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Forord

Sverige har pa manga sétt hivdat sig vil i den internationella konkurrensen. Tillvéxten och
produktiveteten har varit god, vilket pa ett dvergripande plan skapat grund for rimliga
16nedkningar. P4 en mer individuell nivé kan det dock vara svért att uppleva dessa
overgripande framgéangar som nigot som forbdttrat arbetssituationen.

Manga upplever att arbetslivet dr mer pressat och att de otrygga anstéllningarna okar. Detta ér
problematiskt. Grunden for denna negativa utveckling ligger i en mer avreglerad
samhillsekonomi och en pressad verklighet for foretag och myndigheter. Utvecklingen tycks
inte avstanna. Arbetsgivarnas inriktning pd kostnadsnedskérningar och hog Ionsamhet torde
fortsitta framover.

Det fackliga arbetet paverkas av den instabilitet som privatiseringar, upphandlingar, dgarbyten
och foretagsavknoppningar medfor. Men med ett bra néringspolitiskt arbete kan férbundet
paverka samhéllsdebatten och politiska beslut for vara medlemmars bésta.

Som fackforening dr kollektivavtalet det frimsta verktyget for rattvisa och trygga
arbetsvillkor, men néringspolitik dr ocksé ett prioriterat omrdde for Seko. Utan en vél
fungerande samhéllsekonomi urholkas grunden for kollektivavtalen.

Det dr ocksa sa att den svenska modellen &r utsatt for ett stort fordndringstryck.
Arbetslosheten dr hog och socialforsdkringssystemen urholkas. Det ér fraimst foretagen och
deras organisationer som vill urholka den svenska modellen och fora den i en mer
marknadsliberal riktning. Var uppgift ér att std emot och svara for en utveckling av den
svenska modellen. Hir har det naringspolitiska arbetet en viktig uppgift. Seko vill se hogre
ambitioner och smartare vagval for att uppna full sysselsittning.

Denna néringspolitiska rapport dr omfattande till sidantalet. Men for varje enstaka bransch ar
problembeskrivningarna endast oversiktliga. Rapporten pekar ut fardriktningen for forbundets
néringspolitiska arbete de kommande aren. Den genomgéende principen ér “reglera
avregleringen”.

Thomas Abrahamsson
Vice forbundsordforande
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Inledning

Kongressen beslutade ar 2009 att naringspolitik ska vara ett av Seko prioriterade omraden.
Forbundsstyrelsen tillsatte en arbetsgrupp i maj ar 2011 som fick i uppdrag att se dver
forbundets niringspolitiska hallning och arbete.

12011 ars ndringspolitiska rapport framlades att det i forsta hand ska var medlemsintresset
som styr i vilka néringspolitiska fragor vi ska agera. Det framhdvs ocksa att mer kraft maste
dgnas 4t att battre komma ut med Seko asikter och gora dem bekanta for medlemmar och
omvdrld. I forsta hand ska arbetsmetoden vara facklig-politisk pdverkan, genom att tala med
de aktuella beslutsfattarna vare sig de &r socialdemokrater eller andra partiers foretrddare. Vi
méste dven, igenom hela organisationen bli béttre pa att skapa forum, exempelvis vid avtals-
och branschkonferenser, for att diskutera néringspolitik internt.

Rapporten identifierar ocksé tre omraden dér staten bor ta ett mer aktivt politiskt ansvar;
samhillsinfrastruktur, statliga bolagen och offentlig upphandling. Med samhillsinfrastruktur
menas energiforsorjning, telendt, postverksamhet samt transportinfrastruktur.

Detta niringspolitiska program har som syfte att principiellt f6lja upp de riktlinjer som lades
fram i rapporten &r 2011 men dven att djupare g in och analysera de trender varje sektor star
infor. Programmet som innehéller flera konkreta forslag laggs fram &r 2014.

Seko blickar framét med backspegeln i minnet och ser hur manga av forbundets branscher har
drabbats av daligt verkstillda avregleringar. Oreglerade marknader och i vissa fall i
kombination med 6kad internationell konkurrens har skapat instabila marknader som inte kan
bira de investeringar i teknik som krévs for att 6ka kvaliteten 1 verksamheten. Dessutom har
passivitet och avregleringar inom, trafik- energi- sj6- och infrastruktursektorn lett till att
effektiva atgérder for minskade koldioxidutslépp fétt sté tillbaka till formén for
foretagsekonomisk vinst och strikt statsbudgetér disciplin.

Grundtanken bakom avregleringarna ar att genom 6kad konkurrens driva fram effektivare
verksamheter som 1 slutindan ocksa kommer konsumenter och medborgare till del. Det finns
svérigheter i att beddma huruvida nigot av detta verkligen uppnatts. Detta eftersom vi inte vet
alternativet, nimligen hur det sett ut inom de olika sektorerna om inga fordandringar vidtagits.
Men vad vi vet &r att arbetssituationen for de anstdllda inom alla sektorer har fordndrats och
blivit mer pressad, att tdgen i allt storre utstrackning star still pd sparen, att
klimatomstéllningen gar ldngsamt samt att kompetensforsdrjningen inom manga sektorer
halkar efter.

For Seko ér det framforallt tre punkter som végledande och genomsyrar det niringspolitiska
arbetet:

*  Staten bor genom de statliga bolagen agera aktivt for att sdtta normer pad marknaden.
Styrningen bor ske, till skillnad fran idag nir avkastningskrav anvénds som styrning, med
samhillsnyttan som ledstjdrna. Exempelvis bor Vattenfall anvénds som ett effektivt
verktyg for Sverige att stélla om till fornyelsebara energisystem.

* Det finns en rad svarigheter med offentlig upphandling i dagsléget. Dels har det offentliga
visat sig oféormdgen att skapa instrument for uppfoljning och kontroll. Och dels ser
forbundet hur foretag tricksar med anbuden och har personal med undermaliga



anstéllningsvillkor — ndgot som leder till social dumpning. Darfor kraver Seko att kvalité
maéste bli den avgorande faktorn vid upphandlingar, inte ldgsta pris. Avgdrande dr ocksa
att de anstdllda, vid varje ny upphandling, inte stills infor oron i att forlora arbetet.

Befintlig personal skall f6lja med likt en verksamhetsdvergéng vid varje ny upphandling

Arbetsmiljofrdgorna skall alltid séttas i frimsta rummet. Genom ett bra néringspolitiskt
arbete kan vara medlemmar fé det béttre pa arbetsplatsen. Inom vissa omraden utgor hot
och hot om véld ett mycket allvarligt arbetsmiljoproblem. Det géller framforallt de
medlemmar som arbetar inom kriminalvérden, behandlingshem, polisen och
kollektivtrafiken. Fragan om en utdkning av skyddet for personal som utsitts for hot och
vald méste drivas hardare, exempelvis genom forbud mot ensamarbete.



1. Energisektorn

Seko Energi organiserar personal pa statligt, privat och kommunalt dgda foretag inom
energibranschen som dr verksamma med produktion och distribution av elenergi, virme, gas,
drift & underhall samt montage av egna och kunders elnét, viagbelysning, gas, virmeverk,
vattenkraft, karnkraft, vindkraft och fossilkraft.

Ett flertal foretag inom branschen driver 4ven kommunikationsnit (optondt). Medlemmarna
finns inom en méngd olika foretag (cirka 350 foretag), varav 150 dr kommunala energibolag.
Det i sérklass storsta dr Vattenfall AB. Forbundet organiserar i princip alla yrkeskategorier
inom branschen, och antalet medlemmar ar cirka 4 500.

1.1 Elmarknaden reformeras

I Sverige bolagiserades Vattenfall ar 1992 och Affarsverket Svenska kraftndt 6vertog darmed
ansvaret for stamnétet. Elmarknadsreformen genomfordes den 1 januari 1996. Det innebar att
konkurrens inférdes vid produktion av el samt vid handel med el. Nétverksamheten blev ett
reglerat monopol. En av huvudprinciperna i elmarknadsreformen var att det skulle vara en
tydlig atskillnad mellan & ena sidan produktion av el eller handel med el, och & andra sidan
nédtverksambhet.

Den svenska elforsorjningen beddmdes fungera vil under tiden fore avregleringen med en
hog teknisk nivé, stor leveranssékerhet, internationellt sett 1aga priser och rimligt system for
taxesdttning. Statens roll skulle vara stark inom energisektorn pd grund av energins betydande
roll i samhéllet. Det samhélleliga ansvarstagandet genom politiska beslut och styrmedel
ansdgs vara en forutséttning for langsiktigt héllbar energiforsorjning.

Syftet med avregleringen var att sdkerstélla en effektiv fungerande elforsorjning samt stiarka
konsumenternas stdllning pd marknaden. Genom att avskaffa offentliga monopol skulle
forutséttningar ges for 6kad konkurrens vilket i sin tur skulle innebira béttre resursutnyttjade
och lagre priser for konsumenterna. Genom konkurrensutséttning av produktionen och handel
med el skulle konsumenterna fritt kunna vélja elleverantdr. Béttre resursutnyttjande skulle
uppnds genom handel av el 6ver nationsgrinser, forst och framst mellan de nordiska l&nderna.
De samlade produktionsresurserna kan dé utnyttjas bittre och behoven av restkapacitet bli
mindre.

I ett storre sammankopplat elsystem kan de vid varje tidpunkt billigaste anldggningarna
anvéndas forst vilket minskar kostnaderna och pressar priset nedét. Pa en storre marknad
minskar ocksa risken for att vissa kraftforetag far en alltfor stark stéllning, vilket ocksa bor
bidra till lagre priser.

Grunden i den reformerade ellagstiftningen ligger saledes i att produktion och forséljning av
el skall ske i konkurrens. Overfdring av el pa niitet — nitverksamheten — ir ett naturligt
monopol, vilket maste regleras och dvervakas for att tillforsdkra kunden skéliga villkor for
overforingen.

Idag dr det Energimarknadsinspektionen som ska dvervaka om nétavgifterna dr skéliga for el
och gas. Den konkurrensutsatta delen av elmarknaden regleras av konkurrenslagstiftningen
och overvakas av Konkurrensverket. Det samlade ansvaret for drift och leveranssékerhet av
stamnitet (systemansvaret) aldggs staten och skots av Svenska kraftnit.



En viktig del i reformen har varit att inrdtta Nord Pool, den nordiska handelsborsen for el.
Syftet med elbdrsen var att skapa en gemensam handelsplats dar kdpare och séljare mots till
laga transaktionskostnader. Integreringen av de nordiska elmarknaderna kan nu betraktas som
genomford, dven om vissa atgarder behover vidtas for att underldtta funktionerna pé
marknaden, till exempel béttre Gverforingskapacitet.

Nista steg i utvecklingen dr EUs uttalade syfte 1 en helt integrerad europeisk elmarknad. Detta
har pabdrjats och elhandel sker till viss del idag mellan norden och 6vriga Europa.

Ar 2011 inférdes elomraden i Sverige, vilket medfor att svenska kunder kan fa olika elpriser
beroende pé var de bor. Detta dr en foljd av att det finns begransningar i stamnétet som
hanteras av Svenska Kraftnit. Grundlaggande for en fortsatt utveckling av elmarknaden ér att
det finns tillrdcklig 6verforingskapacitet inom och mellan lander. Det finns idag brister i det
svenska stamndtet och tidvis méste Svenska Kraftnit vidta atgérder for att reducera
overforingen genom nagon flaskhals for att sékerstélla driften av elsystemet.

Svenska kraftnit har dock borjat 6kat investeringsnivén i det svenska elnitet for att pa sa vis
skapa ett stabilare svenskt stamnit. Svenska kraftnits investeringsplaner redovisas i
diagrammet nedan. Sammantaget investerade Svenska Kraftnét i storleksordningen 3,5
miljarder kronor under sina forsta tio &r. Lite 1dngre fram rdknar Svenska Kraftndt fortfarande
med att investera i storleksordningen 3,5 miljarder kronor, eller mer — men nu blir det varje ar
i stéllet for under en tioarsperiod.

Diagram 1 - Genomforda investeringar under 2001-2011 samt planerade for 2012-2015,
Svenska kraftniit
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1.2 Trender energisektorn

Elforsorjning dr en grundldggande nddvéndighet i ett utvecklat samhille. Alla — industrier s
vl som medborgare — behover el. Darfor dr det relevant att hdvda, att “elmarknaden” inte ar
en marknad, eller att elforsorjning inte hor hemma pa en marknad. Det som karaktiriserar
marknaden &r att det gér att vilja bort en produkt. Men nér det giller el géller inte detta
forhallande. Dessutom é&r det, i anvindarledet, ingen egentlig kvalitetsskillnad pa el.

Sambhillet — det allménna — bor ha ett visentligt inflytande pa de grundldggande
nddvindigheterna, och till dessa hor elforsorjning. Dédrmed inte sagt att detta alltid &r ett
argument for statligt 4gande. Inflytandet och kontrollen kan @ven dstadkommas via
regleringar.

En summering av vad som hént sedan avregleringen ger vid handen att avregleringen har
bidragit till att ersdtta det tidigare monopolet med dagens oligopol och fatalskonkurrens. Idag
ar det ett fatal stora foretag som dominerar producentmarknaden och slutkundsmarknaden
(elhandeln).

Under ar 2010 svarade de tre storsta elproducenterna, Vattenfall, Fortum och EON for 80
procent av landets totala elproduktion. Samma tydliga koncentrationstendenser kan man ocksa
se for den ldngsiktiga utvecklingen av elhandelsforetagen. Under perioden frén avregleringen
1996 till slutet av ar 2010 har antalet foretag minskat med drygt 45 procent. Hélften av dagens
foretag som séljer el ingér i koncerner dar nagot av bolagen &r verksamma som
elproduktionsbolag.

