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Sammanfattning 

Underhållet av Trafikverkets järnvägar är sedan 2002 konkurrensutsatt. Övergången har 
varit gradvis och 2014 konkurrensutsattes det sista baskontraktet inom underhåll. 
Processen att upphandla istället för att underhålla i egen regi har förändrat Trafikverkets 
uppdrag som förvaltare och verket har utvecklat såväl rollen som beställare samt 
upphandlingsformen. Upphandlingsstrategier har sedan 2002 genomgått olika 
förändringar, men effekten av dessa förändringar är till stor del outredd. Det projekt som 
denna rapport behandlar har därför dels syftat till att studera svensk upphandling av 
järnvägsunderhåll, dels till att skapa en modell för upphandlingsstrategier och 
kontraktsutformning. 

Studien har delats in i tre delstudier: en litteraturstudie; en kvantitativ studie av 
uppnådda resultat; samt en kvalitativ studie av nyckelpersoners erfarenheter av det 
upphandlade underhållet.  

Det huvudsakliga resultatet av litteraturstudien är att området offentlig upphandling av 
järnvägsunderhåll är outforskat. Två huvudområden framkommer som relevanta för 
järnvägsunderhåll: samverkan och anläggningskunskap. Den kvantitativa delstudien 
undersökte om olika kontraktsförutsättningar samvarierat med en kvalitetsparameter: 
entreprenörens inställelsetid/spårmeter. Fyra faktorer hade signifikant korrelation med 
kvalitetsparametern: antal driftplatser i kontraktsområdet; antal säkerhetsbesiktningar 
som genomförts per år; själva kontraktområdet; samt bantyp. Att kontraktsområde och 
bantyp skulle samvariera med inställelsetid/spårmeter var väntat. Att antal driftplatser 
har signifikant korrelation med inställelsetid/spårmeter kan bero på att ett ökat antal 
driftplatser ökar den fysiska tillgängligheten till järnvägen, vilket skulle reducera 
inställelsetiden. Att antalet säkerhetsbesiktningar samvarierar kan bero att vissa 
anmärkningar kan åtgärdas vid besiktningen, vilket skulle reducera inställelsetidens 
medelvärde. En annan förklaring kan också vara att ett ökat antal besiktningar kan öka 
anläggningskännedomen. Intervjustudieresultaten visar att samverkan i de studerade 
kontrakten präglas av informellt samarbete mellan inblandade personer. Formella 
samverkansaktiviteter för att stödja den informella samverkansstrukturen saknas. Arbete 
som utförs enligt inarbetade rutiner kan på kort sikt gynna effektiviteten, men kan också 
motverka innovation och nya arbetssätt. 

Modellen för kontraktsutformning och upphandlingsstrategier behöver formuleras och 
diskuteras med företrädare för parterna och kan inte presenteras ännu.  
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1. Introduktion/Bakgrund 

Det svenska järnvägsnätet är väsentligt för såväl person- som godstransporter och bland 
annat en ökad miljöfokus gör att dess betydelse förväntas öka. En ökande trafikintensitet 
har dock bidragit till att underhållsinsatser och reinvesteringar inte motsvarat järnvägens 
nedbrytning (Skr, 2017; TRV, 2017a). Tågens punktlighet ligger dessutom långt under det 
mål som trafiken ska nå år 2020 (TRV, 2017a). Orsakerna till den otillräckliga 
punktligheten står bland annat att finna i ett eftersläpande underhåll (TRV, 2017a), vilket 
har bidragit till att järnvägsunderhållet fått ökat fokus. Ett eftersatt underhåll minskar 
komponenters livslängd och hållbarhet samt ökar också järnvägssystemets känslighet för 
störningar. En ökad trafikintensitet (antal tåg per tidsenhet) gör också att den tillgängliga 
tiden för att genomföra underhållsarbete reduceras.  

Mot denna bakgrund har regeringen beslutat att avsätta 125 miljarder kr för drift och 
underhåll av järnvägsinfrastrukturen under åren 2018-2029 (Skr, 2017). De stora 
offentliga utgifterna liksom järnvägens centrala nytta medför att det är viktigt att satsade 
medel används på det mest ändamålsenliga sättet. Det underhållsarbete som utförs bör 
alltså vara både tids- och kostnadseffektivt. 

Från att ha varit sammansatt av ett stort antal privata järnvägar blev järnvägen genom en 
serie förstatliganden under framför allt 1930-talet i huvudsak helstatlig0F1 och såväl tåg som 
infrastruktur sköttes av Statens Järnvägar (SJ) (Alvefors, 1977). Detta förhållande varade 
fram till år 1998, i och med att SJ bolagiserades, med ett affärsverk med ansvar för 
trafikeringen (SJ) och ett verk (Banverket) som hade i uppgift att förvalta 
järnvägsinfrastrukturen (Prop. 1987/88:50). Ytterligare steg togs 2002 när underhållet 
av järnvägen började konkurrensutsättas (SOU 2015:210). Målet med att 
konkurrensutsätta underhållet var att minska kostnaderna och öka effektiviteten för 
järnvägsunderhållet (Jensen & Stelling, 2007). Konkurrensutsättningen genomfördes 
gradvis och 2013 hade 95 % av underhållskontrakten upphandlats i konkurrens (RiR 
2013:18, Bil. 1). Det statliga svenska järnvägsnätet är numera indelat i 34 
kontraktsområden för underhåll, så kallade baskontrakt, som upphandlas enligt principer 
beskrivna av lagen om offentlig upphandling (Lagen om Offentlig Upphandling [LOU] 
SFS 2016:1145).  

Processen med upphandlat underhåll istället för underhåll i egen regi har förändrat 
Trafikverkets uppdrag som förvaltare av järnvägssystemet. Från att ha haft genomförande 
av underhåll i järnvägsanläggningen som en del av den egna förvaltningsorganisationen 
har verket tvingats utveckla såväl rollen som beställare av underhåll som 
upphandlingsformen. Tidigare studier har antytt att Trafikverkets gränssnitt mot 
entreprenören kanske begränsat informations- och kunskapsöverföringen för mycket, 
vilket kan ha skapat svårigheter vid kontraktsgenomförandet (Lingegård & Linddahl, 
2015). Samma studie drar också slutsatsen att man inom verket haft en konservativ 
näringslivssyn som kan ha minskat möjligheterna till innovationer. Riksrevisionen har 
också tidigare lyft fram att produktiviteten inte har främjats av sättet att upphandla 
underhåll (RiR, 2012:14). 

                                                           
1 Den smalspåriga Roslagsbanan utgör ett av få undantag 
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När Trafikverket gått från att utföra underhåll i egen regi till att köpa in underhållet har 
verket också förändrat processerna för att övervaka och styra underhållet av sina 
anläggningar (RiR 2013:18). Syftet med förändringarna har förutom styrning också varit 
att stimulera entreprenörerna till innovationer inom underhåll (TRV, 2015). Ett annat 
syfte har varit att ge entreprenörerna incitament att öka andelen förebyggande underhåll 
på bekostnad av det avhjälpande (ibid.). Förändringarna har bland annat varit ämnade 
att öka entreprenörens frihetsgrader för förändring genom förändrade arbetsföreskrifter 
och tekniska funktionskrav (TRV, 2012). Effekten av denna förändrade 
upphandlingsstrategi och dess påverkan på transportmål, järnvägens status, och 
Trafikverkets interna beställarorganisation är oklar (RiR, 2012:14).  

Upphandling av järnvägsunderhåll är ett sentida fenomen. Storbritannien, 
Nederländerna, Tyskland och Frankrike utgör Europeiska exempel som privatiserat 
järnvägen och kontrakterat ut sitt järnvägsunderhåll, under ungefärligen samma tidsepok 
som det svenska exemplet (Alexandersson och Hultén, 2008). Efter detta har dock 
länderna valt olika vägar, t.ex. har Storbritannien återförstatligat allt järnvägsunderhåll 
på grund av allvarliga olyckor orsakade av bristfälligt underhåll (Vickerman, 2004). Hur 
privatiseringen påverkat trafiken finns relativt mycket forskning som studerat. Dock tycks 
privatiserat underhåll vara underbeforskat, sett till de få vetenskapliga studier som har 
publicerats.  

Eftersom upphandling av järnvägsunderhåll är underbeforskat och eftersom Sverige 
genomfört en privatisering är ytterligare forskning motiverad. Mer forskning krävs bland 
annat för att förstå om ett privatiserat underhåll ger de positiva effekter som 
beslutsfattarna hoppats och motiverat privatiseringsbeslutet, samt andra effekter som 
privatiseringen har medfört. 

Syftet med detta projekt är tvådelat: dels har det syftat till att studera upphandling av 
järnvägsunderhåll i Sverige, och dels har det syftat till att skapa en modell för 
upphandlingsstrategier och kontraktsutformning. 
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2. Teoretisk Referensram 

Den teoretiska referensramen beskriver den teori som behövs för att analysera fenomenet, 
d.v.s. i detta fall upphandling av underhåll. Eftersom studien ämnar undersöka en 
verksamhet som gått från att vara en intern process inom dåvarande Banverket till en 
verksamhet med en kund (Trafikverket) och ett flertal leverantörer (entreprenörsföretag), 
har teori om kund-leverantörssamverkan i längre entreprenadkontrakt valts som en 
förklaringsmodell för att beskriva och förstå gränssnittet kund-leverantör. Specifikt gäller 
det teorin inom fältet värdekedjeintegration, som övergripande handlar om integration 
mellan olika aktörer i leverantörskedjan. 

2.1. Samverkan i byggprojekt och underhåll 

Byggindustrin har en historia av konflikter och dispyter samt en motsträvighet till 
förändring (Cheung m.fl. 2010). Kulatunga m.fl. (2011) föreslår därför att offentliga 
aktörer agerar som förändringsagenter för att både initiera förändring och uppmuntra till 
innovation inom byggbranschen. Offentligt bekostade byggprojekt är hänvisade till en 
offentlig upphandling där entreprenörer lägger anbud på ett förfrågningsunderlag som 
beställaren tagit fram. Den entreprenör som presenterar lägsta anbudet vinner oftast 
upphandlingen. Denna typ av upphandling har fått kritik eftersom det anses skapa 
dispyter och motsträviga relationer (Pesämaa m.fl. 2009). 

Samverkansaktiviteter, ofta föreskrivna redan vid upphandlingen och vanligen initierade 
av beställaren, har rönt ett ökat intresse (Bygballe m.fl. 2010; Eriksson, 2010; 
Lahdenperä, 2012). Samverkan kan ses som en metod av nära samarbete från 
upphandling till utförande med målet att driva innovation, öka produktiviteten och 
implementera nya arbetssätt (Eriksson, 2015). Samverkan stimuleras genom tillit till 
varandra (Cheung m.fl. 2010). Beställaren förväntas ofta driva samverkan mot innovation 
och kunskapsåterföring (Ingemansson Havenvid m.fl., 2016) genom att uppmuntra till 
samverkansaktiviteter (Abdi m.fl., 2015; Olsson och Espling, 2004) och genom att tidigt 
involvera underentreprenörer (Kulatunga m.fl., 2011) . 

Samverkansrelationer har ofta förbättrat projektens flexibilitet, vilket framför allt är 
viktigt om projektkomplexiteten är hög och osäkerheten är stor (Anvuur m.fl. 2007; 
Pesämaa m.fl., 2009). Samverkan anses dock olämplig i vissa typer av projekt och 
Eriksson (2008) argumenterar därför för att projekttypen ska avgöra balansen mellan 
samarbete och konkurrens. Det verkar dock vara svårt för beställare att förstå hur denna 
samverkan ska fungera praktiskt (Eriksson, 2008). 

Barlow m.fl. (1997) menar att kraven för samverkan inom underhållsprojekt bör vara 
desamma som inom byggprojekt, eftersom de i likhet med varandra är komplexa projekt 
med kritiska aktiviteter. Olsson och Espling (2004) har tagit fram ett ramverk för 
samverkan inom järnvägsunderhåll som tagits fram efter en jämförelse mellan 
underhålls- och byggverksamhet. Nyckelfaktorer för att samverkan ska fungera i dessa 
projekt är enligt Olsson och Espling (2004, s. 245), att det ställs krav på samverkan, hur 
samverkansprocessen är utformad, framgångsfaktorer och mätningar.  Enligt Olsson och 
Espling (2004) behöver samverkansprocessen inom underhåll präglas av en korrekt 
beskrivning av anläggningens tillstånd, tydliga roller och gemensamma handlingsplaner. 
Framgångsfaktorer beskrivs som densamma som för byggprojekt, ärlig och öppen 
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kommunikation via tillit till varandra och teambuilding. Mätningar beskrivs som viktiga 
dels för att uppfylla kunskap om anläggningens status samt för att utforma ekonomiska 
incitament. 

