhallet pa jarnvag handlar det om att genomfoéra reinvesteringar av spar, sparvaxlar
och signalstallverk men aven arbeten pa bankroppen som drédnerings- och avvattningsatgarder. Det kan
dven diskuteras huruvida ett antal baskontrakt bor laggas 6ver pa Relnfra.



Utredningen bor paketera dessa arbetsmoment och upphandlingar med en tydlig avgrdansning mot
Trafikverkets verksamhet. Det bor dven Gvervdgas om arbetet for vag- och jarnvagsarbeten ska separeras i
tva bolag, vilket skulle starka den institutionella konkurrensen ytterligare.

Upprattandet av Relnfra ar ett satt att oka produktiviteten i svenskt infrastrukturbyggande genom att
introducera en institutionell konkurrens i bestéllarled samtidigt som underhallsskulden kan atertas.
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