Denna utveckling mot 6kad marknadskoncentration av hela elmarknaden ar mycket allvarlig
och har negativa effekter pa kostnads- och prisutvecklingen. Det &r inte enbart uppkop och
sammanslagningar av foretag som begransat konkurrensen utan det forekommer ocksa ett
korsvis dgande i branschen genom att foretag dger varandra. Detta bidra ocksa till en hog grad
av vertikal integration mellan foretag i olika foradlingsled. Néatforetag existerar sida vid sida
med produktionsbolag och elhandelsforetag som dgs av samma moderbolag. Dessutom
saméger de stora kraftbolagen betydande delar av kérnkraften.

Den tidigare modellen tenderade att hélla tillbaka prisutvecklingen under en léngre period,
fran 1950-talet fram till 1980-talet da elpriserna i reala termer sjonk. Dagens prismodell har
utan tvekan drivit priserna uppat och skapat storre svangningar i priserna. Trots brister 1
dagens prismodell &r det i regel andra faktorer som ocksa har inflytande pé prisutvecklingen,
exempelvis viderforhdllande, vattenniva i magasinen, tillgang till kdrnkraftskapacitet,
briinslepriser, kapacitet for dverforing av el samt valutakursutvecklingen. Aven det laga
konkurrenstrycket pa marknaden paverkar priset.

Beslutet om avregleringen har inte levt upp till mélet att elpriserna ska utvecklas positivt. Hur
stor del av prishdjningarna som bestar av externa faktorer och hur stor del som beror pa
avregleringen &r svért att sdga. Dock kvarstar faktum att bade slutpriset for kunden (inkl.
skatter och avgifter) och elmarknadspriset (exkl. skatter och avgifter) har hojts kraftigt sedan
borjan av ar 2000. Prishdjningarna har varit betydligt storre én inflationen.

Nir det géller slutpriset kan mycket av dess utveckling forklaras med kraftigt hojda skatter
och avgifter. Skatter och avgifterna har hojts kraftigt, bara avgifterna for elcertifikaten och
handeln med utslédppsrétter motsvarar omkring 14-15 6re/kWh av den totala hdjningen mellan
&r 1997-2011. Aven elskatten har hojts kraftigt under perioden, innan avregleringen var den



generella elskatten 9 6re/kWh idag ér den 29 6re/kWh. Momsen pa denna skattehdjning bidrar
ocksa till en forstiarkning av slutpriset. Men dven utan dessa skatter och avgifter har priset
skjutit 1 hojden.

For exempelvis boende i villa med rorligt avtal utan elvirme var hdjningen av
elmarknadspriset (elhandelspriset och nitavgifter exkl. skatter och avgifter) 116 procent under
perioden 1 januari 2000—1 januari 2012. Denna prishojning kan jamforas med inflationen som
under perioden varit drygt 21 procent. Enbart nédtavgifterna har hojts med omkring 45 procent
under perioden.

Hushallskunderna har en svag stillning pa elmarknaden. Det finns mer eller mindre ett
basbehov av el som betingas av att flertalet hushall anvinder el for bade uppvirmning,
vattenforsorjning och drift av olika elprodukter, och som pa kort sikt &r svara att ersdtta med
andra energislag. Inom ramen for detta basbehov ir efterfragan mycket okénslig for hojda
elpriser.

Aven om hushéllen har blivit mer aktiva i valet av elavtal och leverantdrer kinnetecknas
hushallens forbrukning och efterfragan av betydande trogrorlighet nér det giller formagan att
anpassa elanvandningen till priser och andra villkor pa elmarknaden. Det kan framst forklaras
av att kunderna har sma mojligheter att ersitta elen, hushéllens svaga stillning och att de inte
moter dagsaktuella priser. Sedan avregleringen har konsumenterna blivit mer rorliga men det
ar alltjimt néstan tva av tre hushall som fortfarande &r passiva pa marknaden och som darfor
avstdr fran att byta elleverantor eller omforhandla elavtalen.

Ar 2012 togs ett litet steg mot storre kostnadskontroll inom elmarknaden d4 Sverige har givit
Energimarknadsinspektion (EI) uppdraget att i forvdg granska energiforetagens elnétsavgifter.
Regleringen dr en anpassning till EU-reglering pa omradet. Den stora skillnaden jamfort med
tidigare ar att foretagen numera maste ans6ka om sina intdkter hos EI och fi godkéint innan
avgifterna liggs ut pa kunderna.

I Sverige har elnétsforetagen tidigare sjdlva kunnat bestimma kundernas avgifter och EI har
bara haft mojlighet att i efterhand granska om avgifterna varit rimliga. Detta har lett till att det
dr6jt manga ar innan kunderna kunnat {4 justering av avgifterna om de varit for hoga. Det nya
regelverket ledde till att EI inskrénkte natforetagens intdktsramar rejdlt, vilket har fatt ménga
nétleverantdrer att dverklaga beslutet. Totalt sédnkte EI nétleverantrernas intdktsramar med
drygt 30 miljarder kronor jamfort med vad bolagen sammanlagt ansdkte om for perioden 2012
till 2015.

1.2.1 Statliga ligandet av Vattenfall

Klimatfrdgan gor sig allt mer pdtaglig och aktuell. For att Sverige effektivt skall kunna stélla
om till en férnybar energiproduktion &r det av stor vikt att staten tar ett stort ansvar och
stimulerar framvixten av klimatsmart energiframstéllning. Detta kan bland annat
astadkommas genom det statliga dgandet av Vattenfall.

I fraga om Vattenfall finns det i huvudsak tva argument for att foredra statligt dgande:
1) Staten bor anvénda sitt direkta dgande 1 Vattenfall som instrument {or att astadkomma
en nddvindig energiomstdllning till fornyelsebara energikillor. Staten bor ocksé
anvinda dgandet som ett sétt att forsoka sétta goda normer géllande pris och kvalitet



pa en marknad som karaktériseras av att vara en samhéllsnddvéandighet. Detta fodrar
en aktiv dgarstyrning, och stdller ett antal krav pé det statliga dgandet.

2) Staten har stora intékter frén sitt dgande av Vattenfall och kan dirfor anvénda
Vattenfall som ren intiktskilla.

Det forsta argumentet, som ocksé torde vara ett generellt argument for statligt 4gande, utgér
ifran att det allmédnna bor ha ett visentligt inflytande dver de essentiella
samhillsnddvindigheterna. Det forsta argumentet &r ockséd applicerbart pd omraden dér det
finns en tydlig politisk agenda. I detta fall handlar det om att medverka till en nédvéndig
omstdllning till fornyelsebara energikillor. Det andra argumentet kommer i ndgon man i
konflikt med det forsta, och kan inte anvédndas generellt. I fraga om Vattenfall bestér den
latenta konflikten mellan de tvd argumenten, att gor man enligt 1) sa &r det sannolikt att de
stora vinsterna i 2) sjunker, och ddrmed forsvagas det andra argumentet. I sédana
sammanhang maste dock paminnas om att det finns en skillnad mellan foéretagsekonomisk
vinst och samhéllsekonomisk 16nsamhet.

1.2.2. Krivs 8 000 nya medarbetare i branschen under de kommande fem aren

Enligt branschorganisationen Svensk Energi finns det ett stort rekryteringsbehov inom
energisektorn. Fram till &r 2016 kravs minst 8§ 000 nya medarbetare i branschen. Manga av de
foretag som Svensk Energi baserar sina siffror pd oroas dver stora pensionsavgéangar i nértid i
kombination med bristande intresse hos unga att utbilda sig for arbete inom energisektorn.
Detta problem &r ndgot som dven Seko ser i medlemsgrupperna.

Det ér ett problem att det allménna utbildningssystemet inte formar producera och leverera
kompetent personal i tillrdcklig médngd. I slutdnden blir det ett hot inte bara mot foretagens
konkurrenskraft utan d&ven mot samhéllets energiinfrastruktur.

For att sidkerstilla kompetens och oberoende dr det centralt att utbilda personal for
nybyggnation och underhall av de svenska kraftniten. Som ett led i detta samt for att
sakerstdlla en god kvalitet i det grundlédggande underhallet och tillsynen av kraftndten dr det
viktigt att Svenska Kraftnét skaffar egen utférandepersonal.

Pa elmarknaden &r det vanligt forekommande att foretag outsourcar verksamhet (oftast drift
och underhdll av niten, men ocksa i produktionen) for att istéllet ta in, sdvil svenska som
utldndska, entreprendrer. Genom outsourcing och att spela ut olika entreprendrer mot
varandra forsoker foretagen pressa kostnader och pé sé vis riskerar virdena i kollektivavtalen
drineras, vilket pa sikt bidrar till social dumping och délig arbetsmiljo.

Det finns ocksa betydande risker for att arbetsmiljon forsamras genom outsourcing. Det blir
svérare att som samlad organisation med skyddsombud bevaka arbetsplatserna nir dessa finns
i flera entreprendrskedjor. Vara medlemmar vittnar dessutom om att entreprendrskedjorna
véxer, vilket gor det mycket svart att utrona vem som har ansvar for vad. Fragor riskerar helt
enkelt att hamna mellan stolarna.

Pa sikt riskerar utvecklingen gora att kraftforetagen sjilva inte har kompetens att utfora
arbetet. Detta kan forsdmra kvaliteten men ockséd gora att kraftforetagen blir beroende av
tredje part for att hantera infrastrukturen.

En oroande utveckling som ligger i linje med detta dr Fortums beslut att silja sina elnit i
Finland. Om detta ocksa sker i Sverige finns uppenbara risker for 6kad uppsplittring men



ocksa att stordriftsfordelar gér forlorade, vilket inte bara drabbar de anstéllda utan ocksa
kunden.

1.2.3 Ny lag om timmiitning av elforbrukning

I lagrddsremiss ar 2012 foreslar regeringen att konsumenter ska kunna teckna ett nytt sorts
avtal dér elen mits timme for timme. Ofta dr elpriset som allra ldgst pa natten, for att sedan
stiga under dagen och né en dagstopp under sen eftermiddag. Regeringens forhoppning ar
exempelvis att hushéllen ska vélja att sétta pa tvitt- eller diskmaskinen sent péd kvillen eller
natten nir elen dr som billigast och nyttjandet av elndtet dr som ldgst. Genom timmétning ska
elkunder kunna sénka sin elrdkning.

Det ér positivt i s& métto att det ger elkunden mer detaljerad information om sin
elanvindning. Men fragan dr dock om fordndringen stér i proportion till de investeringar som
kréavs. Forslaget innebdr i dagsldget att kunden forst nér fakturan kommer i slutet av ménaden
kan se hur elanvéndningen sett ut timme for timme. Da informationen blir tillgénglig sa ldngt
1 efterhand finns det svarigheter i att se om nyttan motsvarar investeringar pa flera miljarder.

Att f4 timmaétning att fungera i alla hushall innebér enligt Svensk Energi en investering i
storleksordningen 3—5 miljarder. For cirka tre ar sedan byttes dessutom samtliga elmétare i
Sverige ut till en kostnad pa 10—15 miljarder kronor. En del av de nu installerade métarna
klarar inte av timmétning, men framfor allt maste kringliggande system som hanterar
mitvirdena anpassas.

Seko instdimmer i forslagets avsikt att timvis métning bor inféras som del i en mer
kundorienterad marknadsutveckling. Det kan leda till minskad och mer effektivt utnyttjande
av elndtet. Forbundet ser dock fortsatt ett behov av fler atgarder for att 6ka elkundernas
forbrukningsflexibilitet.

1.3 Sekos krav energisektorn

Avregleringen av elmarknaden har inte varit helt lyckad. Elmarknadspriset (elpriset exkl.
skatter och avgifter) har skjutit i hdjden och marknadskoncentrationen édr hog. Dessutom
brottas energisektorn med bland annat brist pd personal. Seko stéller foljande krav pa
elmarknaden:

* En parlamentarisk utredning bor tillséttas i syfte att gora en grundlig 6versyn av
elmarknadens funktionssétt och effekterna av avregleringen

* Staten maste mer aktivt borja anvdnda Vattenfall som ett instrument for omstéllning
till fornybara energikéllor. Staten bor ocksa anvinda dgandet som ett sdtt att forsoka
sdtta goda normer géllande pris och kvalitet pa en marknad som karaktériseras av att
vara en samhéllsnodvéndighet. Genom att ocksa sdnka vinstkravet pa Vattenfall gér
det att skicka en signal till ndringslivets privata intressen om att de ocksa bor sdanka
sina vinstkrav.

* Branschen bor i samverkan mellan fackforbund, foretag, bransch-
/arbetsgivarorganisation och stat intensifiera arbetet med att 6ka intresset samt
utveckla vélfungerande utbildningar inom omradena elkraft och energi.

* For att sékerstélla kompetens samt kvalitet dr det centralt att Svenska Kraftnit skaffar
egen personal for grundldggande underhall och tillsyn av sina anldggningar
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Outsourcingen av verksamhet i flera entreprendrsled maste upphora. Det riskerar leda
till social dumping, dalig arbetsmiljé samt kompetensfall.