2.2. Värdekedjeintegration 

Gränssnittet mellan leverantör och kund är viktigt för att samarbetet ska fungera bra och 
kund-leverantörsrelationer bygger så kallade värdekedjor. En värdekedja kan innefatta 
ett antal kunder som i sin tur blir leverantörer till sina kunder. Begreppet 
värdekedjeintegration beskriver graden av samarbete i dessa gränssnitt. Flynn m.fl. 
(2010, s. 59) definierar värdekedjeintegration som “graden av en tillverkares strategiska 
samarbete med sina leverantörskedjepartners och deras gemensamma förvaltning av 
interna och interorganisatoriska processer för att uppnå effektiva flöden av produkter och 
tjänster, information, pengar och beslut, för att maximera kundvärdet”. Flynn m.fl. (2010) 
har fokuserat samverkansaktiviteter och graden av underentreprenörernas 
samverkansmedverkan. Eriksson (2015) har byggt vidare på dessa aktiviteter för 
samverkan och har tagit fram ett ramverk för att systematisk utvärdera och hantera fyra 
dimensioner av samverkan, som är beroende av varandra: styrka, bredd, längd och djup. 

Styrkedimensionen beskriver intensiteten eller graden av integration mellan beställare 
och leverantörer, samt vilka samverkansaktiviteter och tekniska hjälpmedel som används. 
Samverkansaktiviteter innefattar exempelvis samverkan vid upphandling och 
kontraktsutformning samt teambuildingaktiviteter. Samverkansbredden beskriver vilka 
och hur många företag som är involverade i samverkansaktiviteterna. Dessa företag 
inkluderar bland annat beställare, utförare, konsulter och underleverantörer. 
Längddimensionen beskriver längden (i tid) på samverkan mellan företagen, såväl 
längden på det aktuella kontraktet samt parallella kontrakt. Djupdimensionen beskriver 
hur många befattningar och roller från olika organisatoriska nivåer som är involverade i 
samverkansaktiviteterna. Här återfinns exempelvis projektledare, upphandlare, 
ekonomer, arbetsledare, etc. Eftersom Eriksson (2015) menar att det finns ett beroende 
mellan dimensionerna behöver dimensionerna hanteras systematisk och simultant. De 
involverade företagen (bredden) behöver införa aktiviteter (styrkan) när de ska 
genomföra vad som avtalats under kontraktet (längden) med relevanta människor inom 
företagen (djupet) (Eriksson, 2015) 

Koolwijk m.fl (2018) har använt sig av Erikssons (2015) ramverk för att studera 
samverkan inom byggprojekt. Författarna menar att ramverket överlag fungerar väl för 
att beskriva samverkan i byggprojekt. De betonar dock betydelsen av informell samverkan 
över tid och huruvida existerande relationer fanns innan kontraktet startade, något som 
ger förutsättningar för samverkan. 
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3. Metod 

Projektet har delats in i tre delstudier för att uppfylla studiens sammantagna syften. Den 
första delstudien har varit ämnad att kartlägga tidigare forskning samt skapa en grund för 
de övriga två delstudierna.  

Den andra delstudien omfattar en arkivstudie över tidigare upphandlade 
underhållskontrakt kompletterat med underhållsdata. I denna delstudie har 
kontraktsdata länkats samman med resultat som skulle kunna kopplas till hur väl 
entreprenörerna lyckats med sitt infrastrukturunderhåll under pågående kontrakt. 
Sådana resultat kan exempelvis utgöras av tillgänglighetsmätningar eller förseningar 
kopplade till infrastrukturfel. Syftet med att koppla samman kontraktsdata och 
mätresultat från kontrakten har varit att finna korrelationer mellan utfall av underhåll 
och faktorer som styrts via kontraktsutformningen. Dessa korrelationer har i sin tur syftat 
till att kunna skapa hypoteser om vad som påverkar resultatet av ett kontrakt som 
underlag till delstudie tre, samt att utgöra en källa till triangulering av resultaten från 
delstudie ett.  

Den tredje delstudien har innefattat intervjuer från tre utvalda underhållskontrakt. Syftet 
med denna, den tredje delstudien, var att få en djupare förståelse för vad som påverkar 
utförandet av upphandlat järnvägsunderhåll. Andra syften var att nå en djupare insikt och 
en möjlig förklaring av resultat sprungna ur den andra delstudien samt att triangulera 
resultat från delstudie 1. Denna delstudie har därför studerat faserna i upphandlade 
underhållskontrakt. Studien har startat med att studera hur ett förfrågningsunderlag för 
underhåll tas fram, hur upphandlingsfasen går till och har också utforskat utförande ett 
underhållskontrakt. Frågor som undersökts innefattar bland annat hur 
kontraktsgenomförandet gått till, vilka som samverkar, vad som fungerat eller inte under 
genomförandet samt hur organisationerna arbetar med innovation. 

3.1. Delstudie ett: Litteraturstudie 

Litteraturstudien genomfördes enligt tre huvudprinciper som definierades i inledningen 
av litteraturstudien. Den första huvudprincipen bestod av val av huvudsakligt arbetssätt, 
sökstrategi och analysmetod. Här ingick val av databaser, avgränsningar och design av en 
analysmall. Forskarna valde att söka efter relevanta vetenskapliga artiklar, det vill säga 
artiklar som publicerats i vetenskapliga sammanhang och som fanns indexerade i 
vetenskapliga artikeldatabaser. Den söksträng som togs fram användes i två 
artikeldatabaser; Scopus och Web of Science. Följande söksträng användes: 

Maintenance AND (infrastructure OR Subway OR Metro OR Tram OR Rail*) 
AND (Procurement OR Contract* OR Bid* OR Tender*) AND NOT (Sewer OR 

Water OR Air OR Pavement OR Defense OR Military) 

Sökning med den definierade söksträngen gav 209 träffar, men ett stort antal 
artikelträffar hade svag koppling till detta projekts syfte. Forskarna beslöt därför att 
avgränsa sökningen till att välja bort artiklar som tog upp vägunderhåll, snöunderhåll 
eller brounderhåll. Dessa avgränsningar motiveras av att det finns stora skillnader i både 
kontraktsutformning och upphandlingsförfarande mellan järnvägsunderhåll samt väg-, 
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snö- och brounderhåll.  Efter genomgång av artiklarnas sammanfattningar återstod 21 
artiklar som låg inom delstudiens syfte och avgränsningar.  

En analysmall för att analysera artiklarna togs fram, inspirerad av Siva m. fl. (2016), se 
Tabell 1. Fem av de 21 artiklarna valdes slumpmässigt ut och dessa fem delades ut till 
samtliga i forskargruppen. Alla granskade således samma artiklar. Syftet med detta arbete 
var dels att synkronisera forskarnas synsätt och dels att undersöka om den analysmall 
som tagits fram behövde förändras. Resultaten av de individuella analyserna jämfördes 
med slutsatsen att skillnaderna i klassning av artiklarna inom forskargruppen var små. 
Forskarna fann också att vissa delar av analysmallen behövde förändras. Dessa 
förändringsförslag diskuterades och infördes sedan. 

Tabell 1 - Analysmall, inspirerad av Siva m. fl. (2016) 

Klassificering Förklaring 

Publikationsår Året när artikeln publicerades 

Slutsatser En kort förklaring över de slutsatser som 
artikeln presenterar 

Typ av papper Konceptuell, kvalitativ eller kvantitativ 

Metod Datainsamlingsmetod 

Empirisk data Beställare eller utförare samt land för 
datainsamlingen. 

Ämne Upphandling, kontrakt, underhåll, 
management, strategier 

Typ av 
infrastruktur 

Generellt, järnväg, tunnelbana eller 
snabbtåg 

Analysnivå Kontrakt, organisation eller policy 

 

När den initiala klassificeringen och revisionen av analysmallen var klar fördelades övriga 
relevanta artiklar bland forskarna för genomläsning och analys. Efter detta steg rensades 
ytterligare åtta artiklarna bort då de ansågs ligga utanför studiens syfte och 
avgränsningar. En av uppgifterna vid artikelanalysen var studera artikelns referenslista. 
Om någon studie som refererades till ansågs kunna vara relevant för studien lades den till 
bruttolistan över funna artiklar och dessa granskades sedan i en andra 
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granskningsomgång. Denna granskning gav att ytterligare fyra relevanta artiklar kunde 
läggas till litteraturstudieresultatet, vilket tog det totala antalet artiklar till 16. 

3.2. Delstudie två: Kvantitativ studie 

Denna delstudie syftade till att skapa en modell för hur kontraktsdata såsom grad av 
reglerbar mängd i kontraktet påverkar utfallet av järnvägsunderhåll. Sådana utfall kan 
exempelvis vara infrastrukturrelaterade förseningsminuter. Modellen skulle då beskriva 
om förseningarna ökar eller minskar som en följd av ett förändrat underhåll. Ett 
analysverktyg som kan finna potentiella orsak-verkan-samband mellan kontraktsdata och 
kontraktsutfall är linjär regressionsanalys. Verktyget är möjligt att använda på historisk 
data, vilket är fallet. Om linjär regression är lämplig beror bland annat på om verktygets 
grundantaganden kan antas rimligt väl uppfyllda och på om regression kan svara på 
ställda forskningsfrågor. Grundantaganden är för linjär regressionsanalys exempelvis att 
data förväntas vara oberoende och att ett antagande om att data är normalfördelade är 
rimlig. Om data exempelvis innehåller binära eller diskreta storheter, eller om det finns 
flera beroende variabler, eller om studien syftar till klassificering är andra verktyg bättre 
lämpade.  

De kontraktsdata som samlades var kvalitativa och beskriver exempelvis entreprenör, typ 
av kontrakt, längd, mängdförtecking, och en entreprenadbeskrivning. Kontraktsdata 
samlades in genom att kontrakten studerades, varpå uppgifterna sammanställdes. 
Utfallsdata var exporterade från Trafikverkets BI-system (Business Intelligence) inom 
underhållsverksamheten, LUPP (LeveransUPPföljning), samt från Underhållsindex 
Järnväg erhållna från konsultbolaget Prifloat AB. Dessa kvantitativa data innefattar antal 
felrapporter, antal besiktningar, antal besiktningsanmärkningar, inställelsetider till 
felavhjälpning, felavhjälpningstider och merförseningar. LUPP-data har därefter kopplats 
ihop med kontraktsdata via kontraktsnummer och bandelsnummer till en gemensam 
databas.  

Många av järnvägens mätetal kan påverkas av underhållsorganisationens förmåga, men 
de flesta av dessa mått påverkas av andra faktorer också. Infrastrukturrelaterad 
merförsening påverkas av anläggningens ålder och tillstånd, om sträckan fågel- eller 
trädsäkrats, trafikmängd med mera. Anläggningstillståndet är svårbestämt; många 
sprickor som kan leda till rälsbrott är svåra att upptäcka och anläggningsregistren saknar 
ofta relevant information om exempelvis reinvesteringsåtgärder eller underhållsåtgärder. 
Ett mått som påverkas av färre yttre faktorer och som har använts vid regressionsanalysen 
är underhållsorganisationens inställelsetid vid avhjälpande underhåll. Inställelsetiden är 
tiden det tar från att ett fel inrapporterats tills dess att underhållspersonal finns på plats.  

Vid kontrakt med vite-modeller för minskning av merförsening styrs entreprenörer mot 
att minimera inställelsetider och merförseningar, d.v.s. vite utgår om merförseningar 
överskrider ett gränsvärde.  Det är dock osäkert om variabeln infrastrukturrelaterad 
merförsening är lämplig som respons för att studera entreprenörernas effektivitet. 
Infrastrukturrelaterad merförsening skapas inte bara av underhållsrelaterade 
infrastrukturorsaker. Summan av merförseningar kopplade till infrastruktur som i 
huvudsak beror på att anläggningen är gammal och där en möjlig reinvestering ligger 
utanför entreprenörens underhållsåtagande blir därför svår att jämföra med summan av 
merförseningar där anläggningsmassan är ny. Samma skäl gör också att felintensiteten 
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som ett mått på entreprenörens förmåga kan ifrågasättas, eftersom den också bland annat 
påverkas av anläggningens ålder och trafikala belastning, såväl som på entreprenörens 
förmåga att hålla anläggningen i trim. Entreprenörens inställelsetid är dock ett mått som 
mäter entreprenörens förmåga att reagera på oplanerade och infrastrukturrelaterade 
problem, och är på så sätt en responsvariabel som mäter en av entreprenörernas viktiga 
uppgifter.  

Då ett järnvägsunderhållskontrakt innehåller många arbetsföreskrifter och anvisningar 
om hur underhållsarbete ska genomföras av entreprenörens tekniker, kan entreprenörer 
i huvudsak påverka logistiklösningar, framför allt sättet att ta sig till aktuell plats och 
organisera underhållsarbetet. Variabeln inställelsetid har därför valts som huvudsaklig 
responsvariabel vid regressionsanalysen. Större kontraktsområden kan dock förväntas ge 
längre inställelsetider, helt enkelt på grund av att man kanske har längre sträckor från 
sina etableringsorter. Efter diskussioner med personer från Trafikverket har vi i analysen 
antagit att inställelsetiden kan förväntas vara multiplikativt beroende av kontraktets 
spårmeter. Vi har alltså antagit att om kontraktsområde A har dubbelt så många 
spårkilometrar som kontraktsområde B, kan A förväntas ha dubbelt så långa 
inställelsetider som B. Till den preliminära slutrapporten har inställelsetid/spårmeter 
valts som resultatvariabel.  

Inställelsetid finns reglerat via viten vid överskriden inställelsetid beroende på bantyp i 
kontraktet. Således bör viten också påverka utfallet av inställelsetiden. Viten på 
inställelsetiden är baserat på bandelens bantypsklassning. Denna delstudie beaktar därför 
utfallet av inställelsetiden för underhållsarbetet via de kontraktuella förutsättningarna, 
vilket inkluderar vite-modeller. 

Vid besiktningar av järnvägsnätet klassificeras de anmärkningar som finns in i fyra 
kategorier; akuta anmärkningar (A), veckoanmärkningar (V), månadsanmärkningar (M) 
och övriga anmärkningar (Ö). A- och V-anmärkningar specificeras som avhjälpande 
underhåll eftersom de ska åtgärdas inom två dygn respektive två veckor. Entreprenören 
har längre tid på sig för att åtgärda M- (tre månader) och Ö-anmärkningar. På grund av 
den längre planeringshorisonten är det svårare att särskilja inställelsetider och 
reparationstider när M- och Ö-anmärkningar åtgärdas. Därför har delstudie två primärt 
fokuserat på A- och V-anmärkningar och de felrapporter som de genererar. Denna 
avgränsning har diskuterats inom projektgruppen och i samråd med konsultfirman 
Prifloat AB (som mäter underhållsindex åt Trafikverket). Programvarorna Minitab® och 
Statgraphics® har använts för regressionsanalysen.  

Efter en inledande residualanalys, det vill säga, analys av skillnaden modellens värden och 
de observerade, konstaterades att responsen (resultatvariabeln) inte kunde antas vara 
normalfördelad. Resultatvariabeln transformerades därför via en logaritmtransformering 
(alla observationer logaritmerades). Den logaritmtransformerade resultatvariabeln hade 
en fördelning mer lik en normalfördelning. Residualanalysen (se diagram, Bilaga 1), 
indikerade heller inte att normalfördelningsantagandet borde förkastas och inte heller att 
regressionsanalys är orimlig. Vald regressionsmodell är stegvis eliminering, d.v.s. 
modellen startar med alla förklarande variabler och faktorer, varpå de med lägst 
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signifikansnivå sekventiellt exkluderas fram till att alla modelltermer har lägre 
signifikansnivå än det valda gränsvärdet (10 %), se Bilaga 1.  

Insamlad data täcker perioden 2010-2017. Valet av tidsintervall beror på att Trafikverket 
förändrade sitt interna system 2009, vilket har medfört att data äldre än 2010 är 
svårtillgängliga. Intervallets senare gräns beror på att vi i studien har valt att inrikta sig 
på kontrakt äldre än två år. Nyare kontrakt har av Trafikverket bedömts kunna innehålla 
affärskänslig information och vi har därför undvikit att ta med dessa kontrakt. Totalt ingår 
data från 22 kontraktsområden med kontrakt som startat mellan åren 2010-2015. De 
utvalda kontrakten har en god spridning av hög- och lågtrafikerade områden. 

Det första steget för samtliga kvantitativa analyser innefattar att rensa data från fel, här 
primärt felaktiga tidsangivelser, eller data som beskriver andra typer av anläggningar än 
de sökta. Inställelsetider eller reparationstider på antingen flera dagar eller negativa tider 
har tagits bort. Vald avgränsning var att exkludera felavhjälpningstider längre än ett dygn 
eller kortare än en minut (t < 1 samt t > 1441 minuter), vilket motsvarar cirka 13 procent 
av alla värden. Den andra datarensingen hanterar de 64 anläggningstyper som finns 
representerade i data. Ett Paretodiagram togs fram för de olika anläggningstyperna för att 
kunna analysera dessa, se Figur 1. 

 

Figur 1 - Paretodiagram beskrivande kumulativt antal delrapporter fördelat på olika 
anläggningstyper. 

 

Sju av 64 anläggningstyper svarar för 3/4 av alla felrapporter (Figur 1). Efter diskussioner 
inom projektgruppen har tre av dessa typer valts ut för denna delstudie; Spårväxel, Spår 
och Plankorsning, då dessa anläggningars felintensiteter ofta kan reduceras via 
förebyggande underhåll. Eftersom felavhjälpningstid varierar mellan de olika 
anläggningstyperna (det tar exempelvis längre tid att spårrikta än att laga en spårväxel) 
medför den varierande felavhjälpningstiden att ett medelvärde från flera 
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anläggningstyper blir felvisande och orsak-verkan samband blir svåra att identifiera. 
Därför har denna delstudie analyserat de tre anläggningstyperna var för sig. 

Informella diskussioner med områdesexperter från Trafikverket och Prifloat AB har gett 
en relativt samstämmig bild av att det ungefärligen tar tre år för en entreprenör att lära 
sig de specifika förutsättningarna som gäller för att hantera underhållet i 
kontraktsområdet. Därför har varje bandel (där det är möjligt) delats upp i två delar, en 
observation som sammanfattar utfallet under de första tre kontraktsåren och en 
observation för de sista tre kontraktsåren. Eftersom kontraktsdata är hämtade från 22 
kontrakt och varje kontrakt är indelat i en tidig och en sen fas i kontraktet finns möjlighet 
till att skapa en matris med data med som mest 44 observationer, förutsatt att alla 
studerade kontrakt också har hunnit igenom huvuddelen av den sena kontraktsfasen. I 
själva verket hade endast 10 kontrakt kunnat analyseras med avseende på den senare 
delen av kontraktet. Helårsmedelvärden har använts för att minska inflytandet av 
säsongsvariationen. I Tabell 2 visas de variabler och diskreta faktorer som användes för 
den linjära regressionsanalysen. 

Tabell 2 - Variabler använda vid kvantitativ analys 

Typ av 
variabel/ 

Faktor 

Variabler och 
diskreta faktorer 

Förklaring Eventuellt förväntad 
påverkan på 
responsen 

Kontinuerlig Inställelsetid per 
spårmeter 

Medelvärdet för 
inställelsetiden till 
felavhjälpningen delat på 
antal spårmeter för 
aktuell bandel 

Responsvariabel. 

Diskret Typ av kontrakt Totalentreprenad eller 
utförandeentreprenad 

Totalentreprenader 
förväntas medföra en 
kortare inställelsetid 
eftersom 
totalentreprenader har 
beskrivits som 
innovationsfrämjande 
för entreprenörer. 
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Diskret Kontraktsområde Fysiska kontaktområde 
innehållande flera 
bandelar. Dessa 
kontraktområden är 
kodade i geografisk 
ordning från norr till syd 
(A, B, C, osv.). I Bilaga 2 
beskrivs de verkliga 
namnen. 

Eftersom denna faktor 
kan beskriva skillnader 
mellan fysiska 
kontraktsområden är 
den förväntade 
påverkan på responsen 
oklar. Förhållandena för 
olika kontraktsområden 
skiljer sig åt. 

Diskret Entreprenör Vilken entreprenör som 
är anlitad 

Ingen förväntad effekt 

Diskret Distrikt Geografiskt distrikt inom 
Trafikverket 

Kontrakt i norr beskrivs 
som mer besvärligare än 
kontrakt i syd på grund 
av snömängden. Dock 
bör detta beaktas i 
kontraktet. Faktorn är 
delvis kopplad till 
Kontraktsområde men 
distriktet har i högre 
grad koppling till 
beställarorganisationens 
geografiska indelning 
och kan på så sätt mäta 
Trafikverkets interna 
effektivitet. 

Diskret Bantyp Bantyp som bandelen är 
klassad som, beroende 
på trafikintensitet och 
fraktat tonnage per 
tidsenhet på spåret. 
Bantyp 1 är ofta 
trafikerad inom 
storstäder medan bantyp 
5 är sällan trafikerad i 
glesbygder. 

Lägre Bantyp har högre 
årligt tonnage och 
således svårare med 
underhållsfönster. 
Inställelsetiden regleras 
via vite-modeller 
baserat på bantyp i 
kontrakten. Den 
förväntade effekten är 
att lägre bantyp medför 
kortare inställelsetid.  
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Diskret Början/slutet Om medelvärdet är ifrån 
de första tre åren eller 
sista tre åren 

Entreprenörer förväntas 
ha mindre 
anläggningskunskap 
under de inledande åren 
i kontraktet. Därför bör 
tidiga åren ha en längre 
inställelsetid. 

Kontinuerlig Reparationstid Medelvärdet för 
reparationstiden för felet 

Ingen förväntad effekt 

Diskret Besiktningsklass Besiktningsklass för 
underhållsarbetet. 
Besiktningsklass B1 
innefattar 
låghastighetsbanor med 
lågt tonnage, medan B5 
innefattar 
höghastighetsbanor med 
högt tonnage. 

Högre klass betyder 
högre 
besiktningsfrekvens. 
Tätare besiktningar 
torde bidra till en 
kortare inställelsetid. 

Kontinuerlig Antal Driftplatser Antal driftplatser på 
bandelen 

Fler driftplatser bör 
göra bandelen mer 
lättillgänglig. Således 
bör fler driftplatser på 
bandelen medföra en 
kortare inställelsetid. 

Kontinuerlig Antal Felrapporter Antal felrapporter under 
3 år 

Ingen förväntad effekt 

Kontinuerlig Antal 
Säkerhetsbesiktningar 

Antal 
Säkerhetsbesiktningar 
under 3 år 

Fler besiktningar bör 
medföra en kortare 
inställelsetid. 

Kontinuerlig Antal 
Underhållsbesiktningar 

Antal 
underhållsbesiktningar 
under 3 år 

Fler besiktningar borde 
medföra högre 
anläggningskännedom 
och därför en kortare 
inställelsetid. 



 18 

3.3. Delstudie tre: Kvalitativ intervjustudie 

Denna delstudie syftade till att fördjupa förståelsen för hur svenskt järnvägsunderhåll 
utförs och hur upphandlingsformer och kontraktens utformning påverkar utförandet. 
Intervjuer, framförallt icke-strukturerade eller semistrukturerade möjliggör en fördjupad 
insyn i det fenomen som studeras, och intervjuer var därför ett naturligt val.  

Den ursprungliga projektidén var att intervjustudien skulle studera alla varianter av 
kontrakt baserat på valda upphandlingsstrategier såsom kontrakts- och 
entreprenadformer (utförande- eller totalentreprenader), hur valet av entreprenör gått till 
(val av anbud endast baserat på lägsta pris eller även mjuka parametrar), 
incitamentsmodell (bonus- och vite eller endast vite), samt på samarbetsform (tydlig 
partnering eller inte).  

Vid genomgång visade det sig att alla kombinationer av ovanstående inte hade 
upphandlats. Av 34 aktiva kontrakt var fyra rena utförandeentreprenader, 29 var i hög 
utsträckning totalentreprenader och ett kontrakt kan klassas som en blandning av dessa 
två. Samverkansformerna var enligt kontrakten närmast identiska och former för 
samverkan var ett kontraktskrav vid alla upphandlingar. Samverkan utgjorde därmed 
ingen lämplig indelningsbas för val av kontrakt att studera i intervjustudien. Bonus- och 
vitesmodeller för exempelvis innovation under kontraktstiden är relativt lika i kontrakten. 
Bonus- och vitesmodeller eller samverkanskriterier blev därför nedprioriterade som 
urvalskriterier.  