Forlaget om timvis métning av elforbrukning ar i grunden positivt, da det leder till
okad kundmakt. Men det finns farhdgor om att nyttan av investeringen inte riktigt
véager upp den dkade kostnad som kunden indirekt riskerar att stillas infor i form av
hogre natavgifer.
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2. IT-telekomsektorn

Vanliga jobb inom Seko Telekom ir teletekniker, IT tekniker, callcenter, kundtjanst,
installation och service. Hela branschen har under de senaste dren haft en mycket stark
utveckling och den beddoms dven framét vara en motor for tillvéxten i Sverige. Seko Telekom
har cirka 7 200 medlemmar.

2.1 Fréan oreglerat monopol till reglerad telekonkurrens
Telekommunikationsomrédet i Sverige var i mycket liten utstrickning reglerat fore telelagens
tillkomst den 1 juli 1993. Telelagen innebar att regleringar inférdes pa telemarknaden. Det
behovde ett regelverk for att skapa den konkurrens som efterstravades.

Foretag i konkurrens ansdgs av de politiska beslutsfattarna vara béttre &n monopolforetag pa
att producera det som medborgarna efterfrdgade. Den 1 juli ombildades Televerket till
aktiebolaget Telia AB (dgdes helt av svenska staten). Huvudmotivet for bolagisering var att
aktiebolagsformen ansédgs utgdra en ldmplig associationsform for konkurrensutsatt
verksambet.

Ar 1994 ombildades Telestyrelsen till Post- och telestyrelsen, som d4 ocksé fick ansvar for
tillampningen av den nya postlagen. Det dvergripande telepolitiska malet kom till uttryck i 2§

telelagen:

Bestimmelserna i lagen syftar till att enskilda och myndigheter skall fa tillgéng till effektiva
telekommunikationer till ldgsta mojliga samhéllsekonomiska kostnad. Héri ligger bl.a.

1. att var och en skall f& mojlighet att frén sin stadigvarande bostad eller sitt fasta verksamhetsstélle utnyttja
telefonitjénst till ett rimligt pris inom ett allmént tillgdngligt telenit,

2. att alla skall fa tillgang till teletjanster pa likvdrdiga villkor, samt

3. att telekommunikationerna skall vara uthalliga och tillgéngliga under kriser och krig.

Telemarknaden karaktériserades mer av tendenser till koncentration dn konkurrens vilket
innebar att det fanns behov av tydliga spelregler for aktérerna p4 marknaden. P4 en marknad,
dér tillgangen till ett omfattande nét for att distribuera tjénster &r nddvéndigt, och dér
investeringar i nitet dr omfattande, uppstér inte konkurrens spontant. En stor operatér som
tagit kostnaderna for sitt nét dr inte beredd att utan erséttning slappa in konkurrenter. Dérfor
laggs i regelverket stor vikt vid hur man ska fé ett fungerande system for samtrafik i
existerande nét.

For att fungerande konkurrens ska uppsta har telelagen éndrats ett antal gdnger. Det handlar
bland annat om regleringar for béttre samtrafik, inférandet av regler for att kunder ska kunna
behalla sitt nummer vid byte av operator samt skyldighet for operatérer med eget nét for
mobila tjdnster att upplata nitkapacitet till foretag som saknar nét.

Post- och telestyrelsen (PTS) gor bedomningen att konkurrensen pa de flesta delarna av
marknaden har forbattras, urvalet av tjénster har okat, priserna sjunkit och anvéndarna har fatt
en starkare stéllning. Framforallt vad géller mobilt- och utlandstelefoni.

Nir telelagen infordes var tanken att staten skulle ansvara for att alla skulle ha tillgang till
telefoni till enhetliga priser. Nér Televerket bolagiserades 1993, alades verket tillstandsvillkor
att tillhandahalla telefoni till alla som efterfragade det. Till f61jd av bland annat EU-direktiv
ersattes telelagen ar 2003 av lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation (LEK). I lagen
omfattas begreppet elektronisk kommunikation av alla typer av elektroniska
kommunikationsnét som telenétet, internet och kabel-TV-nitet. I och med lagen skapades en
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enhetlig och teknikneutral lagstiftning for all elektronisk kommunikation for att méta det
faktum att produkter och tjanster inom omrédet blir allt mer oberoende av plattform.

Det infordes en ny begreppsapparat i den nya lagen. Lagen definierar numera att alla har rétt
till ett minimiutbud av samhéllsomfattande tjidnster. Ratten till samhéllsomfattande tjanster
omfattar hir anslutning till det allménna telefoninitet som mdjliggor lokala, nationella och
internationella samtal.

Som ett led 1 liberaliseringen av sektorn for elektronisk kommunikation, den dkade
konkurrensen och det allt storre urvalet av kommunikationstjénster maste tillhandahallandet
av vissa grundliggande samhallsomfattande tjanster sdkerstdllas. Tryggandet av tillgadngen till
samhillsomfattande tjdnster utgdr en minimiforsdkran for slutanvindarna. I LEK finns
foljande alternativ for att tillgodose den samhéllsomfattande tjénsten:

1. Marknaden tillgodoser behovet av samhéllsomfattande tjdnster och myndigheten
behover inte vidta ndgra atgarder.

2. Om marknaden inte sjdlv tillhandahaller samhillsomfattande tjdnster till var och en
som begér det och till ett dverkomligt pris, far PTS forpliktiga 1amplig(a) operator(er).
Detta forpliktigande ska, enligt huvudregeln ske utan finansiering

3. Om det visar sig att skyldigheten att tillhandahalla samhéllsomfattande tjénster &r
oskaligt betungande, kan tjdnsten upphandlas med statliga medel.

Da drabbade abonnenter vanligtvis bor i extrem glesbygd, torde det enligt PTS berdkningar
vara mycket dyrt att ge dessa abonnenter anslutning till det allménna telefonnétet for vilken
operatdr som dn fir forpliktelsen. Det alternativ som da star till buds &r upphandling med
statliga medel. I direktivet, som ligger till grund for LEK finns mdjlighet att inrétta en fond,
som operatorer och/eller staten bidrar med medel till. Denna fond ska ticka kostnader for
oskiligt betungande anslutningar. En sddan mdjlighet &r emellertid inte implementerad i LEK
idag.

Med hénsyn till att det kan finnas ett behov av en sadan finansiering har PTS ldmnat ett
lagforslag till regeringen for att mojliggdra inrdttandet av en fond. Staten bor darfor,
tillsammans med operatorerna, bidra med medel till en fond vilken mgjliggér finansiering av
samhillsviktiga telefonitjénster i kommersiellt olonsamma omraden.

Tidigare hade TeliaSonera en forpliktelse att tillhandahalla anslutning till det allmdnna
teleniitet. Ar 2005 beslutade PTS om en ny sadan forpliktelse for TeliaSonera, att till ett
overkomligt pris uppfylla rimliga krav pa anslutning till det allmédnna telefonnétet.
TeliaSonera dverklagade PTS beslut och Lénsritten i Stockholms 1&n upphivde beslutet i en
dom den 5 februari 2007.

I nuléget har TeliaSonera inte nadgon skyldighet att leverera vare sig telefoni eller bredband till
alla foretag och hushall. For att uppnd malet om att Sverige skall vara ett
informationssamhélle for alla har staten istdllet anvént andra strategier sdsom det statliga
bredbandsstddet och tidckningskrav i spektrumlicenser for att fa till en utbyggnad i icke
kommersiellt I6nsamma omraden.
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2.2 Trender IT-telekomsektorn

2.2.1 Framtidens tekniker

Det finns behov av tusentals nya teletekniker i Sverige. En av de stora fragorna ér att
klarldagga hur ménga som behdvs och hur utbildningen for dem ska organiseras.
Telekombranschen star infor ett stort generationsskifte vérlden 6ver som kriaver ny
kompetens.

Inférande av Next Generation Networks (NGN) innebér stora fordndringar och ett teknikskifte
pa manga omraden de ndrmaste tio ren. Detta innebér att behovet av nya teletekniker
kommer att véixa, men att berdkna hur ménga som behovs och vid vilken tidpunkt &r ett annu
olost problem i Sverige. NGN syftar pa mobila och fasta nit som &r integrerade och baserade
pa IP-teknik (Internet Protocol). Det &r denna modell f6r NGN som huvuddelen av de tunga
nétoperatdrerna virlden dver siktar pé att infora.

I Sverige finns dnnu inga klara beslut om en tidsplan for inférande av NGN 1 nationell skala
men det dr fullt sannolikt att det kretskopplade fasta telenétet avvecklas i Sverige fore ar
2020, enligt flera aktorer, bland annat Teliasoneradgda Skanova. En dvergangsperiod pa fem-
sex ar dr i sé fall sannolik och att inforande av NGN startar de ndrmaste aren i Sverige. I
dagslédget ar detta en rimlig beddmning men &nnu saknas definitiva besked frén flera hall.
Skiftet till NGN innehaller en rad fragor som kraftigt pdverkar utbildningsbehoven och for
flera viktiga fragor kan vi dnnu inte se de slutliga svaren.

Just nu pagér en omfattande utbyggnad av bdde fasta ndt och radionét i Sverige och det
innebér att det finns stort behov av teletekniker for detta. Samtidigt ar en stor del av dagens
teletekniker dldre och kommer att pensioneras de ndrmaste fem aren. De flesta av dagens
teletekniker har dessutom kompetens enbart for ett teknikomrade, for kopparnit, fibernit eller
radio. En minoritet har kompetens for flera teknikomraden.

Sammantaget dr det klart att behovet av nyutbildning av teletekniker dkar kraftigt de ndrmaste
aren for att mota de akuta behoven. Ett fullt rimligt vagval skulle kunna vara att
branschorganisationerna och staten formulerar en langsiktig strategi for utbildning av
teletekniker for Sverige.

Hur ménga teletekniker behdver Sverige och vilken kompetens ska de ha for att mota de
langsiktiga behoven? Det beror i sin tur pd hur manga parallella nationella nit som Sverige
har och vilken teknik som dessa nit nyttjar. I langdistansnéten anvinds fiber och fibernéten
byggs ut och kapaciteten i fiberniten hdjs. Langdistansnéten svarar for nationell och regional
trafik. Det betyder att for dessa nét &r det tekniker med fiberkompetens som behdvs. P4 varje
ort och pa landsbygden byggs lokala stamniit som baseras pa fiber. Aven for dessa nit okar
behovet av tekniker med fiberkompetens. Den storsta investeringen i telenéten dr den lokala
abonnentledningen eller accessnitet. Varje abonnent behdver en forbindelse for NGN och dé
kommer radio-, fiber- och kopparnit att anvandas for detta. Men hur stor andel av
abonnentndten och dven trafikvolymen i1 dessa abonnentnit baseras pa radio, fiber och koppar
2020, 2030 och 2040? Vilken kapacitet behdver varje abonnentnit klara? Svaren péd dessa
fragor ger vigledning for hur ménga teletekniker med olika kompetenser som behdvs och
dessutom var i landet de behdvs. Pa landsbygden blir mobila bredbandsnét dominerande.
Fiber dominerar i storstdderna.
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En viktig frdga dr det samlade personalbehovet pd 10 och 20 ars sikt eftersom fiberndten
berdknas bli dominerande och andelen véxer gradvis. En annan faktor av stor betydelse &r att
de stora installationsforetagen stélls infor nya krav fran sina kunder, nitoperatorer och
systemleverantorer. Natoperatorer vill kopa stora turn-key-projekt vid utbyggnad samt drift
och underhéll frin de stora installationsforetagen. Installationsforetagen behdver déarfor bygga
upp ny och hogre kompetens, jamfort med vad de haft traditionellt. Detta krédver i sin tur 6kad
utbildning vilket ytterst innebér att framtidens teletekniker behdver mer avancerade
kunskaper. Utbildningsfrdgan har dirfor strategisk betydelse.

2.2.2 Statliga dgandet av Telia

Telekomsektorn &r en sektor i staindig fordndring. Liksom elforsorjning utgdr uppkoppling pa
telefonnitet en grundliggande samhillsnyttig tjanst. I lagen om elektronisk kommunikation
(LEK) stadgas att alla har rétt till ett minimiutbud av samhéllsomfattande tjanster. Tryggandet
av tillgdngen till samhéllsomfattande tjanster utgor en minimiforsdkran for slutanvandarna.

Post- och telestyrelsen har tidigare uppmérksammats pa att det funnits ett antal abonnenter
som inte haft tillgang till telefoni till sin fasta bostad eller fasta verksamhetsstélle. Flertalet av
dessa abonnenter har kunnat erbjudas tradlosa tjénster och idag saknar ett fatal hushall
mojlighet att kunna ringa och ta emot samtal. Dessa abonnenter &r frimst bosatta i
Norrlandsldnen och langt ifran ett allmént tillgéngligt telefonnat.

Marknaden tillgodoser idag i stort sett ambitionsniva om att alla ska ha tillgéng till telefoni,
men det finns sma omraden dir marknadskrafterna pa kommersiella grunder inte kan
tillgodose allas efterfragan till tillging till telefoni. Hittills har dock Post- och telestyrelsen
kunnat 16sa detta genom upphandlade 16sningar.

Samhillsuppdraget kommer i framtiden inte helt kunna utelimnas till marknaden utan maste
utforas av en aktor som har forutséttningar att klara uppdraget. Alternativt maste regleringar
till som gor det fullt mdjligt for Post- och telestyrelsen att finansiera och upphandla
teletjdnster i omraden som annars inte skulle ha tillgang till telefoni.

Eftersom staten dger Teliasonera gér det att argumentera for att statsmakten ska anvdnda Telia
for att uppna syftet om att alla i Sverige ska ha tillgang till samhédllsomfattande tjdnster, det
vill sdga teletjdnster. Men dé svenska staten inte ensamt dger Telia torde det vara svart att
anvinda dgandet for att uppnd ndgot samhillspolitiskt mal.

For att uppnd en langsiktig, hallbar och samtidigt flexibel finansieringslosning for
upphandling och sékerstéllande av den samhéllsomfattande tjansten bor mdjligheter till
finansiering genom en fond som operatorerna och staten bidrar till inrdttas. En sddan
mdjlighet tillats enligt det EU-direktiv som ligger till grund for den svenska lagstiftningen.

2.2.3 Okad press pi de anstiillda

Jobben inom telekommunikationsforetagen har starkt paverkats av branschens
strukturomvandling. Den utveckling som gynnat konsumenterna i form av légre priser och fler
tjanster har inte varit gynnsam for de anstéllda i branschen. Stora uppségningar och stindiga
fordndringar 1 foretagen har skapat oro och otrygghet. Det rader en pataglig
omorganisationstrotthet. Den hardnande konkurrensen gor det nodvéndigt for foretagen att
minska kostnaderna vilket i sin tur 6kat arbetsbelastningen och pressen pa de anstillda. De
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anstéllda har 1 flera omgangar upplevt att bolag splittras upp i mindre bolag, ibland har dessa
salts av och man har hamnat i en ny situation — antingen uppsagd eller med ny arbetsgivare.

Varje omstrukturering i nya foretagskonstellationer tenderar att dventyra arbetsvillkor och
formaner i form av till exempel pension. Upphandlings- och entreprenadmetoden innehaller
ocksa stora risker i och med att varje upphandlingstillfille i konkurrensens namn resulterar i
nedtrappning av de anstdlldas villkor. Det finns en oro och risk for att varje ny upphandling
eller omstrukturering leder till att arbetstagare blir uppsagda.

Uppsplittringen i mindre foretag med mer koncentrerad verksamhet har forsvarat
mdjligheterna att byta jobb inom samma organisation. Detta innebér att foretagen inte har
intresse av att satsa pa utbildning och kompetensutveckling.

2.3 Sekos krav I'T/Telekomsektorn

* Det bor utformas en nationell strategi for utbildning av framtidens teletekniker som tar
hénsyn till bade kort- och l&ngsiktiga behov. Fler utbildningsprogram bor utformas i
samverkan mellan foretagen, facken, utbildningsvdsendet och Arbetsformedlingen dar
praktik varvas med utbildning. Utbildningarna ska leda till certifiering inom
yrkesomrédet.

*  Om inte marknaden sjélv 16sa den samhédllsomfattande tjansten ska staten genom Post-
och telestyrelsen upphandla dessa tjanster. For att sékerstélla finansiering av oskiligt
betungande anslutningar till telendtet bor det inrdttas en fond till vilken operatdrer och
stat bidrar med medel.

* Upphandling maste ta hinsyn till kvalitet och spénna 6ver langa perioder.
Upphandlingssystemet skapar en oro och osédkerhet bland personal dé varje ny
upphandling kan innebéra en risk for att bli uppsagd. De sociala kraven, sdésom goda
arbetsvillkor och bra arbetsmiljd, i upphandlingarna méste viga tyngre. Telia ska hér
gé 1 brischen for att sétta goda normer pd marknaden.
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3. Spartrafiksektorn

Seko Trafik har de flesta av sina medlemmar inom sparbunden kollektivtrafik och jarnvag.
Vanliga yrken ar lokforare, tdgvérdar och underhéllspersonal. De storsta arbetsgivarna ar
Green Cargo, Veolia, SJ] AB, MTR och Stockholmstadg. Seko Trafik har omkring 12 000
medlemmar

3.1 Jarnvagen iar numera helt avreglerad

Avregleringen av den svenska jarnvédgen borjade ar 1988 da det gamla SJ delades upp i en
myndighetsdel, Banverket, och en affarsverksdel, SJ. Vid tillféllet hade SJ ensamritt pa
trafiken. Banverket fick ansvar for infrastrukturen. Ar 1990 infordes system med upphandling
av regional och lokal kollektivtrafik. Trafikhuvudménnen fick denna mojlighet att handla upp
fran andra leverantorer &n SJ. SJ fick fortsatt trafikeringsrétt pd stomnitet som ansags vara av
nationell och internationell betydelse.

Fran och med ar 1993 borjade statens kop av de foretagsekonomiskt olonsamma
interregionala persontransporterna upphandlas i konkurrens istéllet for genom
omforhandlingar av avtalen med SJ. Dock var det ingen annan leverantdr som la béttre anbud
an SJ forrdn &r 2000 d& vissa interregionala striackor i Sverige borjade trafikeras av andra
tagoperatorer.

Ar 1996 fick Trafikhuvudminnen utdkade rittigheter att bedriva lokal och regional
persontrafik pd stomnétet. Efter regeringens medgivande skulle de dven kunna fa
trafikeringsritt i angrdnsande 14n om syftet var att utveckla den lokala eller regionala trafiken
1 det egna ldnet. Betrdffande godstrafik oppnades hela det statliga jirnvégsnitet {for alla
jarnvégsforetag med séte 1 Sverige. Redan existerande trafik gavs dock foretradesritt.

Det stundande EU-intrddet borjade paverka den svenska jarnvigen i borjan pa 1990-talet.
Redan 1991 antog EU direktiv', vars syfte var att underlitta anpassningen av gemenskapens
jarnvégar till den enhetliga marknadens behov och 6ka deras effektivitet.

Till f6ljd av Sveriges EU-intrdde 1995 var det nédvéndigt att inféra ndgra bestimmelser
som géllde ritten for s.k. internationella sammanslutningar att bedriva transittrafik, utan ratt
till cabotage, genom och mellan olika medlemsstater och ritten att utfora internationella
kombinerade godstransporter.

Ar 2001 delades SJ upp i tvé helt oberoende statligt #gda bolag fér person- och godstrafik.
SJ AB respektive Green Cargo. Dessa verksamheter skulle figas helt av staten. Aven SJs
verkstider, terminaltjénst, fastigheter och dataenheter bolagiserades. Fastigheterna dgs idag
av det statliga bolaget Jernhusen AB och resterande delar skots av privata bolag. Euromaint
ar det storsta bolaget inom fordonsunderhall.

Den 1 juli 2004 trddde jarnvégslagen i kraft. Genom lagen genomf6rdes bl.a EUs s.k. forsta
jarnvégspaket. Regleringen var EUs forsta forsok att infora regler som skulle tvinga
medlemsstaterna att 6ppna sina respektive jairnvigsmarknader. Regleringen innebar bland
annat att den internationella godstrafiken avreglerades, vidare atskillnad mellan
infrastrukturforvaltare och tillhandahdllare av transporttjénster samt gemensamma
bestimmelser pd vissa omraden, som till exempel utfardande av sdkerhetsintyg.

' Direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jarnvigar
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For svenskt vidkommande innebar EUs forsta jarnvégspaket att konkurrensen pa
jarnviagsmarknaden ska Gvervakas av ett regleringsorgan som &r oberoende i forhallande till
varje infrastrukturforvaltare, avgiftsorgan, organ som tilldelar infrastrukturkapacitet samt
jarnvégsforetag och andra som kan ansoka om infrastrukturkapacitet. Regleringsorganet i
Sverige blev jarnvégsstyrelsen, numera Transportstyrelsen.

Till f6ljd av EUs andra jarnvigspaket genomfordes ett antal forédndringar i svensk lagstiftning
ar 2007. Genom andra paketet harmoniseras regler om sékerhet och teknisk utformning inom
gemenskapen med syfte att effektivisera internationell trafik och gora det enklare for
jarnvégsforetag att utfora sddan trafik. Resultatet av paketet &r att godstrafiken pa jarnvag i
EU 6ppnades for konkurrens frén den 1 januari 2006, i stéllet for under 2008 som var
resultatet av det forsta jarnvagspaketet.

I oktober 2007 beslutades om EUs tredje jarnvédgspaket. Det tredje jarnvéigspaketet syftar till
att 6ppna upp marknaden for internationell persontrafik, infora ett gemensamt regelverk for
behorighetsprovning av lokforare samt reglera passagerares minimiréttigheter. I detta
inkluderas riétten till cabotage, d.v.s. att ett jirnvéigsforetag fran ett annat EU-land har rétt att
bada ta upp och ldmna dver passagerare i ett annat land utan att dessa behdver passera en
nationsgrans.

Genom regeringens forslag, prop. 2008/09:176 Konkurrens pa sparet, har all inrikes
persontrafik pa jirnvédgen varit Oppen for konkurrens sedan oktober 2010. I praktiken fick inte
detta effekt forrdn i december 2011 dé en ny tagldgesperiod pabdrjades. Ansokning av
jarnvégskapacitet skedde under véren 2011.

Sedan 1 januari &r 2012 har den nya kollektivtrafikslagen varit gillande i Sverige. Den nya
lagen innebér att kommersiella aktdrer kan kora pa strickor som bara ldns- och
lokaltrafikbolagen har kunnat trafikera tidigare; efter arsskiftet behdvs inte lédngre tillstand for
inomléns och lansgriansoverskridande linjetrafik. Hur den sparbundna trafiken pdverkas ér
svért att sdga eftersom intrddesbarridrerna &r relativt hoga. Kollektivtrafiklagen 1 kombination
med den helt 6ppna jarnvdgen kommer troligtvis leda till att nya operatdrer kommer att
konkurrera med den regionala och interregionala jarnvégstrafiken.

3.1.1 SL och tunnelbanan

Stockholms tunnelbana drivs i dag enligt modellen bestéllare/utforare. Det betyder att dven
flera verksamheter som angrénsar till tunnelbanan successivt har outsourcats till olika bolag.
Det landstingsédgda bolaget AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) dger infrastrukturen och
bestiller trafiken, medan det Hong Kong-baserade foretaget MTR Stockholm AB ska svara
for drift, planering och underhall.

Ar 1990 inledde SL en omfattande omorganisation vid namn SL90.2. Verksamheten delades
upp 1 en bestillarorganisation med ett antal heldgda dotterbolag som skulle skota driften av
trafiken. Foretag som SL Buss och SL Tunnelbanan sag dagens ljus. Kort ddrpa borjade man
successivt att utsitta de egna driftbolagen for anbudskonkurrens genom att lata privata foretag
vara med och tivla genom upphandling.

Tunnelbanesystemets tydliga struktur med en bla, en gron och en rdd linje med separata spar

och trafikledningscentraler gjorde det mojligt att upphandla en linje i taget. Ett centralt
argument for genomforandet av SLI90 var kraftigt stigande kostnader under 1980-talet. 1989
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uppgick den skattefinansierade delen av SLs verksambhet till 70 procent, vilket var den hogsta
andelen sedan SLs bildande 1967.

1996 hade samtliga tre tunnelbanelinjer inklusive depaer upphandlats, men varje gdng med SL
Tunnelbanan som segrare. Det egna driftbolaget tycktes klara sig vil i konkurrensen sévil
ekonomiskt som kvalitetsmissigt. Den 4 maj 1999 valde SLs styrelse att dverlata
trafikuppdraget inom tunnelbanan till det franskégda bolaget Connex AB (CGEA Transport
AB). Overltandet skedde utan en regelritt upphandling och innebar fiven att aktiemajoriteten
1 SL Tunnelbanan saldes. Connex kdpte 60 procent av aktierna i SL Tunnelbanan under 1999
och resterande innehav under 2002.

Parallellt med att Connex tog dver tunnelbanedriften pagick en upphandling av pendeltigen i
Stockholms ldn. Pendeltdgen hade korts av SJ, men landstingspolitikernas dvertygelse om att
konkurrensutsdttning skulle leda till avsevért béttre kvalitet till 14gre pris fick dem att lagga ut
verksamheten pa entreprenad. Den vinnande anbudsgivaren, Citypendeln, lovade att kdra
pendeln med 123 forare mot SJs 214. Men succén uteblev: Citypendelns 6vertagande vid
arsskiftet 2000 inleddes med att trafiken stod still i flera dagar pa grund av personalbrist. Ar
2005 sade SL upp avtalet med Citypendeln

Under det forsta halvaret 2007 inleddes arbetet med den st6rsta, och mest seriosa,
upphandlingen av tunnelbaneverksamheten i SLs historia. Efter bakslaget med Citypendeln
och ett visst missndje med den ddvarande tunnelbaneentreprendren Veolia, forsokte SLs
styrelse och affdrsenhet prova nya vigar.

Efter sex seridsa anbud stod till slut MTR som vinnare. Deras anbud var i1 jamforelse med det
som kom tvda 273 miljoner kronor dyrare per 4r, alltsa cirka 2 200 miljoner kronor for en
attadrsperiod och drygt 3 800 miljoner kronor dyrare totalt om kontraktet forlangs. Motivet
var att MTR pa flera punkter beddmdes kunna erbjuda en béttre kvalitet &n konkurrenterna.
En tydlig skillnad mot SLs tidigare tunnelbaneavtal ér att entreprendren ska ha ett
“helhetsansvar” for driften av tunnelbanan.

3.2 Trender spartrafiksektorn

3.2.1 Svensk jarnvag bevittnar ett systemfel

Den svenska jarnvigen har under de senaste 20 aren stegvis avreglerats. I vissa hdnseenden
har det lett till att personal, passagerare och samhéllet stéllts at sidan. Jarnvigen har ocksa
varit eftersatt i form av undermaliga resurser for drift, underhall, reinvesteringar och
nyinvesteringar.