Valet av vilka kontrakt som skulle studeras baserades istället på geografi och tidsperiod 
när upphandlingen genomfördes. Inblandade upphandlare på Trafikverket ansåg att en 
geografisk spridning var viktig med tanke på att klimatet gör att underhållet skiljer sig 
mellan norra och södra Sverige. Tidsperioden ansågs viktigt eftersom politiska 
inriktningsbeslut och en mer centraliserad styrning hos Trafikverket kan ha påverkat 
upphandlingsstrategierna. Upphandlarna ansåg att incitamentsmodeller och andelen 
utförande- eller en totalentreprenad torde ha påverkats av vilken tidsperiod kontrakten 
upphandlades. En tidsmässig uppdelning skulle därför möjliggöra insikter om dessa 
faktorers betydelse.  

Tre kontrakt valdes slutligen ut, representerande region Nord, Mitt och Syd, benämnda 
efter geografisk spridning. Kontraktet Nord var upphandlat år 2010, Mitt år 2013 och Syd 
år 2010. Nord- och Syd-kontrakten var alltså upphandlade under samma år och skillnader 
mellan dem kan förklaras av en geografisk inverkan och därmed effekter av vites- och 
bonusmodeller. Nord- och Syd-kontrakten har ett liknande årligt tonnage. Mitt-
kontraktets senare upphandling gjorde att övergripande villkor såsom bonus- och 
vitesmodeller liksom samverkansmodeller var annorlunda. Mitt-kontraktets 
anläggningar belastas dessutom av ett högre årligt tågtonnage än de två övriga 
kontraktens anläggningar. Efter diskussioner i projektgruppen blev trots allt slutsatsen 
att skillnader mellan Mitt och övriga två kontrakt bör kunna indikera kontraktsmässiga 
effekter, även om hänsyn måste tas till Mitt-kontraktets högre årliga tonnage. 

Roller och tjänstetitlar att intervjua valdes därefter. Forskarna och företrädare för 
Trafikverket och entreprenörerna diskuterade sig fram till vilka roller och tjänstetitlar hos 
personal i respektive organisation som tillsammans kan ge en tillräckligt bred bild av hur 
upphandlingarna gått till och hur genomförandet av kontrakten fortlöpt. Förutom 
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upphandlare identifierades roller som hade större insyn i själva genomförandet av 
underhållet och som har en kontraktsrelation. Rollerna innefattade Trafikverkets 
projektledare som ansvarade för kontraktsgenomförandet, samt platschef hos 
entreprenörerna. Samtliga av dessa roller valdes ut som lämpliga och personer med dessa 
roller kontaktades på valda kontrakt för att genomföra intervjuer. För att få en djupare 
inblick i samverkansaktiviteter utökades studien för att även innefatta projektingenjörer 
hos Trafikverket och entreprenadingenjörer hos entreprenörer.  

Varje intervju varade mellan en till två timmar. De intervjuande forskarnas bedömning är 
att denna tid var tillräcklig för att tolka respondentens uppfattning kring de olika frågorna 
och förstå vilka argument respondenterna baserat sina ståndpunkter på. Alla intervjuer 
var semistrukturerade och baserade på förberedda frågor. Alla intervjuer utom tre 
spelades in. Två intervjuer kunde inte spelas in på grund av tekniska problem och en 
respondent valde att inte bli inspelad. Fyra intervjuer genomfördes av en ensam forskare; 
vid övriga intervjuer närvarade två forskare som tillsammans kunde anteckna och ställa 
frågor. Totalt genomfördes 11 intervjuer. 

3.3.1. Val av analysmodell för intervjuresultat 

underhållsarbetet vid konkurrensutsatt järnvägsunderhåll. Baserat på litteraturstudiens 
resultat togs en intervjuguide fram för de semistrukturerade intervjuerna. Intervjuguiden 
prövades under en pilotintervju vartefter den justerades. För att uppnå kontinuitet vid 
samtliga intervjuer efter pilotintervjun justerades inte intervjuguiden något mer . För att 
strukturera och analysera intervjumaterialet har inblandade forskare valt att använda 
Erikssons (2015) modell för att kunna värdera och analysera samverkan på ett 
systematiskt sätt. Ramverket för samverkan är däremot framtaget för ett annat kontext, 
nämligen för att analysera samverkan i byggprojekt. Vi har dock inte funnit motsvarande 
modeller framtagna för större underhållskontrakt.  Eftersom ramverket studerar 
aktiviteter (styrka), involverade företag (bredd), längd på kontraktet (längd) samt 
involverade professioner (djup) har empirin struktureras efter dessa dimensioner för att 
avgöra om samverkan (med extra fokus på innovation) kan upplevas som god eller 
bristfällig inom järnvägsunderhåll. Efter intervjuerna diskuterade forskarna som deltagit 
i intervjuerna (Aldenlöv, Eriksson och Karrbom Gustavsson) hur samarbetet kan klassas 
inom de olika dimensionerna baserat på gjorda intervjuer. Diskussionen ledde således 
fram till en klassning av resultatet för varje fall och för varje dimension, se också Tabell 4. 
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4. Resultat 

4.1. Delstudie ett: Litteraturstudie 

Alla funna relevanta artiklar klassades att tillhöra något av fyra identifierade 
huvudområden; samverkan (fyra artiklar), kontrakt/incitament (fyra artiklar), 
finansiering (tre artiklar) och management (fem artiklar), Tabell 3. Av de totalt 16 
artiklarna baserade tolv sina slutsatser från empiriska undersökningar, varav sex av dessa 
genomfördes i Sverige. De övriga fyra artiklarna baserade sina slutsatser på antingen 
experiment eller sekundärdata. 

Tabell 3 - Sammanställning över de relevanta artiklarna och dess områden 

Område Artiklar 

Samverkan Espling och Olsson (2004), Kemi (2001), Borg 
och Lind (2014), Cruz m.fl. (2015) 

Kontrakt – Incitament Tarakci m.fl. (2006), Stenbeck (2008), 
Rahman och Chattopadhyay (2010), Olsson 
och Espling (2004) 

Finansiering Ng och Wong (2006), Vickerman (2004), 
Demirag m.fl. (2011) 

Ledning och Styrning Odolinski och Smith (2016), Bouch och 
Roberts (2010), Lundberg (2011), Too (2012), 
Holmgren (2005) 

 

Litteraturgenomgången av studiens fyra huvudområden presenteras nedan: 

4.1.1. Vikten av samverkan 

Fyra artiklar förde fram positiva effekter av samverkan inom upphandlat 
järnvägsunderhåll. De olika artiklarna har dock olika definitioner av 
samverkansbegreppet. Espling och Olsson (2004) använder en managementinspirerad 
definition och likställer samverkan med ”management som används av två eller flera 
organisationer för att uppnå specifika företagsmål genom att maximera effektiviteten hos 
varje medverkandes resurser”. Kemi (2001) har en liknande definition som den 
sistnämnda: samverkan är ”en process där varje organisation utvecklar ett mer fokuserat 
samarbete genom att definiera gemensamma mål, har gemensamt team och gemensam 
respekt för varandra” (ibid.). Borg och Lind (2014) ger ingen egen definition, men ser 
samverkan som något som kan (och bör) användas i varje kontrakt oavsett 
upphandlingsstrategi. 
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Artiklarnas slutsatser korrelerar med artiklarnas samverkansdefinitioner. Tydliga 
gemensamma mål med en övergripande vision skulle medföra mer samverkan mellan 
organisationerna (Olsson och Espling, 2004)). Samverkan skulle på så sätt uppstå i en 
ökad kommunikation och gemensamma diskussioner kring olika aspekter i kontraktet. 
Genom denna ökade kommunikation kan justeringar i kontraktet genomföras under 
kontraktets gång för att vara till nytta för båda organisationerna.  

Att gemensamma mål kan möta olika hinder är något som också lyfts fram. Tadelis (2012) 
problematiserar lagen om offentlig upphandling, där justeringar av vad som 
överenskommits under pågående kontrakt kan krävas eftersom att saker ändras under en 
lång kontraktstid, men författaren menar att lagen är för oflexibel för att tillåta detta. Borg 
och Lind (2014) menar att det krävs en medvetenhet över lagar och regler när 
samverkansmodeller konstrueras. Olsson och Espling (2004) lyfter vikten av kunskap om 
anläggningens tillstånd. Trafikverket behöver veta vilket underhåll som ska beställas och 
utföraren behöver veta vilken typ av underhåll som ska genomföras (ibid.). Kemis (2001) 
slutsats är att det kan vara nödvändigt med en tredje part under möten för att förbättra 
förutsättningarna för en öppen och ärlig kommunikation. 

4.1.2. Incitamentstrukturer i kontrakten 

Vanliga konfliktpunkter mellan parterna i kontrakten är kostnader och betalningar. Borg 
och Lind (2014) drar därför slutsatsen att utformningen av ersättningsformer är viktig för 
att undvika kontraktskonflikter. Ersättningsformer kan också ses som sätt att fördela risk 
i kontraktet, och riskfördelning i sin tur är något som kan orsaka konflikter (Borg och Lind 
2014). De två kontraktsytterligheterna kan ses som helt fast pris eller kontrakt med helt 
rörlig ersättning (ibid.). Kontrakt med fast pris allokerar all risk till utföraren. Vid rörlig 
ersättning är det beställaren som tar risken. När incitament (eller bonus) ska utformas 
behövs därför en diskussion kring hur ersättningsformen ser ut. Om beställaren tar alla 
risker blir denne ovillig att förändra nuvarande arbetssätt. Om istället utföraren har all 
risk finns risken att utföraren endast fokuserar på att uppnå bonusen (Borg och Lind, 
2014). 

Tarakci m.fl. (2006) och Stenbeck (2008) argumenterar för att incitament som reglerar 
tillgängligheten för järnvägen kan förbättra utfallet för båda parter. Om järnvägens 
tillgänglighet överskrider ett förutbestämt målvärde får utföraren en bonus och samhället 
en minskad kostnad. Såväl Olsson och Espling (2004) som Rahman och Chattopadhyay 
(2010) anser dock att en god anläggningskunskap är viktigare än olika 
incitamentsmodeller. Om anläggningskunskapen brister riskerar tillförlitligheten, 
tillgängligheten och säkerheten att försämras. 

4.1.3. Finansieringsmodeller 

Ett konkurrensutsatt järnvägsunderhåll kan finansieras av både privata aktörer och det 
offentliga. Vanligtvis sker finansiering från det offentliga eftersom offentliga aktörer har 
ett totalansvar för infrastrukturen. Ng och Wong (2006) påpekar att finansiellt stöd från 
den privata sektorn kan underlätta för den offentliga sektorn, framförallt i långa kontrakt 
inom storstadsregioner där både konstruktion och underhåll av infrastruktur ingår. 
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Finansiellt stöd från privat sektor innebär inte endast pengaflöden utan privat sektor 
agerar även beställare för konstruktions- och underhållsarbetet (Grubb, 1998). På så sätt 
involveras privat sektor redan i projekterings- och planeringsstadiet för 
underhållsarbetet, vilket innebär att privat sektor kan planera infrastruktur och ta ut 
avgifter från brukare av infrastrukturen (ibid.). Ng och Wong (2006) diskuterar huruvida 
privata finansieringslösningar passar överallt i länder som har konkurrensutsatt 
järnvägsunderhåll. Författarna drar slutsatsen från sina intervjuer att kontrakt utan 
finansiellt stöd från privat sektor har fler fördelar och är mer kostnadseffektivt, primärt 
på grund av en ökad flexibilitet för utföraren att arbeta med innovationsarbete. 