Kombinationen av den genomforda avregleringen och bristande resurser har gjort att
arbetsmiljon for Sekos medlemmar blivit allt simre. Det har ocksa lett till
samhillsekonomiska forluster eftersom ménniskor och varor inte kommer fram 1 tid.

Pa grund av bland annat déligt fungerande jarnvagsinfrastruktur rdder hérd prispress och sma
marginaler i jirnvdgsbranschen jaimfort manga andra branscher. Nagot ekonomiskt utrymme
for reservhéllning finns inte langre, vilket paverkar forutséttningarna att kunna bedriva ett
fullgott underhallsarbete av fordon negativt. Problematiken visar sig exempelvis genom att
fordonsdgare och operatorer inte tenderar, pa grund av kostnader, vilja ha ndgra extra tig eller
lagerhallning av reservdelar. Det genererar kortsiktighet och dventyrar kvalitén. Vid fel pa
tagen kan det leda till att forseningar blir onddigt 1anga.
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Den asidosatta kvalitén inom jarnvdgen avspeglas dven i att hot och valdsituationen for de
anstéllda dr mycket hog. Nar AFA Forsdkring ombads att lista antalet allvarliga
arbetsolycksfall pa grund av hot, vald och ran inom ett antal utsatta yrkesgrupper hamnade
ombordpersonal pa tdgen skyhdgt i topp. Hér 1ag risktalet pa 18,7 per tusen anstéllda. Den
nést mest utsatta gruppen var bussforare, som hade ett risktal pa 4,7 per tusen anstillda.
Siffrorna baseras pa antalet anmélda olycksfall under 2008-2009. Anledningen till att
ombordpersonalen dr s pass utsatta &r att resenédrerna kinner irritation dver forsenade och
instéllda tdg. Irritationen gér ut 6ver personalen. Arbetet med denna fraga maste prioriteras
fran bade fack och arbetsgivarsidan.

Den avreglerade marknaden har skapat en uppsplittring. Uppsplittringen har pa ett tydligt sétt
synliggjorts genom trafikens samordnings och informationsproblem inom
resendrsinformationsomradet. En uppsplittrad marknad med ménga aktorer stéller hoga krav
pa fungerande kommunikation i alla led. Resenérerna har fatt betala priset for den bristande
samordningen av tidtabeller mellan olika operatdrer, oklarheter kring vem som har ansvaret
att informera samt stingda vantsalar. Vidare gor bristande samordning och kommunikation
mellan olika aktorer att resendrer som dr forsenade ofta fir dalig information om alternativa
anslutningsmojligheter.

En stor del av lokal- och regionaltrafiken upphandlas idag av regionala huvudman. Detta ar
bra och har bidragit positivt till jarnvégens utveckling. Dock finns det en problematik i att
varje ny upphandling leder till att personalen riskerar att bli uppsagd. Det finns ofta inga eller
mycket fi garantier fOr att arbetstagarna far ta steget over till nésta operatdr vid skifte utav
utforare. Detta skapar en oro och osédkerhet bland de anstéllda, vilket paverkar deras hilsa
negativt. Upphandlingssystemet riskerar ocksé att bli ett verktyg for att dumpa arbetstagarnas
villkor. Tydliga sociala krav pa anstdllningsvillkor, arbetsmiljo, meddelarskydd etc. méste
stdllas och uppf6ljas annars riskerar de att utebli i jakten pa kostnader.

Sekos medlemmar vittnar om att det idag finns stora problem med ansvarsfordelningen inom
arbetsmiljoomridet. Pa flera hall &r det sd manga olika intressenter att det dr svart att avgora
vem som ska gora vad. En vanlig konstruktion &r att operatoren har kontrakt med regionala
huvudmin om att skota trafiken pa en stricka. Operatdren har i sin tur egna anstéllda och
underentreprendrer som utfor arbete i vagnarna. Vagnarna och andra lokaler &r i sin tur hyrda
av en utomstdende tredje part. Vem ska da ta ansvar om luftkvalitén dr underméalig?

Med avreglering och uppsplittring av ansvaret forsvinner stordriftsférdelarna och
nétverkseffekterna i dagens oreglerade jdrnvigssystem. Med operatdrer som plockar “’russinen
ur kakan” pa kommersiellt lonsamma stréckor blir det svart att uppratthélla trafik pa de
straickor som ensamma kanske inte dr lonsamma, men &r sa 1 kombination med andra strackor.
Detta dr inte bara samhéllsekonomiskt olonsamt utan det dr dven fel ur ett fordelningspolitiskt
perspektiv. Med fordelningspolitik asyftas i sammanhanget att det finns ett samhéllsintresse
av att alla har tillgéng till bra transportmdjligheter — dven de pa landsbygden.

I jimforelse med andra lédnder i vistra Europa transporteras en stor del gods 1 Sverige pé
jarnvdg. Men 1 jaimforelse med Ovriga transportmedel i Sverige sa star jarnvégen for en liten

méngd gods.

Idag stédr végtrafik och sjofart for néstan lika stor andel godstransporter, cirka 37 miljoner ton
kilometer per &r, medan jarnvégen transporterar motsvarande 24 miljoner tonkilometer.
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Utvecklingen har flera orsaker. Normalt sett transporteras lagvérdigt gods med tag och fartyg,
medan mer hogvérdigt gods transporteras pd lastbil. Den 6kande lastbilstrafiken speglar
dérfor i ndgon man en fordndring dér produktionen och handel mer inriktas pa hogforadlade
varor som distribueras i mindre partier 4n exempelvis malm, timmer och bulkvaror av olika
slag.

Det som bidragit till en 6verflyttning av gods frén jérnvig till lastbil dr en eftersatt
jarnvéigsutbyggnad med kvalitetsbrister i kombination med laga priser pa lastbilstransporter.
Dagens &kerindring pé lastbilssidan for godstransporter priaglas av svarartade
marknadsstorningar som 1 sin tur bygger pa omfattande illegal inrikestrafik och social
dumpning. Vi ser en marknad dir ambitiosa ékerier slds ut i priskonkurrensen. Prispressen
drabbar inte enbart akerindringen negativt utan det spiller dven dver pa
jarnvéigsgodstransporterna. Transportdrerna pé jirnvég klarar idag inte av att konkurrera med
akerindringens laga priser, vilket i praktiken medfor att en allt storre andel av godset pé
jarnvég flyttas over till vag. Dartill forvarar regeringen ytterligare for jarnvigstransporter
genom att hoja banavgifterna kraftigt och dirmed 6ka kostnaderna for foretagen.

De olika trafikslagen har en hogst varierande grad av klimatpdverkan. Tagtrafiken som drivs
av relativt ren el star for mindre &n en procent av transportutsléappen. Flyget och sjofarten star
for omkring 7 respektive 15 procent medan vagtrafiken stér for ndrmare 80 procent av
utslédppen. Den fordelningen, i kombination med reduktionskraven, gor det nddviandigt att
utveckla en politik som i forsta hand sdkrar en kraftfull expansion av jarnvigstransporter for
savil gods som passagerare.

Rent konkret innebér det att Sverige bor utveckla ett jarnvagsnit som har kapacitet och
kvalitet nog att utgora sjdlva stommen i det svenska transportsystemet for langviga
transporter av gods och passagerare.

I dagens transportsystem ér de viktigaste ledorden pris, kortsiktighet och konkurrens.

I ett idealt system som tillgodoser bade klimatmal och regionalpolitiska ambitioner utvecklas
istdllet system som bygger pa samordning, minimal klimatpaverkan och langsiktighet.

Det innebir att godset bor styras mot de transportslag som ger minimal klimatpaverkan utifran
de forutséttningar som géller den specifika transporten.

En grundléggande princip bor vara att varje trafikslag bér sina egna klimat- och miljopolitiska
kostnader, men att politiken utdver det styr mot en ordning dér transportmarknadens kunder
méste anvidnda de ur klimatsynpunkt bésta alternativen for sina transporter.

Det forutsitter stora investeringar i jdrnvag och strategiskt utpekade hamnar, dels
investeringar i ett antal noder/godsnav dér vdl samordnad godstrafik med gemensamt
informationssystem kan sékra samordning.

Det forutsitter ocksa ett utvecklat bestillaransvar dir kunderna &ldggs att successivt anvdnda
maximalt klimatsmarta transportldsningar utifrin sina lokala forutsittningar. Redan idag
finns ett bestéllaransvar dér transportkdpare har en skyldighet att kontrollera att
leverantorerna betalar skatt och har trafiktillstdnd. I Finland har det ansvaret utvecklats sa att
transportkdparna ocksa ansvarar for att transporterna skots under socialt acceptabla former,
alltsa att dkerierna tillimpar det allméngiltighetsforklarade kollektivavtalet. En likande
lagstiftning i Sverige kan utokas med krav pa att transportkdpare i industri, handel och
logistikforetag ocksa alidggs ett klimatansvar. Lagstiftningen kan utformas utifran de principer
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som styr exempelvis arbetsmiljolagstiftningen, det vill séiga att arbetsgivare ska anvdnda
teknik som minimerar riskerna for arbetsskador i takt med att ny teknik utvecklas.

Overfort till klimatfrigan innebir det att transportkdpare aliggs att anvinda ny teknik och nya
klimatsmarta system i takt med att teknik och logistik utvecklas.

3.2.3 Trender SL och tunnelbanan

I rapport " Verkligheten pd spdren” framtagen av Arbetarrorelsens tankesmedja i samarbete
med Seko framkommer en delvis dyster bild av Stockholms Tunnelbanan. Flera av
intervjuerna i rapporten framhéver att det sdllan 4r omsorgen om medborgarna eller de
anstéllda som sitts i frimsta rummet nér prioriteringar gors. I slutdinden handlar det om att
foretaget maste generera vinst. Det finns sdllan ndgra mirakelrecept for kostnadsreduceringar,
utan i de flesta fall blir foretagens 10sning att skjuta upp langsiktiga investeringar och forsoka
pressa personalkostnaderna.

Det finns olika sitt for ett foretag att forsoka pressa personalkostnaderna. Det finns flera
exempel pa hur foretagen har forsokt att reducera, eller &tminstone hélla tillbaka, antalet
anstéllda. Arbetsgivaren har bland annat forsokt infora sé kallade delade turer. Tanken &r att
koncentrera bemanningen till rusningstiden pa morgon och kvéll, men slippa kostnaderna for
personalen diaremellan. Seko-klubbarna lyckades stoppa inférandet av delade turer, men det
kan inte uteslutas att liknande forsok kommer att goras igen. Paradoxala situationer har
uppstatt diar arbetsgivaren 4 ena sidan pétalar overtalighet och vill gora sig av med anstéllda, &
andra sidan far beordra 6vertid och ringa in folk for att kunna klara SLs bestéllningar. I
slutindan kan det drabba den egna ekonomin, exempelvis rapporterar tdgvirdar pa
roslagsbanan att de inte hinner kontrollera biljetter for samtliga passagerare i1 rusningstid.

En aspekt dir personalens och resendrernas intressen 1 hog grad sammanfaller ar
bemanningen av tunnelbanan. Om de anstéllda ska kunna gora ett bra jobb och ge resenirerna
god samhillsservice maste det finnas tillrackliga personalresurser. Det dr dock tveksamt om
detta villkor uppfylls i dag. Flera anstéllda vittnar om arbetssituationer som i bésta fall ligger
pa grinsen till underbemanning — i vérsta fall lider av akut brist pa personal. Ett tydligt
exempel ér bristen pé sparrexpeditorer vid storre evenemang, vilket skapar langa vintetider
och frustration hos sdvil personal som resendrer.

Aven tigforarnas arbetssituation r utmérkande. Under senare &r har man brottats med ett
konstant personalpusslande for att fé trafiken att flyta. Personal har ringts in och ménga har
beordrats dvertid. Ibland har personalbristen varit sd akut att arbetsledare har fatt hoppa in och
kora tdg. Oftast fungerar pusslandet ndgorlunda. SLs statistik att punktligheten, definierad
som and3el kunder i tid, lag pd 89 procent under perioden januari-augusti 2011. Malet dr 96
procent.

Bland de anstéllda i tunnelbanan finns ocksa en stindig oro och sékerhet infor framtiden.
Detta eftersom varje ny upphandling innebér en risk dver att forlora jobbet. Aven om Seko
tidigare lyckats forma SL att ha skrivningar i kontraktet om dvertagande av personal finns det
inga garantier. Vad hinder vid nésta upphandling? I Lagen om offentlig upphandling finns
inga krav pa att overtagande entreprendr ska ta dver personalen.

* Arbetarrorelsens tankesmedja, Verkligheten pa sparen — Rapport om villkoren for de anstillda och resenirer i
Stockholms tunnelbana, 2012
3
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Underbemanning, tidspress, fragmentisering och kortsiktighet i tunnelbanearbetarnas
arbetssituation kan leda till bristande sékerhet for resenérerna. Seko-statistik fran december
2010 pekade pa att det fanns underhallsbrister i Stockholms tunnelbana som paverkar
verksamhetens kvalitet och sidkerhet. Néstan sex av tio anstéllda hos foretaget som underhaller
tunnelbanevagnarna och hos foretaget som bedriver trafiken uppgav att det fanns stora brister
i underhallet generellt och dver hélften av personalen hos underhallsforetaget vittnade om att
det forekom att tdg som ar mer slitna &n vad regelverket tillater skickats ut i trafik.