4.1.4. Vikten av god anläggningskännedom vid upphandling 

Storbritannien är ett land som tidigt privatiserat sitt järnvägsunderhåll, men som också 
återtagit och överfört det till statlig regi. Finansieringen av Storbritanniens 
konkurrensutsatta underhåll har studerats av Vickerman (2004). Enligt studien ledde en 
ökning av underhållskostnaderna till att underhållsplaneringen brast. Anledningen till 
den bristande planeringen var att underhållsbehoven inte kunde identifieras i tid eller på 
ett tillförlitligt sätt. Om konkurrensutsättning ska vara fördelaktigt är det, enligt 
Vickerman (2004) viktigt att kunskapen om anläggningens tillstånd är tillförlitlig. En god 
anläggningskunskap möjliggör att kvalitetsindikatorer för järnvägen tas fram. Dessa 
kvalitetsindikatorer kan sedan användas i incitamentsmodeller i underhållskontrakten 
(Vickerman, 2004) 

4.1.5. Ledning och styrning av underhåll 

Vilka för- eller nackdelar som kommer av att konkurrensutsätta järnvägsunderhållet är 
en ofta studerad fråga. Odolinski och Smith (2016) studerade konkurrensutsättningens 
påverkan på underhållskostnaderna. De jämförde den svenska, gradvisa övergången till 
ett konkurrensutsatt underhåll med Storbritanniens omedelbara konkurrensutsättning i 
ett steg. Odolinski och Smiths (2016) resultat antyder att den gradvisa övergången i 
Sverige kan ha gett en besparing på 12 % i jämförelse med Storbritanniens 
enstegsövergång. 

Andra aspekter som lyfts upp är vikten av att arbetsledare och tekniker är välutbildade. 
Personal som har bristande kunskap om antingen underhåll eller kontraktområdet har 
svårare att genomföra korrekta underhållsinsatser, något som kan leda till olyckor 
(Holmgren, 2005). Vid en genomgång av underhållsrelaterade olyckor kunde 79 % 
härledas till bristande kommunikation, bristande instruktioner samt bristande erfarenhet 
och teknikers okunskap (Holmgren, 2005). Teknikers bristande kunskap kan även 
försämra underhållet och anläggningsbesiktningar (Too, 2012). Ny teknologi för att mäta 
och utvärdera anläggningens status kan reducera dessa kunskapsbrister (Too, 2012). 

4.2. Delstudie två: Regressionsanalys 

Regressionsanalysen för påverkan på inställelsetid/spårmeter för anläggningstyperna 
spår, spårväxel och plankorsning återfinns i Bilaga 1. Varje mätpunkt består av data från 
en bandel tagen över en treårsperiod. Responsen inställelsetiden/spårmeter har 
signifikant korrelation med antal driftplatser, antal säkerhetsbesiktningar, 
kontraktsområde och bantyp. Således kan responsen tänkas vara påverkad av dessa 
variabler och faktorer. Fler driftsplatser samvarierar med en kortare inställelsetid, vilket 
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också antalet säkerhetsbesiktningar gör. Ju fler säkerhetsbesiktningar en anläggning har, 
desto kortare inställelsetider.  I Figur 2, 3 och 4 presenteras korrelationerna mellan 
responsen inställelsetid per spårmeter för de tre anläggningstyperna plankorsning, 
spårväxlar och spår och de fyra signifikanta variablerna, antal driftplatser, antal 
säkerhetsbesiktningar, kontrakt och bantyp. I Bilaga 2 beskrivs de verkliga namnen för de 
kodade kontraktområden. 

 

Figur 2 - Inställelsetid per spårmeter för fel i plankorsningar. Varje mätpunkt i de två övre graferna 

representerar en bandel, medan punkterna i de två undre representeras av kontrakt (vänster) 

respektive bantyp (höger). Antalet driftplatser är omvänt korrelerat med inställelsetid per spårmeter. 

Detsamma gäller antalet säkerhetsbesiktningar. Bantyp 1 följt av bantyp 2 har generellt kortare 

inställelsetider än bantyperna 3-5. 
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Figur 3 - Inställelsetid per spårmeter för fel i spårväxlar. Antalet driftplatser är omvänt korrelerat med 

inställelsetid per spårmeter. Detsamma gäller antalet säkerhetsbesiktningar. Korrelationen mellan 

bantyp och inställelsetid per spårmeter är den omvända i jämförelse med plankorsningar. Bantyp 5 

har lägst inställelsetid. 
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Figur 4 - Inställelsetid per spårmeter för fel i spår. Antalet driftplatser är omvänt korrelerat med 

inställelsetid per spårmeter. Detsamma gäller antalet säkerhetsbesiktningar. Korrelationen mellan 

bantyp och inställelsetid per spårmeter liknar den för plankorsningar. 

4.3. Delstudie tre: Intervjustudie 

Som analysmodell för intervjumaterialet valdes Erikssons (2015) ramverk för samverkan 
mot innovation. För att skapa en överblick kartlades först de tre fallen (Nord, Mitt och 
Syd) in i de fyra dimensionerna (längd, bredd, styrka och djup) enligt Erikssons (2015) 
ramverk. Kartläggningen gav sedan underlag för separata resultatredovisningar av de fyra 
dimensionerna. Nedan presenteras resultatet för de fyra olika dimensionerna från 
ramverket, Tabell 4. 
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Tabell 4 - Kartläggning av samverkan enligt Eriksson (2015) 

Kontrakt Fall Nord 

2011-2017 

Fall Mitt 

2013-2019 

Fall Syd 

2011-2018 

Kontraktstyp Totalentreprenad med 
tekniska funktionskrav 

Totalentreprenad med 
tekniska funktionskrav. 
Samverkan Bas 

Totalentreprenad med 
tekniska funktionskrav 

Komplexitet Hög organisatorisk 
komplexitet (joint 
venture). Hög extern 
komplexitet (vinter) 

Hög operativ 
komplexitet 
(högtrafikerad bana) 

Hög teknisk 
komplexitet (gammal 
bana) 

Längd- 
dimensionen 

Kontraktet: 5+1+1 

Relationen: Ny 
entreprenör, samma 
personal 

Kontraktet: 5+1+1 

Relationen: Samma 
entreprenör och samma 
personal sedan flera 
upphandlingar 

Kontraktet: 5+1+1 

Relationen: Samma 
entreprenör och 
samma personal sedan 
flera upphandlingar 

Bredd- 
dimensionen 

Beställare och (initialt) 
två entreprenörer 
(joint venture) 

Beställare och 
entreprenör 

Beställare och 
entreprenör 

Styrke- 

dimensionen 

Byggmöten och 
teknikmöten varje 
månad. 
Övertagandebesiktning
. Incitamentsmodell. 

Byggmöten och 
teknikmöten varje 
månad. 
Övertagandebesiktning. 
Samverkans workshop. 

Byggmöten och 
teknikmöten varje 
månad. 
Övertagandebesiktning 
Samverkans workshop 
Skyddsronder 
tillsammans med 
tågoperatörer. 
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Djup- 

dimensionen 

Under kontraktstiden: 
Trafikverkets 
projektledare och 
projektingenjör. 
Entreprenörens 
platschef, arbetsledare, 
tekniker och 
entreprenadingenjör. 

Under kontraktstiden: 
Trafikverkets 
projektledare och 
projektingenjör. 
Entreprenörens 
platschef, arbetsledare, 
tekniker och 
entreprenadingenjör. 

Under kontraktstiden: 
Trafikverkets 
projektledare och 
projektingenjör. 
Entreprenörens 
platschef, arbetsledare, 
tekniker och 
entreprenadingenjör. 

4.3.1. Längdimension av samverkan mellan entreprenör och förvaltare 

Baskontrakten för järnvägsunderhåll är vanligtvis upphandlade som femårskontrakt med 
optionsmöjligheter att förlänga ett plus ett år. De intervjuade uppgav samstämmigt att de 
upplevde kontraktslängderna som bra och tillräckliga. De maskiner och den personal som 
krävs innebär en fast uppstartskostnad som hade gjort det svårt att nå lönsamhet med 
kortare kontrakt. Representanter från både entreprenörerna och Trafikverket anser att 
tillgången till och kostnaden för maskiner förhindrar korta totalentreprenadskontrakt. 
Längre kontrakt anses inte heller vara oproblematiska. Flera intervjuade representanter 
från Trafikverket ger uttryck för en farhåga om att entreprenören skulle kunna bli “för 
bekväma” vid både utförande och planering av underhåll om kontrakten var avsevärt 
längre än idag. Med längre kontrakt är risken att entreprenörerna blir “för trygga” och 
inte strävar efter förbättring eftersom de har "så många år kvar av kontraktet". Uttrycket 
som används för att beskriva farhågan eller det upplevda behovet är “flexibilitet som 
beställare”. Längre kontrakt skulle alltså medföra att Trafikverket får en minskad 
flexibilitet som beställare. Kriterierna för när optionsår ska utlösas ansågs dock som 
otydliga av företrädare från såväl entreprenörer och Trafikverket. Trots att det finns 
kvantitativa data som kan användas, anses beslutet om att utlösa optionsår i stor 
utsträckning baseras på Trafikverkets projektledares egna bedömning. 

”Alltså egentligen så om man är nöjd med leveransen eller inte. Jag skulle 
ju säga att det är magkänsla.” (Projektledare hos Trafikverket, Fall Mitt) 

”Vi får indikationer på möten ifall beställaren är nöjda med oss eller inte. 
Ifall de är nöjda med oss på möten kan man nästan anta att vi får 
optionsår. Man får en hint för det ganska tidigt.” (Entreprenadingenjör 
hos entreprenör, Fall Syd) 

En skillnad mellan underhållsentreprenader och investeringsprojekt att 
underhållskontrakt normalt startar och utgår från skötsel av en befintlig anläggning med 
målet att upprätthålla status på anläggningen. I likhet med investeringsprojekt förväntas 
normalt järnvägsanläggningen att existera länge efter att underhållskontraktet löpt ut. I 
motsats till investeringsprojekten finns en chans till att ett befintligt underhållskontrakt 
kan övertas av nuvarande entreprenör efter kontraktstidens utgång. Denna kontinuitet 
möjliggör att inblandad underhållspersonal lär sig anläggningen på ett sätt som är unikt 
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för underhållsprojekt. Även om entreprenören byts mellan kontrakten stannar ofta 
personalen kvar och fortsätter att sköta anläggningen, men åt den entreprenör som 
övertagit underhållsentreprenaden. Personalen som arbetar i banan permanentas 
därmed i stor utsträckning. I två av de tre studerade kontrakten har det varit samma 
entreprenör i de tidigare kontraktsperioderna. Något som de intervjuade har ansett som 
speciellt viktigt är att nyckelpersonalen har stannat kvar även om 
underhållsentreprenaden övertagits av en annan entreprenör. Personalen känner 
kontaktpersonerna hos Trafikverket och kan anläggningen. 

”Ja, det är samma entreprenör som i det tidigare kontraktet som i det 
nya kontraktet och det är samma personer... Vi känner varandra bra. Vi 
har kamperat ihop i många kriser” [...] “och tack vare sin erfarenhet på 
banan, anläggningskännedom och lokalkännedomen skulle de kunna 
göra ett bra jobb.” (Projektledare hos Trafikverket, Fall Mitt) 

”Detta är tredje gången vi har vunnit kontraktet, så vi har en lång 
erfarenhet” [...] “Eftersom anläggningen är i dåligt skick har beställaren 
varit förstående och hjälper oss med våra åtaganden” [...] “Varit mycket 
samsyn och samverkan.” (Platschef hos entreprenör, Fall Syd) 

Dessa citat visar att det finns en underliggande personlig relation tvärs gränssnittet 
mellan organisationerna kopplat till längddimensionen. På detta sätt finns en stor 
expertkunskap bunden till banan och till nyckelpersoner. 

”Vi står inte i vägen för någon människa som vill byta arbetsgivare, 
definitivt inte. Utan vi har en god dialog, framförallt med den 
tillträdande entreprenören som kommer. Vi hjälper varandra i de här 
situationerna.” (Marknadschef för entreprenör, Fall Nord och Fall Syd) 

”Personal stannar oftast med banan, även om de byter arbetsgivare. Ifall 
de inte motiveras att stanna eller måste flytta för att inte byta bolag så 
byter de bransch, vilket skapar ännu mer brist på personal.” (Platschef 
för entreprenör, Fall Mitt) 

”Många [banarbetare] håller sig kvar [och stannar med anläggningen]. 
De jobbar gärna i närområdet för att kunna ha en bra familjesituation. 
De som har möjlighet att stanna kvar gör det. Det beror också på ifall 
man har en bra platsledning.” (Projektingenjör för Trafikverket, Fall 
Mitt) 

”Personalen får ju erbjudanden hos respektive företag att stanna kvar 
[hos nuvarande arbetsgivare], men många kommer ju ändå att gå över 
[till den nya arbetsgivaren] och ta med sig sin tysta kunskap.” 
(Projektledare för Trafikverket, Fall Nord). 

4.3.2. Bredd-dimensionen: antal företag som samverkar 

Samverkansbredden beskriver antalet företag som är involverade i samverkansaktiviteter. 
Enligt de som intervjuats i de tre kontrakten involverar samverkan i ett baskontrakt 
endast Trafikverket och huvudentreprenören, alltså inga underentreprenörer. Detta 
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”I slutet av varje större upphandling vore det jättebra om vi hade 
återkopplingsmöten. Både interna i projektgruppen för upphandlingen 
men även med entreprenörer som har lämnat anbud.” (Upphandlare för 
Trafikverket, Fall Nord) 

Under entreprenaden upplever Trafikverket och entreprenörerna att samarbeten mellan 
beställare och entreprenörer är goda. Om entreprenaden fortgår utan problem försvinner 
dock den aktiva samverkan mellan upphandlaren och Trafikverkets projektledare. 

”Men sen även att under kontraktsfasen så borde man ha 
återkopplingsmöten. För nu är det ju mycket på projektledarens initiativ 
att de hör av sig till mig om de vill någonting. Och funkar det bra så är 
det jättebra och gör de det inte så har jag ingen återkoppling.” 
(Upphandlare för Trafikverket, Fall Nord) 

”Egentligen [har vi aldrig något samarbete med upphandlaren] efter 
kontraktstecknande.” (Projektledare för Trafikverket, Fall Mitt) 

4.3.5. Total- eller utförandeentreprenad 

Innan intervjuerna startade framkom det under möten med Trafikverkets representanter 
att totalentreprenader tenderar att bli färre och att utförandeentreprenader ökar i 
motsvarande mån. Under intervjuerna fick respondenterna därför ta ställning till vilket 
kontraktsform som de ansåg var bäst anpassad för järnvägsunderhåll. 

“Jag vilja säga att gå mot utförandeentreprenader är inte en trend, det 
är inte så att vi vill det.” [...] “vi är tvingade och det är just på grund av 
den här bristen på underhållsmedel” (Upphandlare för Trafikverket, Fall 
Norr) 

“[Utförandeentreprenad] är samma innehåll fast allting ersätts på 
löpande räkning efter beställning.“ [...] “Jag tror inte att det kommer att 
bli bättre.” (Projektledare för Trafikverket, Fall Mitt) 

“[Vi har] inget större problem med utförandeentreprenader.” [...] 
“Däremot måste Trafikverket beställa ett visst antal arbeten per år för 
att vi ska gå runt [vid en utförandeentreprenad]” (Platschef för 
Entreprenör, Fall Mitt) 

“Det inbjuder till spekulation, de här nya upphandlingarna, det gör det.” 
[...] ”[Trafikverket tror att] man är effektivare själv på att styra 
underhållet än vad entreprenören är” [...] “jag är inte glad i att de här 
upphandlingarna” (Marknadschef för Entreprenör, Fall Norr och Mitt) 

“Vid mindre banor är det bättre med utförande och större banor bättre 
med Total.” [...] “Enklare att sköta utförande eftersom pengarna hamnar 
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i banan.” [...] “Utförande kommer göra att vi måste ha koll på 
entreprenörer.” (Upphandlare för Trafikverket, Fall Syd) 

“Utförandeentreprenad känns rätt” [...] “[Val av] kontraktsform 
påverkar egentligen inte.” [...] “Skillnaden [mellan utförande- och 
totalentreprenad] är att Trafikverket beställer ett arbete istället för en 
funktion.” (Projektledare för Trafikverket, Fall Syd) 

“[Totalentreprenad] är ingen jättelyckad upphandlingsform när det 
gäller underhåll utan då tror jag att man ska ha en helt nybyggd 
anläggning.” [...] “Det bli ju bara massa diskussioner helt enkelt. Vi 
klarar ju inte att uppfylla alla krav...” (Platschef för entreprenör, Fall 
Syd) 

4.3.6. Återtagande av underhållsbesiktning 

Innan intervjustudien startade fick Trafikverket ett regeringsuppdrag att utreda 
effekterna av ett återtagande av underhållsbesiktningarna. Slutsatserna blev bland annat 
att föreslå att Trafikverket ska återta underhållsbesiktningar i egen regi och regeringen 
har därefter beslutat att underhållsbesiktningarna ska återtas (TRV, 2017c). En fråga om 
återtagandet har därför lagts till i intervjuguiden. Frågan var öppen och sökte efter 
respondentens uppfattning om den kommande förändringen. Frågan som ställdes var 
“Hur ser du på återtagandet av underhållsbesiktningar?” 

Respondenter från såväl Trafikverket som från entreprenörerna är i huvudsak positiva till 
detta återtagande: 

“Man kommer att göra det här i egen regi och då har man ju minskat 
risken för det här med olika bedömningar mellan olika entreprenörer 
och man kanske också kan kvalitetssäkra de här besiktningarna på ett 
annat vis.” (Projektledare hos Trafikverket, Fall Nord) 

“Det är väl helt okej, jag tycker detta är bra. Om man tvivlar på vad man 
får ut för sina pengar så kan man ju lika göra kontrollen själv eller hur. 
Sen kan man ju som entreprenör egentligen inte kontrollera sina egna 
jobb, det tillhör inte god stil så att säga.” (Marknadschef för entreprenör, 
Fall Nord och Fall Mitt) 

“Det tycker jag rent ut sagt är ett dåligt beslut” [...] “jag tycker att man 
plockar bort åtagande, alltså minskar mängden åtagande, vilket för mig 
är detsamma som att minska innovations- och produktivitetsutrymme.” 
(Projektledare för Trafikverket, Fall Mitt) 

“Återtagandet får inte så stor skillnad för oss. Teknikerna jobbar istället 
åt Trafikverket” (Platschef för Entreprenör, Fall Mitt) 

“Helt rätt, Trafikverket ska ha kunskapen om sin anläggning” 
(Upphandlare för Trafikverket, Fall Syd) 
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“Kan vara positivt [...] “[Trafikverket] behöver se anläggningen för att 
kunna ta beslut om den.” (Projektledare för Trafikverket, Fall Syd) 

“Egentligen har jag inget bekymmer med det för det är egentligen deras 
sätt att ta reda på sin anläggnings status för att kunna lägga en bra 
budget” [...] “[underhållsbesiktningar] borde dom [Trafikverket] ha haft 
hela tiden” (Platschef för entreprenör, Fall Syd) 

Med ett undantag är alltså upplevelsen att återtagandet av underhållsbesiktningarna är 
positivt eftersom det kan ge Trafikverket mer kunskap om sin anläggning, och minska 
skillnaderna mellan olika besiktningsmäns bedömningar. Bättre bedömningar förväntas 
leda till att budgetunderlaget förbättras. 
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5. Diskussion 

5.1. Delstudie ett: Litteraturstudien 

Diskussionskapitlet inleds med en analys av de fyra områden som litteraturstudien funnit 
beforskade: samverkan, kontraktsincitament, finansiering av järnvägsunderhåll samt 
ledning och styrning. 

Samverkan är något som kan användas inom varje underhållskontrakt oavsett val av 
kontaktform (Borg och Lind, 2014). Tre artiklar visar på två olika fallstudier där 
samverkan har varit ett framgångskoncept inom Svensk järnvägsunderhåll (Espling och 
Olsson 2004; Kemi 2001; Olsson och Espling 2004). Samverkan kan ses ur två perspektiv, 
antingen som en organiserad form med konkreta aktiviteter eller som ett dagligt 
samarbete mellan två eller flera organisationer. De underliggande orsakerna till 
framgångsrik samverkan beskrivs som gemensamma mål via öppen och ärlig 
kommunikation (Abdi m.fl. 2014; Espling och Olsson 2004; Kemi, 2001). 
Litteraturstudien är att järnvägsunderhåll behöver samverkan, men att samverkan sällan 
används. 

Incitament och management visade både på samma bakomliggande faktor, kunskap om 
anläggningens tillstånd (Tarakci m.fl. 2006; Rahman och Chattopadhyay, 2010; Olsson 
och Espling, 2004). Incitament (eller bonus) kan ge både stöd och en riktning för både 
beställare och utförare genom att skapa en ”win-win” situation (Tarakci m.fl. 2006). 
Däremot kan bonus utformat ifrån bristande kunskap skapa osäkerhet och konflikter 
(Borg och Lind, 2014). Därför är det relevant med god kunskap om anläggningens 
tillstånd av både en beställande organisation och en utförarorganisation (alltså 
entreprenörer). 

När det gäller litteraturstudien som helhet ansågs endast 16 artiklar vara relevanta inom 
de avgränsningar som specificerades. Både söksträng, avgränsningar och databaser har 
diskuterats inom projektgruppen. Eftersom delstudien hade som mål att undersöka 
upphandling av järnvägsunderhåll fastslogs att de avgränsningar som fanns var 
nödvändiga för ett tillförlitligt resultat till ämnet. Framförallt vägunderhåll (som stod för 
majoriteten av de exkluderade artiklarna) har för stora skillnader mot järnvägsunderhåll. 
Om artiklar innehållande vägunderhåll hade inkluderats har projektgruppen stark 
uppfattning om att resultatet hade blivit missledande. Under arbetet med denna rapport 
har vi dock funnit ett par artiklar som litteraturstudien missade. Det är således tänkbart 
att valda söktermer missat något väsentligt forskningsfält. En uppdatering av 
söktermerna skulle med andra ord kunna leda till en liten förbättring av resultatet i 
delstudie ett. 

5.2. Delstudie två: Regressionsanalys 

Fyra variabler eller faktorer hade signifikant korrelation med den studerade variabeln 
inställelsetid per spårmeter för samtliga tre studerade anläggningstyper: spår, spårväxel 
och plankorsning. De signifikanta faktorerna var antal driftplatser, antal 
säkerhetsbesiktningar, kontraktsområde och bantyp. En tänkbar förklaring till varför 
kontraktsområde och bantyp samvarierade, kan vara skillnaderna i kontraktens vite-
modeller och skillnader mellan kontraktsområdets geografi. Även andra faktorer som inte 
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hade signifikant samvariation med responsen, framförallt entreprenör och 
underhållsdistrikt kan vara intressant. Resultatet visar att skillnader mellan 
kontraktsområden kan förklara mer av variationen än vad skillnader mellan olika 
underhållsdistrikt eller olika entreprenörer kan förklara.  Eftersom Trafikverket 
genomfört förändringar mot en mer renodlad beställare där kontrakt blivit mer 
standardiserade (TRV, 2015), antyder resultatet att varje kontraktsområde behöver mer 
av specialanpassning till de specifika förutsättningar som råder, d.v.s. mindre 
standardisering.  

Faktorn ”Antal driftplatser” står för den aktuella bandelens antal driftplatser. En naiv 
slutsats är att antalet driftplatser bör påverka utfallet av inställelsetiden, exempelvis 
genom att fler driftplatser medför ett mer lättillgängligt järnvägsnät. Eftersom responsen 
har varit inställelsetid per spårmeter borde bandelar med stort antal spårmenter också ha 
fler driftplatser, eftersom antalet driftplatser minskade inställelsetid per spårmeter. 
Däremot, som tidigare redovisat, har entreprenörer större påverkan på logistiklösningar 
än utfallet av själva arbetet på grund av de detaljerade arbetsbeskrivningar som är 
inskrivna i kontrakten. Därför antas antal driftplatser vara en faktor kopplat till just 
logistiklösningar. Driftplatser kan hjälpa entreprenörer att ta sig till platser där fel uppstår 
samt att de kan använda driftplatser för att organisera sin arbetsledning. 

Antal säkerhetsbesiktningar hade en negativ korrelation med responsen för samtliga 
studerade anläggningstyper, det vill säga, fler besiktningar samvarierade med kortare 
inställelsetider. En möjlig tolkning av varför tätare säkerhetsbesiktningar reducerar 
inställelsetiden kan vara att vissa besiktningsanmärkningar kan åtgärdas direkt på plats, 
vilket eliminerar inställelsetiden. Korrelationskoefficienten som beskriver 
samvariationen mellan antal underhållsbesiktningar och inställelsetid per spårmeter var 
dock inte signifikant. En förklaring till skillnaderna skulle kunna vara att 
säkerhetsbesiktningar sker efter en detaljerad och strukturerad arbetsbeskrivning med 
fokus på järnvägens säkerhet och syftar till att finna fel som kan orsaka säkerhetsrisker i 
närtid, medan underhållsbesiktningen görs för att planera framtida underhåll. 
Säkerhetsbesiktningarna kan därmed misstänkas vara mer fokuserade på att detektera 
aktuella fel och vid den manuella delen av säkerhetsbesiktningen kan antas att vissa enkla 
fel åtgärdas direkt. Om åtgärden sammanfaller med besiktningstillfället blir 
inställelsetiden noll. En annan tänkbar anledning kan vara att täta säkerhetsbesiktningar 
skapar ett lärande om anläggningstillståndet som kan underlätta förarbete till kommande 
reparationer. Detta borde dock också underhållsbesiktningar leda till och den 
förklaringsmodellen får därmed anses ha ett svagare stöd.  