Ett av huvudskélen till att tunnelbanan borjade upphandlas var att SL drogs med stora
underskott och i allt storre utstrackning fick skattefinansiera verksamheten. Mellan aren 1991
och 2011 hojdes priset pa ett manadskort i SL-trafiken fran 270 kronor till 790 kronor. Om
utvecklingen hade f6ljt konsumentprisindex skulle ett SL-kort ha kostat cirka 370 kronor i
dag. Den minskade skattefinansieringsgraden handlar séledes inte enbart om att SL har sdnkt
sina kostnader, utan ocksa om att resenérerna har fatt betala mer for att aka kollektivt.
Prisckningar riskerar leda till minskat kollektivt resande.”

Det &r i dagsléget svart att svara pa fragan om vi far mer eller mindre trafik for de pengar som
laggs pa tunnelbanan. Totalt sett har tunnelbanan blivit dyrare men huruvida 6kade kostnader
beror pa upphandlingssystemet och 6kad fragmentisering dr det ingen som vet. Darfor ar det
viktigt att tydliga instrument for rapportering, statistik och uppf6ljning skapas.

Det dr ocksa viktigt att belysa storleken pé transaktionskostnaderna for upphandlingssystemet.
Upphandlande myndigheter, foretag och regionala huvudmén haller sig med allt storre
avdelningar for utformande av forfrigningsunderlag och kontrakt. En stor del av offentliga
resurser ser ut att ga till administration istillet for till faktiskt verksamhet. Aven
anbudsgivarna ldgger ner allt mer resurser pa utformande av anbud. I rapport som landstingets
revisorer tagit fram pétalas att "Kostnaden har inte heller relaterats till ndagot mdtt pa
produktion for att kunna ge en indikation pd produktivitetsutvecklingen éver tid. Utan
korrekta grunddata kommer det inte ga att folja kvalitetsutvecklingen relaterat till kostnader
over tid”.” Seko menar att detta fall, att det inte finns nagot sitt att mita huruvida
upphandlingen har lett till 6kad produktivitet eller kvalitet, snarare dr regel &n undantag inom
den hér typen av branscher.

3.3 Sekos krav for jarnviagen

Det ér dags att jarnvigen gors till ett konkurrenskraftigt och vilfungerande transportslag. Vi
menar att Trafikverket sektorsuppgifter for jarnvéigen méste stopas om. Trafikverket bor
istdllet goras till sektorsansvarig myndighet med ett helhetsansvar for jarnvagen.
Utgangspunkten for véra krav dr att en avreglerad marknad kréver mer regler och kontroll:

* Trafikverkets ska goras till helhetsansvarig myndighet for jarnvagen. I detta ligger bland
annat att ge Trafikverket i uppdrag att uppritta en nationell tdgplan med forutbestimda
taglidgen. Dessa ska ingd i ett system av samordnade tidtabeller och ett enhetligt
biljettsystem. Tidtabellerna ska vara samordnade i den man att det finns vissa
bytespunkter i landet dit trafiken (genom sdvil lokal kollektivtrafik, fjarrtag och
interregional trafik) samordnas for att resenirerna smidigt ska kunna ta sig vidare.

Biljettsystemet bor utvecklas s att det gér att boka biljetter pa ett och samma stélle for all
jarnvégs- och kollektivtrafik i landet. Det ska rdcka med en biljett som &r verifierbar i alla

* Arbetarrorelsens tankesmedja, Verkligheten pa sparen — Rapport om villkoren for de anstillda och resendrer i
Stockholms tunnelbana, 2012
> Rapport 21/2010
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olika regioner. Det befintliga Resplus &r ett steg pa vdgen men bor vidareutvecklas. For att
tagoperatorer ska ha ritt att vara verksamma pa jirnvdgen maste de vara anslutna till det
gemensamma biljettsystemet. Vidare ska det finns resebutiker (Resplusbutiker) dér
biljetter for det samordnade tagsystemet gér att kopa. Dessa bor ligga 1 anslutning till
bytespunkter i landet.

Regionala trafikhuvudmén ska finnas kvar, vilket innebér att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska samordna sitt jarnviagssystem med Trafikverkets.

Seko anser att Trafikverket ska tilldela tdgldgena med utgadngspunkt i vilken man
tagoperatdren bedoms klara av att halla den av Trafikverket uppsatta tidtabellen, vad resan
bedoms ha for klimatutslapp, passagerarunderlag samt i vilken méan tagoperatdren bedoms
svara for bra service och en positiv utveckling av jarnvégstrafiken. Det ska rada fri
konkurrens om tagldgena och den operator som i storst mén bedoms svara pa Trafikverket
samhillsekonomiska bedomning erhéller tdgldget. For varje tdgldge ska operatdrerna
aldggas betala en ersittning till Trafikverket

De stréckor, tider och stationer som, av tdgoperatorer och Trafikverket, inte bedoms vara
lonsamma ska upphandlas av Trafikverket.

Upphandlingen ska ske i fri konkurrens mellan olika operatdrer och det ska saledes
erhdllas delfinansiering fran staten pa dessa stationer och striackor. Finansieringen ska tas
fran de ersittningar som Trafikverket erhéller fran taglagena pa de lonsamma strickorna.
Pa sa vis garanteras ett vilfungerande helhetssystem. Vid upprittandet av tdgplanen maste
Trafikverket ta sdrskild hinsyn till godstrafiken genom att bland annat ldmna utrymme {or
successiv tilldelning av tigliagen.

* Trafikering av tdgplanen maste kvalitetssikras. En avreglerad marknad kriaver mer regler
och kontroll. For att sdkerstdlla kvalitet och service i tagtrafiken samt se till att
Trafikverkets nationella tagplan blir vl fungerande krévs att vissa allménna krav stélls pd
tagoperatorer och fordonsigare.

Ansvarskedjan for fordonségare som leasar ut fordon méste klargoras. Idag riskerar vissa
arbetsmiljofragor att hamna mellan stolarna da varken den regional
kollektivtrafikmyndigheten eller foretaget som vunnit upphandlingen 4dger fordonet.

For att sdkerstilla kravens efterlevnad méste tillsyn bedrivas av Transportstyrelsen i form
av oanmdlda stickprovskontroller. Kopplat till kontrollfunktionen skall det dven finnas
meddelarskydd for personalen i hela entreprendrskedjan. Det méste dven uppréttas ett
system for insamling av data for uppfoljning.

* P4 en avreglerad marknad krédvs en fungerande trafikledning som kan hantera de olika
operatorernas behov. Vi ser idag en oroande utveckling inom Trafikverket mot farre
ledningsplatser och 6kade geografiska dvervakningsomrdden. Denna utveckling riskerar
leda till att lokalkdnnedom i driftsituationen forsdmras. Det krivs att Trafikverket finner
en metod fOr att uppritthélla och utveckla lokalkdnnedom men ocksé specifik
jarnvigskompetens.

* Vid varje ny upphandling av lokal- och regionaltrafik méste de anstilldas villkor beaktas.
En fOrutséttning &r att befintlig personal féar f6lja med likt en verksamhetsévergéng vid
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varje ny upphandling. Dessutom maste upphandlingskontrakt skrivas for minst 10 &r.
Upphandlingarna maste ocksé gdras mer samlat, vilket innebér att entreprendren dven far
ett helhetsansvar for underhéll av lok och vagnar. Viktigt dr ocksa att beddmningen av
kvalitet hos entreprendren véger tyngre én légsta pris.

Personalen maéste tillforsdkras en trygg och sdker arbetsmiljo. Hot- och valdssituationen
inom spartrafiksektorn dr oacceptabel. Skyddet for personalen i sddana situationer maste
starkas. Dérfor maste ett forbud mot ensamarbete rdda pa vissa strackor och tider.

Staten ska vara en aktiv dgare pa transportmarknaden genom SJ och Green Cargo.
Bolagen ska anvéndas for att sdtta goda normer géllande service, kvalitet,
anstéllningsvillkor och pris.

Forutom att stélla krav pé fordonsédgare och tagoperatdrer kravs dven att det stélls krav pa
underhéllsleverantorer av fordon. Det krédvs att underhéllsleverantdrerna far bra
forutséttningar att bedriva fullgott underhallsarbete. Idag ser vi ett problem i de sakallade
verkstadshotellen. I dess lokaler kan det finnas flera underhallsbolag. Problemet med
sadana verkstadshotell dr att ingen tar helhetsansvar for anldggningen — sékerheten och
arbetsmiljon blir pa sa vis lidande. Darfor krévs att varje verkstadshotell har en
samordningsansvarig huvudman.

For att motverka att fordonségarens och tdgoperatdrens allt hardare krav pa
underhéllsleverantoren inte gr ut over trafiksdkerheten krévs att det tydligt regleras hur
fordonen sdkerhetsmassigt ska se ut. Detta regleras idag men det bor ses dver samt foljas
upp genom effektivare stickprovskontroller av oberoende aktor. Dessutom bor det finnas
meddelarskydd for verkstadspersonalen.

Jarnvigen bor utvecklas sé att den kan utgdra en stabil stomme 1 Sveriges infrastruktur
for sdvil person som godstransporter. Politiken ska styra transporterna mot ett vl
fungerande system med minimal klimatpdverkan. Godstransporterna ska styras mot
logistiska 16sningar som bygger pa samordning, hog fyllnadsgrad och marknadsvillkor
som gor att foretagen kan béra ett socialt ansvar samt ta ett langsiktigt klimatansvar.
Sverige bor utveckla reglerna om bestéllaransvar dér stora transportkdpare dlédggas att,
steg for steg, anvénda transportldsningar med minimal klimatpaverkan i takt med att de
systemen utvecklas.

Forutsittningarna for godstrafiken pa jarnvig gentemot vriga transportslag méste
forbattras. Det maste rdda konkurrensneutralitet mellan vég, jirnvdg och sjofart. I dag star
jarnvégen infor 6kade kostnader pa grund av kraftigt hjda banavgifter. Men ocksé infor
osund konkurrens gentemot akerindringen da oviljan att reglera lastbilstransporter 1
Sverige skapar en prispress dér serids dkare konkurreras ut av illegal cabotagetrafik.

For de mindre och medelstora transportkdparna, som inte kan bygga systemtég, ar det
viktigt med en vl fungerande vagnslasttrafik. Rent samhillsekonomiskt dr det forodande
ndr ett strikt foretagsekonomiskt 16nsamhetskrav styr vilka godskunder som kan
transportera gods pa jdrnvidg. For manga foretag finns inget annat alternativ till
jarnvégstransport. Staten maste darfor stodja olonsamma taxepunkter som ur ett
regionalpolitiskt och samhallsekonomiskt perspektiv bedoms vara viktiga.
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Jernhusens verksambhet dr en del av jarnvégsinfrastrukturen och bor darfor foras over till
Trafikverket. Jernhusen ar ett kommersiellt fastighetsforetag som dgs av staten med
uppdrag att generera vinst. Foretaget arbetar med att utveckla, forvalta och dga stationer,
stationsomraden, underhallsdepaer samt gods- och kombiterminaler ldngs den svenska
jarnvédgen. Bolaget har idag inte nagot tydligt samhillsuppdrag. Trafikverket bor darfor fa
ett samhéllsuppdrag i att erbjuda bésta mdjliga service och sékerhet for resenirer,
operatdrer, godsforetag och personal. De ska erbjudas vl utrustade lokaler och moderna
verkstider.

Tégresenirer bor tillskrivas ett antal réittigheter for att sdkerstdlla kvaliteten 1
jarnvégssystemet. Darfor ska tdgoperatorer fore resan ldmna information till resendren om
resendrsréttigheter enligt lag, avtalsvillkor, biljettpriser, tidtabeller, linjestrdckning,
storningar, fordon och bytespunkters tillginglighet, samt hur ansvarig tdgoperator kan
kontaktas. Under resan ska operatdren ldmna information om nista bytespunkt och
storningar. Om ett avbrott i trafiken uppgar, eller berdknas uppgé, till mer &n 60 minuter
ska tdgoperatoren anordna erséttningstrafik. Nar trafiken dr mer dn 20 minuter forsenad
till ankomstpunkten ska resendren ha rétt till erséittning. Det ska dven finnas en skyldighet
att ge assistans vid pd- och avstigning av fairdmedel for de resenirer som har behov av
detta. Assistansen skall tillhandhallas pa varje station av antingen tdgoperatoren eller
Trafikverket. Det ska dven finnas en skyldighet fran Trafikverkets och de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas sida att hélla véntsalar 6ppna for tagresendrer. Det skall
finnas tillgénglig personal.

3.4 Sekos krav for SL och Tunnelbanan

Det bor framhallas att langt ifran alla missforhallanden i Stockholms tunnelbanan har sin
forklaring i de privata driftsformerna. Allt var inte béttre under SLs tid, och lyfter vi blicken
mot hela arbetslivet dr det uppenbart att det gér att hitta exempel pd bdde bra och daliga
arbetsgivare 1 offentlig regi. Samtidigt &dr det tydligt att flera av de problem som finns hénger
samman med tunnelbanesystemets styrning och entreprendrernas drivkrafter.

En slutsats som kan dras ar att politikens roll och ansvar for tunnelbanan maste tydliggoras.
Det ér till syvende och sist de politiska beslutfattarna, inte de privata entreprendrerna eller
SLs tjdnstemén, som har makten 6ver hur Stockholms tunnelbana ska utvecklas.

SLs utveckling mot en renodlad bestéllarorganisation bor utvérderas. Det 4r mdjligt att SL
1 borjan av 1990-talet var i behov av en genomgripande effektivisering, men dérefter finns
det flera fragetecken kring drivkrafterna bakom den fortsatta utvecklingen. Vilka motiv
har foranlett SLs upphandlingar av trafik och andra tjdnster genom aren? Vilka resultat har
kunnat uppvisas? Utifrdn ett samhéllsperspektiv bor nyttan av varje ny upphandling vigas
mot vad upphandlingsprocessen i sig kommer att kosta.