Vid regressionsanalysen av anläggningstypen spår var dessutom tidsåtgången av 
kontraktet signifikant, alltså om medelvärdet för inställelsetiden per spårmeter är från de 
första tre åren eller de sista tre åren. Denna samvariation antyder att bättre kunskap om 
anläggningens status ökar möjligheterna att reducera inställelsetiden, kanske genom att 
förbereda åtgärder som kan förväntas krävas inom kort. 

Genom regressionsanalysen studerades även typ av kontrakt, nämligen 
totalentreprenader eller utförandeentreprenader. Totalentreprenader ökar 
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entreprenörens frihetsgrader för underhåll. En hypotes var därför att totalentreprenader 
skulle var mer fördelaktigt för underhållet. Dock var endast tre utförandeentreprenader 
av de 22 tillgängliga kontraktsområdena. Den ojämna fördelningen medför att även om 
effekten av typ av kontrakt varit signifikant blir resultatet osäkert. Praktikerna anser dock 
att totalentreprenader kan ha den effekten och framtida studier borde studera denna 
tentativa effekt av kontrakttyp mer noga. 

Att kontraktområde och bantyp hade signifikant samvariation med responsen 
inställelsetid/spårmeter var väntat. Bantyper samvarierar med inställelsetider, lägre 
klasser har oftare kortare inställelsetider vid underhållsarbete på spår och plankorsning 
(Figur 2 och 4). Däremot tycks effekten på responsen vara omvänd vid underhållsarbete 
på spårväxel. Som Paretodiagrammet visade (Figur 1) har spårväxlar högre frekvens av 
felrapporter än spår och plankorsningar. Anledningen till den omvända samvariationen 
med responsen kan vara att lägre bantypsklasser har högre årlig tonnage samtidigt som 
entreprenörer har många spårväxlar att underhålla.  

Kontraktområde är området där underhåll sker (exempelvis Malmbanan, Mälarbanan, 
etc.). Att det finns en signifikant skillnad mellan de 22 kontraktsområdena var väntat. 
Skillnaden i inställelsetid per spårmeter mellan kontraktsområdena är statistiskt 
signifikant, men eftersom så många saker är specifika för varje kontraktsområde går det 
inte att dra slutsatser om hur underhållet går till baserad på den skillnaden enbart baserat 
på den kvantitativa regressionsanalysen. Vi kan dock exempelvis konstatera att 
kontaktsområden inom och omkring Stockholmsområdet tenderar att ha längre 
inställelsetid per spårmeter än övriga. 

5.3. Delstudie tre: Intervjustudie 

Analysen av intervjustudien har främst baserats på Erikssons (2015) modell för 
samverkan. Eriksson (2015) argumenterar att för kontrakten behöver uppvisa strategier 
och resultat för alla av modellens fyra dimensioner för att samverkan ska lyckas. Då 
modellen är sprungen från en byggprojektkontext behöver den anpassas till 
järnvägsunderhållskontexten. Resultaten från denna studie antyder att 
längddimensionen och styrkedimensionen är de två viktigaste dimensionerna för 
underhållet emedan dimensionerna ”djup” och ”bredd” är mindre relevanta. 

Eriksson (2015) och Kulatunga m.fl. (2011) argumenterar för att underentreprenörer 
behöver vara involverade i samverkan i någon form inom byggbranschen. I delstudie två 
anser varken beställare eller entreprenörer att underentreprenörer behöver delta i någon 
form av samverkan eftersom de ses antingen som resursförstärkning för 
huvudentreprenören eller som utförare av uppdrag åt huvudentreprenören. Slutsatsen 
baserat på Erikssons (2015) modell blir därför att bredd-dimensionen är av mindre 
betydelse för samverkan. Slutsatsen måste dock ges med brasklappen att modellen tagits 
fram för en annan kontext. 

Järnvägsunderhållet tycks vid en första inblick nå ett stort djup mätt enligt 
djupdimensionen. Relevanta representanter från både Trafikverket och entreprenören 
närvarar vid bygg- och teknikmöten. När erfarenheter diskuterades under intervjuerna 
framkom att det fanns en upplevd obalans i antal representanter från de två 
organisationerna, i och med att entreprenörerna hade många fler representanter vid dessa 
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möten. Trafikverket har dock skapat fler roller och denna obalans har minskat över tid. 
Däremot anses samverkan mellan upphandlaren och projektledaren hos Trafikverket som 
bristande. Specifikt saknas återkoppling och erfarenhetsåterföring från aktuella kontrakt 
till upphandlaren. En sådan brist kan hämma såväl utveckling av kontrakten som 
innovation av underhållet. Det borde vara värdefullt att samla in erfarenheter från det 
aktuella kontraktet inför arbetet med att utforma framtida upphandlingsunderlag, 
speciellt vid upphandlingar av underhållet i det aktuella kontraktsområdet. 

Forskarna bedömer att styrkedimensionen hos de undersökta kontraktområdenas 
samverkan är starkare än de två tidigare diskuterade dimensionerna. Vid uppstart av varje 
nytt underhållskontrakt genomförs en workshop där en utomstående konsult anlitas på 
beställning av Trafikverket. Vid denna workshop diskuteras det kommande kontraktet 
och man tar fram gemensamma mål och visioner, vilket torde utgöra en god grund för 
lyckad samverkan. Däremot brister återkopplingen till dessa mål under de byggmöten 
som hålls under kontraktstiden. När den utomstående konsulten slutade försvann också 
dessa gemensamma mål från byggmötenas agenda. Att de försvunnit kan bero på att 
varken beställare eller entreprenör upplever att dessa workshops har varit relevanta för 
deras samverkan om järnvägsunderhållet. Visserligen påtalas att dessa workshoppar kan 
vara till nytta om de organiseras bättre och är mer bindande för båda parter, men som de 
nu är utformade upplevs de som överflödiga. Eftersom modellen förespråkar dessa typer 
av aktiviteter skulle en strikt tolkning av modellen leda till att även styrkedimensionen 
skulle klassas som bristande. Enligt Ingemansson Havenvid m.fl. (2016) förväntas 
beställaren driva samverkan inom byggprojekt. Trafikverket har initierat dessa 
workshopar med hopp om att främja samverkan inom järnvägsunderhåll. När 
Trafikverket inte längre driver på längre in i kontraktet faller också 
samverkansaktiviteterna. Av intervjuerna framgår dock att det finns en stark informell 
samverkan. De som arbetar med kontraktsområdet hos beställaren och hos entreprenören 
känner varandra väl. De har arbetat med samma kontraktområde i många år (över tre till 
fyra upphandlingar). Workshopparnas syfte är, förutom att skapa gemensamma mål, att 
även bidra till bättre relationer mellan personer. Den starka informella relationen som de 
intervjuade upplever sig ha med sina kontakter hos motparter tycks vara den viktigaste 
orsaken till att respondenterna upplever workshoparna som irrelevanta. De säger sig 
redan ha öppna och ärliga dialoger och de litar på varandra.  

Erikssons (2015) längdimension beskriver hur lång tid som samverkan spänner över och 
beror främst av kontraktslängden, som i detta fall är specificerad till fem år med option 
på ett plus ett år. Men marknaden för järnvägsunderhåll är liten vilket främjar långa 
informella relationer då samma entreprenör kan ha vunnit flera upphandlingar av samma 
kontrakt. De här studerade kontrakten är sådana där entreprenören övertagit kontraktet 
från sig själv. De personliga relationerna mellan Trafikverksanställda och anställda hos 
entreprenören varar längre än kontrakten vilket skapar tillit, vilket även andra pekat på 
som viktigt i byggprojekt (Cheung m.fl., 2010). Längddimensionens förutsättningar för 
samverkan är således uppfyllda och har till stor del en informell karaktär, vilket enligt 
Koolwijk (2018) ofta har en stor betydelse. Om en ny entreprenör skulle ta över kontraktet 
flyttas personal, kanske framför allt tekniker, mellan avgående och tillträdande 
entreprenör. Kunskapen om anläggningens status kan därför antas vara god också hos 
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den tillträdande entreprenören trots att denne aldrig tidigare har arbetet inom 
kontraktområdet. Just kunskap om anläggningen status är något som skattas högt av 
entreprenörer både när de anställer personal och när de anlitar underentreprenörer. 

Sammanfattningsvis ser vi potential för mer av samverkan inom det svenska 
järnvägsunderhållet. Vi kan se spår av den samverkan som förespråkas av Olsson och 
Espling (2004) genom den informella samverkan beställare och entreprenörer har. 
Samverkan sker genom via öppna och ärliga dialoger och det krävs att det finns en tillit 
mellan inblandade personer. Vi kan konstatera att formella samverkansaktiviteter saknas 
i studerade kontraktsområden. När den informella relationen ges företräde framför den 
formella skapas enligt Eriksson (2015) ett klimat som driver på det traditionella 
arbetssättet men som hämmar innovationspotentialen, eftersom investering i 
innovationsarbete kan främjas i längre formella kontrakt. Samverkan Bas är 
implementerat i två (fall Mitt och fall Syd) av de tre studerade kontrakten. 
Implementeringen i dessa fall får ses som ett misslyckande. Om Samverkan Bas ska 
fungera krävs att större vikt läggs vid de formella aktiviteterna. 

Enligt Pesämaa m.fl. (2009) har upphandling av byggprojekt baserat på lägsta pris 
kritiserats eftersom det anses skapa dispyter och motsträviga relationer. Av vad vi kunnat 
se i detta projekt är trenden att järnvägsunderhållet upphandlas med allt färre kvalitativa 
kriterier och att dessa ersätts med fokus på lägsta pris. Däremot nämner ingen respondent 
något om de konflikter eller motsträviga relationer som Pesämaa m.fl. (2009) diskuterar. 
Anledningarna till denna skillnad har inte projektet studerat. Däremot finns skillnader i 
marknaden mellan byggbranschen och järnvägsunderhåll som kan påverka upplevelsen 
av upphandlingen. Järnvägsunderhåll uppvisar skillnader som exempelvis: få 
underentreprenörer som dessutom inte är involverade i samverkan, få 
huvudentreprenörer (oligopol) samt att anläggningen redan är konstruerad från 
kontraktstart. Alexandersson och Hultén (2007) nämner att i en oligopolistisk marknad 
känner företag mindre behov att lägga för låga anbud för att vinna upphandlingar. Företag 
anses ha större möjligheter till förhandling med beställaren samt möjlighet till att vinna 
andra kontrakt på marknaden. Dock behöver detta upphandlingsförhållande studeras 
ytterligare. 

Erikssons (2015) ramverk är framtaget för ett byggprojektkontext. Ramverkets 
dimensioner var är inte framtagna för en underhållskontext. Däremot gav ramverket en 
struktur för empirin där samverkan diskuterades och gav således ett lämpligt underlag för 
analysen. Dimensionerna från Eriksson (2015) har likheter med den modell för 
samverkan in järnvägsunderhåll som beskrivs av Olsson och Espling (2004). Eftersom 
offentlig upphandling av järnvägsunderhåll är outforskat ansåg projektgruppen att 
modeller från byggbranschen var lämpliga att anpassa till järnvägsunderhåll. Osäkerhet 
är viktigt att ta hänsyn till vid val av upphandlingsstrategier och samverkansnivå. 
Osäkerheten i dessa kontrakt är i hög utsträckning kopplad till anläggningens status. 
Trots täta besiktningar är tillståndet hos en äldre anläggning ofta svårt att skatta, eftersom 
många fel inte upptäcks. Osäkerheten ökar med ökande ålder och när infrastrukturen är 
sliten föredrar respondenterna utförandeentreprenader. Beställaren tar en större andel 
av risken för oupptäckta fel vid utförandeentreprenader. För nya anläggningar med låg 
grad av osäkerhet anser respondenterna att totalentreprenader fungerar bäst. Mer risk 
kan då allokeras till entreprenören genom fast pris i totalentreprenad.   
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5.4. Projektets uppfyllande av syfte 

Projektet har studerat det konkurrensutsatta svenska järnvägsunderhållet med tre olika 
angreppssätt som var för sig har gett delvis olika och delvis samstämmiga resultat. Studien 
kan därmed exempelvis konstatera att ambitionerna om att järnvägsunderhållet ska 
innoveras inte tycks ha fått tydliga, mätbara genomslag i något av de olika 
delstudieresultaten. Vi kan exempelvis också notera att samverkan anses 
eftersträvansvärd och att informell samverkan baserad på tillit kännetecknar kontrakten. 
Inslag av formell samverkan tycks dock bara finnas vid ingången av kontrakten och syftet 
med dessa verkar för många vara oklart.  