SL bor i fortsatta upphandlingar strdva efter att anvédnda sig av sa fa aktérer som mojligt —
att ha en uppsjo av aktorer som enbart ser till den egna avgrinsade verksamheten har
orsakat bristande sammanhallning. Tunnelbanesystemet bygger pa hog komplexitet och
kraver sammanhallning. Olika aktorer i tunnelbanan och kortsiktiga vinstintressen kan
innebdra sdmre sdkerhet, onddiga avbrott och bristfallig service och information.

Det finns risker for en forsamrad arbetsmiljo i ett fragmenterat system, pressade villkor
och daligt resursutnyttjande av den kompetens och erfarenheter som finns bland de
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anstéllda. Standiga upphandlingar skapar ocksa oro hos personalen och misstro mellan
anstéllda och arbetsgivare nér 16ften fran entreprendren inte halls. Déarfor maste de
upphandlingar som gors blir sd bra som mojligt.

Tilldimpning och regelverk for upphandling maste fungera péa ett sddant sétt att de
vidmakthéller och framjar sociala forbdttringar i samhéllet. En forutsittning ar att befintlig
personal fir f6lja med likt en verksamhetsdvergang vid varje ny upphandling. SL har
blivit mer detaljerade i sina krav, men det finns fortfarande orovéickande uppgifter fran
anstéllda om sédmre villkor pa underentreprendrsniva.

Sekos ldngsiktiga mél dr att SL ska driva tunnelbanan i egen regi inklusive underhdll av
vagnsparken. Vidare skall SL ansvara och utfora information, sékerhet, upplysning och
biljettkontroll i egen regi.

® Det krévs atgirder for att 6ka attraktiviteten i1 kollektivtrafiken. Det krévs investeringar for

okad kapacitet och 0kad kvalitet. Det dr viktigt att kollektivtrafiksresenédrerna far hog
service, trygghet och komfort. Okad anvindning av kollektivtrafik #r det viktigaste for att
minska klimatpaverkan och trangsel. Nér regioner vixer ér det viktigt att kollektivtrafiken
foljer med, men under 14ng tid har investeringar i kollektivtrafiken halkat efter. Detta dr
oroande. For de regioner som vill 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken dr det viktigt att de
kan fa delfinansiering genom statsbidrag.
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4. Vig- och bansektorn

Seko Vig & Ban medlemmar arbetar med att bygga och underhalla vigar och jarnvagar inom
privata och statliga foretag — vi utgor en fjérdedel av yrkesarbetarna i byggbranschen. Hélften
av vig och ban medlemmarna jobbar vid Infranord, NCC, Skanska, Svevia, Trafikverket och
Peab. De flesta dr verksamma vid foretag med férre dn 10 anstdllda. Vanliga jobb ar
végarbetare, anldggningsarbetare, maskinforare, byggande och underhéll av jarnvig samt
tagledning. Sektorn har cirka 20 500 medlemmar.

4.1 Fran statligt helhetsansvar till bestéillarorganisation

Det statliga atagandet inom transportsektorn har traditionellt varit omfattande. Under de
senaste tvd artiondena har statens ataganden reducerats genom att de
infrastrukturproducerande och trafikerande uppgifterna successivt avskiljts fran staten.
Afféarsverk har bolagiserats, producerande verksamheter har konkurrensutsatts och
marknadiserats. Statens roll och ansvar dr idag huvudsakligen att skapa och besluta om policy,
att forvalta transportsystemet och att bestélla samt upphandla ny infrastruktur.

Fram till 1992 genomforde Végverket stora delar av drift, underhall och nybyggnad av végar i
egen regi. Inom vissa omraden styrde Vigverket utvecklingen. Ar 1992 delades Vigverket
upp 1 en bestillar- och en produktionsorganisation och 1993 bestdmde riksdagen att all
produktion successivt skulle konkurrensutséttas under en tredrsperiod. Det var dock forst i
slutet pa 1990-talet som konkurrensen blev nést intill fullstindig. Vigverkets
produktionsorganisation delades 1996 upp i tre affdrsenheter, Vigverket Produktion,
Vigverket Konsult och Férjerederiet. Vagverket Produktion och Vigverket Konsult
bolagiserades den 1 januari 2009 — dédrmed bildas Svevia AB. Vigverket Konsult och
Banverket Projektering bildade ett gemensamt bolag, Vectura Consulting AB, den 1 januari
20009.

P4 jirnvigssidan har Banverket efter 1988 successivt fatt dverta vissa uppgifter fran SJ. Ar
2000 fattade Banverkets styrelse beslut om att det med start ar 2001 skulle konkurrensutsétta
de producerande enheterna och att dessa darefter skulle upphandlas genom fri konkurrens.
Numera sker upphandling av underhall till 100 procent i fri konkurrens, vilket har gjort att det
nu finns flera aktorer pa svenska jarnvéigsnitet.

Ar 2009 beslutade riksdagen att Banverket Produktion skulle avskiljas frin Banverket genom
bolagisering. Banverkets underhéllsverksamhet 6verfordes ddrmed fran den 1 januari 2010 till
det helstatliga Infranord AB.

Den 1 april ar 2010 startades Trafikverket. I och med det avvecklades Banverket, SIKA och
Vigverket. Fran och med den 1 januari 2011 tog Trafikverket dven 6ver Rikstrafikens och
Rederindmndens uppgifter. Trafikverket omfattar idag verksamheten vid tidigare Banverket
och Viagverket samt vissa verksamheter vid SIKA, Sjofartsverket och Transportstyrelsen.
Trafikverket har ingen eget produktionsenhet inom infrastruktur utan upphandlar allt i fri
konkurrens.

Utvecklingstrenden i Sverige har saledes gétt fran ett statligt &tagande som inneburit att staten
varit finansiér savdl som huvudman och producent till att mer fokusera pad huvudmannaskap
och finansiering. Sjdlva produktionen har i 6kad utstridckning skiljts ut fran
myndighetsvérlden och bolagiserats.
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4.2 Trender Vig- och bansektorn

En allt storre enig grupp forskare menar att klimatfordndringen har orsakats av ménniskans
utslapp av vaxthusgaser. Flera forskare har pekat pa att det dr nodvéndigt att minska
koldioxidutsldppen kraftigt inom relativt kort period. Jonathan Neale menar i rapport

" Transport workers and climate change: our jobs, our planet”® att Europa méste minska sina
utslédpp med cirka 75 procent de ndrmsta 20 aren. Ett sitt att gora detta ar att kraftigt 6ka
anvindningen av kollektivtrafik. En bil gor inte s& mycket, men en miljard bilar skapar
problem.

Problemet &r globala, men utslédppen lokala. Utsldppen fran europeiska transporter star for
ungefdr 25 procent av koldioxidutslappen i Europa. I Sverige kommer cirka 30 procent av
koldioxidutsldppen fran transporter. Raknas transporter fran utrikes flyg och sjofart in star
transportsektorn for cirka 45 procent av de svenska koldioxidutslappen.’

Genom att verfora mer transporter till bland annat jarnvég skulle transportsektorns utslapp
kunna minska kraftigt. Detta eftersom koldioxidutslédppen fran tigtrafik ar mycket laga
jamfort med andra trafikslag. Jarnvigstransporter stir endast for cirka 0,3 procent av de
svenska inrikestransporternas koldioxidutslapp.

Klimatutmaningen kriver stora satsningar pd infrastruktur. Genom breda investeringar kan
staten minska koldioxidutsldppen. Det handlar om effektivare transportvédgar och effektivare
transportsatt. Investeringar i de kollektiva transportsitten kommer att leda till att fler véljer att
stdlla den egna bilen.

4.2.1 Eftersatta investeringar i jirnvig

I ett stort och glesbefolkat land som Sverige utgér fungerande jarnvig en ryggrad i ekonomin.
Det skapar tillvéxt och jobb. Trots att Sverige ar glesbefolkat, exportberoende, och behdver en
stark infrastruktur for att hivda sig i den internationella konkurrensen har Sverige under lang
tid investerat mindre i transportinfrastruktur dn resten av Europa.

Sverige har, enligt Nutek, nyinvesterat under den genomsnittliga nivén for 15 visteuropeiska
linder sedan ar 1980 i infrastruktur (med undantag fran ar 1995 och 1996).® Hur det har sett ut
under perioden 1995-2011 i Sverige och 15 vésteuropeiska ldnder nér det géller
nyinvesteringar, reinvesteringar och underhall i transportinfrastruktur askadliggors i
diagrammet nedan.

% Neale, Jonathan, 2011, Transport workers and climate change: our jobs, our planet. A report to the European
Transport workers federation.

" Naturvardsverket, statistik

¥ Nutek, Arsbok 2008. I infrastruktur ingér inte enbart vig och jarnvig. Aven annan offentlig infrastruktur ingar
sasom tele och energi.
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Diagram 1 — Utgifter for nyinvesteringar, reinvesteringar och underhall i
transportinfrastruktur. Jimforelse europeiska liinder.
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Italien, Nederldanderna, Norge, Portugal, Spanien, Schweiz och Storbritannien. Danmark och Tyskland ingér inte
iar 2000 och 2001.

Killa: Euroconstruct

Trafikverket har i rapport ”Jarnvdgens behov av 6kad kapacitet — forslag pa l0sningar for aren
2012-2021” pekar ut det svenska jérnvagsnitet som grovt eftersatt. Infrastrukturen aldras
snabbare én vad dagens niva pa underhall och reinvesteringar klarar av att motverka,
underhdll bedrivs idag till stor del som avhjélpande istéllet for forebyggande.

Det krévs stora reinvesteringar, exempelvis anvinds manga kontaktledningar trots att den
tekniska livslangden passerat. For att 6ka kapaciteten pd sparen krévs dven en rad
nyinvesteringar. Trafikverket har i rapporten identifierat de mest akuta flaskhalsarna” i
jarnvégssystemet. Trafikverket bedomer att det fram till &r 2021 behovs, utdver dagens
planerade anslag, 38 miljarder for att aterstilla jarnvégen till det som den &r avsedd for. Men
ocksa for att 6ka kapaciteten i systemet. 11 miljarder kan Trafikverket sté for sjélva, vilket
innebdr att 27 miljarder maste finansieras genom 6kade anslag

Att Sverige, under lang tid, har underinvesterat i infrastruktur har orsakat skada i
samhillsekonomin. Enligt vara berdkningar kostade de instéllda och forsenade tdgen i
persontrafiken ar 2010 samhéllet cirka 5,1 miljarder kronor.

Under hosten 2013 lade regeringen fram en ny infrastrukturproposition (prop. 2012/13:25).
Regeringen redovisar i propositionen behov av dtgérder i transportinfrastrukturen for perioden
2014-2025 och ldmnar forslag till ekonomisk ram och végledning for prioritering i den
planering av atgérder i nationell plan som foljer efter riksdagens beslut.

Regeringen foreslar att den ekonomiska ramen for atgérder i den statliga
transportinfrastrukturen under planeringsperioden 2014-2025 ska uppga till 522 miljarder
kronor. Detta innebir en utokad ram i forhallande till tidigare riksdagsbeslut och motsvarar en
Okning med narmare 20 procent i jamforbara priser. I propositionen framgar en rad
prioriterade projekt for savil jarnviag som vég. Det framgar ocksa att vissa studier for att
tidigareldgga vissa prioriterade projekt skall genomfdras.
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Regeringen foreslar att 86 miljarder kronor avsitts for drift och underhall och reinvestering av
statliga jarnvédgar och 155 miljarder kronor for drift och underhall av statliga vigar inklusive
bérighet, tjalsidkring och rekonstruktion av végar. Resterande delar av ramen, 281 miljarder
kronor, foreslar regeringen ska anvéndas for att utveckla transportsystemet, det vill sidga i stor
utstrickning nyinvesteringar.

I propositionen ingar den utdkade ram som presenterades redan infor hostbudgeten ar 2013
for jarnvigen pd bland annat 55 miljarder. Av detta ska 35 miljarder g till investeringar och
20 miljarder till underhdll. Dock é&r satsningen enbart en avisering om framtida
jarnvégsinvesteringar, under budgetaret 2013 kommer inte investeringarna att dga rum.
Regeringens aviserade satsning dr dock vilkommen och kommer att leda till att kapaciteten
hgjs.

Satsningen innefattar ostlénken, strickan mellan Jarna och Linkdping via Skavsta flygplats,
samt paborjandet av byggandet av spar mellan Goteborg-Boras. Dessa kommer att bidra till
effektivare och utdkad arbetspendling samt mdjliggora for mer gods pa sparen. Dock
kommer dessa nyinvesteringar pa 35 miljarder i elfte timmen. Avisering borde ha kommit
redan for flera ar sedan. D4 hade dagens faktiska byggstart pd ostlinken kunna flyttas fram
fran ar 2017 till ar 2015 eller 2014. Detsamma géller paborjandet av forsta etappen mellan
Goteborg och Bords som idag har preliminér byggstart ar 2020. Regeringen borde dven, inom
ramen for befintlig satsning, se pd mdjligheten att tidigareldgga atgérderna. Dock dr det bittre
sent dn aldrig.