För övrigt behöver projektresultaten diskuteras med den mottagande organisationen och 
även med representanter för entreprenörerna innan resultaten är mogna för att skapa en 
modell för kontraktsutformning och upphandlingsstrategier. 
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6. Preliminära slutsatser 

Detta projekt syftade till att studera upphandling av svenskt järnvägsunderhåll. Projektet 
innefattar tre delstudier. Den första delstudien var ämnat att kartlägga tidigare forskning 
inom upphandling av järnvägsunderhåll. Den primära slutsatsen att området är 
outforskat. Vid upphandling av järnvägsunderhåll bör två aspekter finnas i åtanke: 
samverkan och kunskap om anläggningens status. De flesta funna artiklarna baserar sina 
studier och slutsatser på svensk empiri. Eftersom litteraturstudien genomfördes först har 
dessa resultat präglat övriga delstudier. Regressionsanalysens resultat antyder att den 
anläggningskunskap som antas fås vid säkerhetsbesiktningar kan effektivisera 
underhållet. En sådan slutsats kan dock inte dras enbart baserat på 
regressionsanalysresultatet. Hypotesen får dock visst stöd av litteraturstudieresultatet 
(Olsson & Espling, 2004; Rahman & Chattopadhyay, 2010) där vikten av 
anläggningskunskap för ett effektiv underhåll framhålls. Under projekttiden för detta 
projekt har Trafikverket fått i uppdrag att ta över underhållsbesiktningarna, som tidigare 
genomförts av entreprenörerna.  När respondenterna svarat på hur de ser på ett 
återtagande ger de en bild av att Trafikverket behöver förbättra sin anläggningskunskap. 
Behovet av anläggningskunskap är också stort hos entreprenörerna. Trafikverket behöver 
kunskap om sin anläggning för att kunna beställa underhåll, och entreprenören behöver 
kunskap om anläggningen när de ska underhålla den (Olsson och Espling, 2004). De tre 
olika delstudierna ger alltså en relativt samstämmig bild av att hög anläggningskunskap 
är viktig. Om kunskapen är hög hos båda parter får vi anta att det bidrar att 
underhållsarbetet och att kommunikation mellan parterna förbättras. 

Intervjustudien har även analyserats via Erikssons (2015) ramverk för samverkan. 
Analysen visar att det finns en hög grad av informell samverkan som har utvecklats över 
tid mellan Trafikverket och entreprenörer. Vidare betonas vikten av personrelationer som 
existerat redan innan det aktuella kontraktet påbörjats. Resultaten stödjer därför 
Koolwijk m.fl. (2018) slutsats, att informella relationer är viktiga och att samverkan 
mellan företag kan vara beroende av relationer på individnivå. I baskontrakten för 
järnvägsunderhåll har de samverkansaktiviteter som implementerats via Samverkan Bas 
upplevts som klumpiga och inte anpassade för baskontrakt inom järnvägsunderhåll. På 
grund av en redan existerande informell samverkan som har utvecklats mellan individer 
över tid så upplevs behovet av formella samverkansaktiviteter litet. En sådan informell 
samverkan som inte har stöd av en mer formell samverkan i gemensamt utvecklingsarbete 
riskerar dock att leda till en bristande innovationsförmåga, där beställare och 
entreprenörer återgår till traditionella och invanda sätt att arbeta snarare än att 
tillsammans utforska nya sätt. 
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Bilaga 1: Regressionsanalys 

Spår 
Analysis of Variance 

Source DF Adj SS Adj MS F-Value P-Value 

Regression 26 129,199 4,9692 14,02 0,000 

Antal Driftplatser 1 22,713 22,7126 64,09 0,000 

Antal Felrapporter 1 2,745 2,7447 7,74 0,006 

Antal Säkerhetsbesiktningar 1 5,611 5,6107 15,83 0,000 

Kontraktsområde 18 57,983 3,2213 9,09 0,000 

Bantyp 4 6,843 1,7107 4,83 0,000 

Början/Slutet 1 2,018 2,0179 5,69 0,001 

Error 145 51,390 0,3544   0,018 

Total 171 180,588       

  

Model Summary 

 S R-sq R-sq(adj) R-sq(pred) 

 0,595325 71,54% 66,44% 59,66% 

  

Coefficients 

Term Coef SE Coef T-Value P-Value VIF 

Constant -6,160 0,343 -17,97 0,000   

Antal Driftplatser -0,1105 0,0138 -8,01 0,000 1,51 

Antal Felrapporter -0,001386 0,000498 -2,78 0,006 1,59 

Antal Säkerhetsbesiktningar -0,000724 0,000182 -3,98 0,000 1,52 

 

Kontraktområde           

B -0,468 0,342 -1,37 0,173 4,79 

C -1,219 0,413 -3,10 0,002 2,33 

D -0,758 0,387 -1,96 0,052 2,45 

E  0,401 0,364  1,10 0,273 2,51 

F -0,543 0,378 -1,43 0,154 1,96 

G  2,238 0,396  5,65 0,000 3,37 

H  0,067 0,398  0,17 0,866 2,58 

I -0,512 0,436 -1,17 0,242 1,58 
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J -0,363 0,500 -0,73 0,469 1,39 

K -0,720 0,345 -2,09 0,039 2,56 

L -0,203 0,353 -0,58 0,566 3,93 

M -0,818 0,354 -2,31 0,022 2,70 

N -0,516 0,359 -1,44 0,153 4,69 

O -0,702 0,341 -2,06 0,041 4,50 

P -0,801 0,347 -2,31 0,022 2,60 

Q -0,281 0,363 -0,77 0,440 3,49 

R  0,105 0,322  0,33 0,744 4,71 

S -0,289 0,331 -0,87 0,384 4,48 

 

Bantyp           

Typ 2  0,386 0,200  1,93 0,056 4,09 

Typ 3  0,631 0,218  2,89 0,004 4,52 

Typ 4  0,564 0,221  2,56 0,012 3,58 

Typ 5  1,412 0,332  4,26 0,000 2,37 

 

Början/Slutet           

Slutet -0,272 0,114 -2,39 0,018 1,37 

 

  

  

 

 



 
 
 
 
 
   47 

Spårväxel 

Analysis of Variance 

Source DF Adj SS Adj MS F-Value P-Value 

Regression 24 139,723 5,8218 10,16 0,000 

Antal Driftplatser 1 27,078 27,0775 49,29 0,000 

Antal Säkerhetsbesiktningar 1 6,671 6,6710 12,14 0,001 

Kontraktområde 18 73,769 4,0983 7,46 0,000 

Bantyp 4 23,534 5,8834 10,71 0,000 

Error 147 80,754 0,5493     

Total 171 220,476  

      

Model Summary 

 S R-sq R-sq(adj) R-sq(pred) 

 0,741178 63,37% 57,39% 50,65% 

  

Coefficients 

Term Coef SE Coef T-Value P-Value VIF 

Constant -5,562 0,445 -12,49 0,000   

Antal Driftplatser -0,1202 0,0171 -7,02 0,000 1,50 

Antal Säkerhetsbesiktningar -0,000345 0,000099 -3,48 0,001 1,79 

 

Kontraktområde           

B -0,650 0,421 -1,54 0,125 4,67 

C -1,527 0,514 -2,97 0,003 2,33 

D -0,764 0,485 -1,57 0,118 2,48 

E  0,199 0,457  0,43 0,665 2,56 

F -0,878 0,473 -1,86 0,066 1,98 

G  1,878 0,470  3,95 0,000 3,07 

H -0,176 0,501 -0,35 0,726 2,64 

I -0,896 0,545 -1,64 0,102 1,59 

J -0,331 0,625 -0,53 0,598 1,41 

K -1,144 0,434 -2,63 0,009 2,62 

L -0,939 0,432 -2,17 0,031 3,79 

M -1,333 0,437 -3,05 0,003 2,65 

N -1,340 0,456 -2,94 0,004 4,88 
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O -1,397 0,429 -3,25 0,001 4,60 

P -1,059 0,434 -2,44 0,016 2,62 

Q -0,737 0,451 -1,63 0,104 3,49 

R -0,463 0,398 -1,16 0,247 4,65 

S -0,861 0,408 -2,11 0,036 4,39 

 

Bantyp           

Typ 2 0,091 0,253 0,36 0,720 4,24 

Typ 3 0,558 0,276 2,02 0,045 4,68 

Typ 4 0,069 0,286 0,24 0,809 3,87 

Typ 5 -1,465 0,389 -3,76 0,000 2,10 
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Plankorsning 
Analysis of Variance 

Source DF Adj SS Adj MS F-Value P-Value 

Regression 24 109,047 4,5436 16,74 0,000 

Antal Driftplatser 1 28,776 28,7761 106,02 0,000 

Antal Säkerhetsbesiktningar 1 2,014 2,0139 7,42 0,007 

Kontraktområde 18 40,140 2,2300 8,22 0,000 

Bantyp 4 10,268 2,5670 9,46 0,000 

Error 123 33,386 0,2714     

Total 147 142,433       

  

Model Summary 

 S R-sq R-sq(adj) R-sq(pred) 

 0,520988 76,56% 71,99% 65,30% 

  

Coefficients 

Term Coef SE Coef T-Value P-Value VIF 

Constant -6,966 0,330 -21,10 0,000   

Antal Driftplatser -0,1299 0,0126 -10,30 0,000 1,44 

Antal Säkerhetsbesiktningar -0,001064 0,000391 -2,72 0,007 1,55 

 

Kontraktområde           

B -0,679 0,298 -2,28 0,024 4,66 

C -0,774 0,412 -1,88 0,063 1,84 

D -0,096 0,341 -0,28 0,779 2,47 

E  0,373 0,325  1,15 0,252 2,59 

F -1,280 0,387 -3,31 0,001 1,62 

G  1,834 0,356  5,16 0,000 3,11 

H  0,520 0,415  1,25 0,212 2,47 

I -0,660 0,441 -1,50 0,137 1,42 

J -0,383 0,439 -0,87 0,386 1,40 

K -0,660 0,315 -2,10 0,038 2,44 

L -0,113 0,308 -0,37 0,715 3,57 

M -0,988 0,309 -3,19 0,002 2,67 

N -0,317 0,335 -0,95 0,346 4,22 
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O -0,230 0,307 -0,75 0,454 4,39 

P -0,523 0,303 -1,72 0,087 2,56 

Q -0,366 0,320 -1,15 0,254 3,18 

R -0,237 0,285 -0,83 0,407 4,51 

S -0,129 0,307 -0,42 0,676 2,63 

 

Bantyp           

Typ 2 0,933 0,224 4,17 0,000 5,70 

Typ 3 1,358 0,231 5,87 0,000 6,02 

Typ 4 1,285 0,235 5,47 0,000 5,10 

Typ 5 1,454 0,321 4,52 0,000 2,54 
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Bilaga 2: Kontraktsområdesbetäckning 

Nedan beskrivs de kodade kontraktområden i regressionsanalysen enligt dess verkliga 
betäckning. 

Kodad betäckning Verklig betäckning 

A Malmbanan 

B Holmsund-Boden S inkl. tvärbanor 

C Långsele-Vännäs, Mellansel-Örnsköldsvik, 
Västeraspby-Gimonäs 

D Norra Stambanan 

E Ostkustbanan 

F Mälarbanan 

G Stockholm Mitt 

H Stockholm Syd 

I Västra Stambanan Gnesta-Hallsberg 

J Västra Stambanan Hallsberg-Laxå 

K Södra Stambanan 

L Svealandsbanan samt Kolbäck-Rekarne, 
Eskilstuna-Flen 

M Banor inom västra Göraland Öst 

N Banor inom västra Götaland Göteborg 

O Västkustbanan E2 

P Kust till Kust banan E1 

Q Jönköpingsbanan 

R Blekinge kustbana/Kust till Kust banan E2 

S Malmö och Sydöstra Skåne 
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