Genom byggandet av dessa delstrickor ldggs de forsta spadtagen for den framtida
Gotalandsbanan. Gotalandsbanan &r en framtida dubbelsparig jarnvdg mellan Stockholm och
Goteborg via Norrkoping, Linkdping, Jonkdping och Borés. Eftersom delstriackorna ska
byggas borde regeringen nu ocksé avsitta resurser i kommande budget for ordentlig utredning
av hela Gotalandsbanan. Detta for att under kommande ar dven kunna avisera fler
investeringar. Svensk jérnvig dr idag i stryklass och for att f4 en jarnvég i vérldsklass krévs i
framtiden fler nyinvesteringar.

For godstrafiken dr vdg- och jarnvégskapaciteten otillriacklig for att klara forvintad
efterfrdgan pa malmtransporter i Norrbotten och Bergslagen. For att delvis méta detta behov
presenterade regeringen under hdsten 2012 investeringar for upprustning av Malmbanan och
vigen mellan Pajala och Svappavaara. Sammanlagt investeras cirka 3,5 miljarder kronor &ren
2013-2017 1 gruvrelaterad infrastruktur. I detta ingar investeringar i Malmbanan och i vigen
mellan Pajala och Svappavaara samt ytterligare satsningar pa gruvnéringen i bl.a. Bergslagen
for vilken ett slutligt beslut tas varen 2014 da den sa kallade atgédrdsplaneringen avgors.

Det ér positivt att regeringen nu permanentar tidigare tillfalliga underhéllstillskott med 1,7
miljarder fram till &r 2025. Totalt 6kar underhéllsresurserna med 20 miljarder. Dessa pengar
kommer gora nytta och bidra till 6kad robusthet i systemet.

I Trafikverkets Kapacitetsutredning® skrivs att myndigheten under perioden 2012 till 2021 &r
1 behov av utdkad ram for underhall och reinvesteringar i jirnvdg med 2,5 miljarder per &r.
Dessa 2,5 miljarder behdvs enligt Trafikverket for att dterstdlla jarnvagen till det som den &r
avsedd for. Regeringen ger nu Trafikverket 1,7 miljarder i anslag men aviserar dven att
intékterna frdn banavgifterna och fristdllda resurser for Trafikverkets interna

? Trafikverket, 2012, Kapacitetsutredning
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effektiviseringsarbete kan anvéndas till drift, underhéll och reinvestering. Hur ndra regeringen
kommer Trafikverkets onskemal om 2,5 miljarder &r svart att avgora. Regeringen sjélv gor
bedémningen att resurserna ligger nira Trafikverkets mest ambitiosa niva.'® Enligt
Socialdemokraterna krivs 0,4 miljarder utdver regeringens 1,7 miljarder i utdkat anslag for att
na upp till Trafikverkets mest ambitiosa niva."'

I infrastrukturpropositionen foresldr regeringen bland annat ocksé tidigareldggning av
dubbelspar pA Hamnbanan i Gteborg och atgérder som bygger bort flaskhalsar pa jarnvagen i
Stockholm. I Skéne foreslés att de sista delarna av godsstraket Astorp—Teckomatorp
paskyndas och att fyrspar byggs pd Sodra stambanan Flackarp—Lund.

Dessutom foreslas utbyggnad av tunnelbanan i Stockholm genom att staten delvis bidrar med
medel. Att staten gér in och bidrar vid finansiering for utbyggnad av kollektivtrafik ar bra.
Dock bor detta, istéllet for att beslutas om i enskilda fall, fastslds som en allmént géllande
princip for alla Sveriges regioner.

Regeringen fortskrider med héjandet av banavgifterna for operatérerna.'* Aven om detta kan
ge mer resurser till underhall och dérmed leda till 6kad robusthet i jarnvigssystemet dr inte
svensk jarnvig redo for hojda banavgifter. Med hdjda priser for jarnvigsgodset kommer en
del transportkdpande foretag att soka sig bort frén jdrnvagen.

De svenska foretag som ér helt beroende av jarnvigstransporter for att fa ut sina varor i
vérlden kommer att fa ett forsdmrat konkurrenslidge pa den globala marknaden. Om inte
lastbilstransporter likt jarnvégstransporter far 6kade kostnader kommer allt fler transporter att
flyttas over till svenska végar. Darfor bor en banavgiftshdjning kombineras med
avstdndsbaserad klimatavgift for lastbilar. Trafikverket menar dessutom att avgifterna spelar
storre roll for godstransporter én for persontrafiken.

4.2.2 Upphandling av jirnvigsunderhall har betydandebrister

Statusen pa svensk jarnvégsinfrastruktur dr akut och underhéllet savél som reinvesteringarna
ar grovt eftersatta. Det absolut viktigaste for att fa fungerande jarnvég ér att oka
investeringarna i systemet.

Men orsaken till dagens problem stér inte enbart att finna i bristande resurser for drift,
underhdll och reinvesteringar, utan det ar orsakat av en kombination av resursbrist och
ogenomtdnkt avreglering. I grunden &r de extra 20 miljarder regeringen ligger pa underhall
positivt men delar av pengarna riskerar att forsvinna i tvisteférhandlingar om kontrakt,
administration och i myllret av aktorer istdllet for faktiskt underhdll pa sparen

Idag upphandlas all drift, underhall och investeringar i jarnvigsnitet under fri konkurrens.
Men f0r att sdkerstdlla att de resurser som verkligen ldggs pd underhéll och reinvesteringar av
svenska jarnvégar krédvs att organisationen for underhallet stops om. Med dagens
upphandlingssystem okar transaktionskostnaderna i alldeles for hog takt.

' Promemoria, 2013, Jobb- och tillvixtsatsning: 55 miljarder till jarnvig, Regeringen

' Socialdemokraternas héstbudgetmotion 2013

"2 Notera dock att en majoritet i Trafikutskottet klargjort for regeringen att banavgifterna under den kommande
planeringsperioden inte bor hojas fram till dess atgérder har vidtagits for att skapa mer réttvisa konkurrensvillkor
mellan trafikslagen och tills jarnvégssystemets kvalitet har forbattrats. I vad man regeringen &r skyldiga att folja
detta deklarerande ar dock dnnu oklart. Se Trafikutskottets betdnkande 2012/13:TU2 — Transportsystemets
inriktning
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Av lagesrapport fran Trafikverket framgar det att allt storre delar av budgeten for drift och
underhdll av jarnvéigen gér till annat 4n drift och underhall. Det vill séga att
transaktionskostnaderna har 6kat med upphandlingssystemet. Detta framgér 1 Trafikverkets
rapport "Situationen i det svenska jarnvigsndtet” dér det beskrivs att ”en betydande och
okande del av de totala resurserna for underhdll och reinvesteringar gar till indirekta drifts-
och underhéllskostnader till exempel underhallsstyrning, telekommunikation, elnét och
interaktion med operatdrer. Dessa aktiviteter foryngrar eller fornyar inte sjélva jarnvagsnitet
direkt men &r 4ndd nddvindiga”. Tvé av posterna kan tolkas som tydliga
transaktionskostnader — underhéllsstyrning och interaktion med operatorer. Trafikverket
beskriver vidare att de justerade kostnaderna for indirekt underhéll har 6kat med 13 procent
varje dr under perioden 2002 till 2009.

Fler tjinstemén pa verket sitter och raknar pd kontrakt, fler kontrollerar
underhéllsentreprenorerna, fler tvistar om priser och paragrafer och fler forsoker
kommunicera med entreprendrerna — darfor 6kar ocksé kostnaderna for hela systemet i sig.

Jarnvigen dr ett system och det krévs samordning i alla led for att det ska fungera effektivt.
Genom att splittra upp och inte utfora eget banunderhall har Trafikverket forlorat kontrollen
over laget ute i1 sparet. Det paverkar myndighetens forutsittningar att bedoma vilka
underhallsitgdrder som behover vidtas och hur resurserna gor som bést nytta. Systemet leder
till att Trafikverket dr helt i hdnderna pa entreprendren eftersom det dr entreprendrerna som
sjdlva rapporterar om banans tillstdnd i datasystemen Detta har bland annat papekats av
Riksrevisionen i rapport ”Underhall av jdarnvig (RiR 2010:16)”.

Vidare skriver Trafikverket sjilva i rapport “Situationen i det svenska jdarnvdgsndtet” att
nuvarande styrmodellen uppvisar brister. Nuvarande styrmodell gor det svart att bestimma
exakt hur stora utligg for underhall och reinvesteringar som gors pa olika aktiviteter och
anldggningstyper och vilka effekter aktiviteterna har pa anldggningen, vilket forsvarar ett
optimalt resursutnyttjande inom drift och underhall”. Med det séger alltsa Trafikverket sjdlva
att de inte ldngre har ndgon koll pa ldget ute i sparet. Informationskanalerna som tidigare
fanns i det egna samordnade underhallet &r borta. Myndigheten vet alltsa inte 1&ngre hur
resurserna for underhéll gor bést nytta.

Bestéllarna av underhéllstjénster, dvs Trafikverket, har inte visat sig formdgen att stélla
vélfungerande krav. Ett foretag fick 16sas ut fran sitt kontrakt dé det rddde
meningsskiljaktigheter mellan foretaget och Trafikverket i huruvida fullstdndig snér6jning
ingick i kontraktet. Kostnaden for att 16sa ut foretaget gick pd 125 miljoner kronor.

Négot som forstirker bilden av felaktigt utformade kontrakt dr dven Sveriges radios rapport
den 18 april 2011 om att drygt hélften av felen inte atgdrdas inom de tidsramar som dr
uppsatta i Trafikverkets foreskrifter. Inte ens alla akuta fel, sa kallade A-anmérkningar, som
kan orsaka tagstorningar och olyckor, atgérdas i tid."

Vi vet ocksa att det ser s illa ut pa sina hall att den aktoér som réknar bort behovet av skydd
och sékerhet for sina anstéllda dr den som kan ldgga det ldgsta budet i en upphandling.
Eftersom det i stort sett alltid 4r lagsta bud som vinner upphandlingen ger det allvarliga
konsekvenser vad géller skydds- och sikerhetsplaneringen for de anstéllda.

" Sveriges radio, 2011-04-18, Akuta brister pa jirnvigen atgirdas inte i tid
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Vi vill ha ritt sdkerhetsforutséttningar bdde for de som reser och for de som arbetar pa
jarnvégen. For att detta ska kunna bli verklighet kravs att Trafikverket tar sitt ansvar redan i
upphandlingsskedet. Foretagen maste ges forutséttningar att ta hinsyn till sakerhetsarbetet 1
upphandlingarna. Att ha tdg som blaser forbi i 200 km/h pa intilliggande spar &r farligt.
Minsta felsteg eller misstag kan f& forddande konsekvenser for alla inblandade. Darfor bor
hénsyn till skydd och sdkerhet tas i varje upphandling. Det bor inte alltid vara légsta anbud
som vinner upphandlingen.

Sverige sticker dessutom ut genom att inte lata myndigheten utfora nagot underhall
overhuvudtaget. EU-rdtten innehdller inte regler for hur en medlemsstat viljer att organisera
och utfora drifts- och underhéllsverksamhet. En majoritet av jamforbara ldnder utfor underhall
1 myndighetsregi. Som exempel pa hur verksamheten organiseras kan ndmnas att i Tyskland,
Frankrike, Schweiz, Spanien, Storbritannien, Belgien och Irland 4r det infrastrukturforvaltaren
som i huvudsak utfor drift och underhéll av jarnvégsinfrastrukturen. I Norge upphandlas vissa
delar bl.a. spérriktning. I Finland upphandlas drift och underhall i konkurrens.

Dessutom har de allvarliga olyckorna 6kat. Under en f6ljd av ar har det inte varit nagra
dddsolyckor bland banarbetare. Men nu under de senaste tvéa aren (2010 och 2011) har det
varit sju arbetsrelaterade (6 banarbetare och 1 passagerare) dodsolyckor (enligt egen statistik).
I uttalande i tidningen Arbetet séger Bengt Sjo0, chef vid Transportstyrelsens analysenhet, att
okningen inte kan vara ren slump.'*

Jarnvdgen dr ett system och skdts inte ena delen ordentligt véltras kostnaderna Gver till nista
aktor i ledet. Men om en aktor tar ansvar for helheten okar incitamenten for att gora det
ordentlig fran forsta borjan. Dessutom krivs det samordning och effektiv kommunikation
over hela jarnvégsnitet for att uppna de stordriftsfordelar som finns. I utredning genomford av
Trafikverket'® pavisas att en av de stora orsaker till forseningar i tagtrafiken vintern
2009/2010 var att samarbetet med entreprendrer som skoter drift och underhéll inte fungerade
tillfredsstéllande. Det vill sdga att Trafikverket och alla entreprendrer ute i sparet inte lyckas
kommunicera med varandra.

Istdllet for den uppsplittrade syn som idag finns for jdrnvigen dr det viktigt att ha en
systemsyn — annars riskerar helheten att gi forlorad.

4.2.3 Hur ska infrastrukturinvesteringar finansieras?

De flesta av statens utgifter finansieras idag inom ramen for den 16pande budgeten. En sddan
ordning &r naturlig for just I6pande utgifter som drift och underhdll samt smérre investeringar.
Diremot kan det utgdra ett hinder for mojligheterna att genomfora unika investeringsprojekt,
som vissa typer av storre infrastruktursatsningar. Under byggnationen ér dessa projekt
forenade med hoga kostnader, samtidigt som investeringen har en 1dng livsldngd. I sadana fall
ar det rimligt att kostnaderna fordelas Gver en léngre tid &n sjdlva projektet pagar.

Att endast finansiera infrastrukturinvesteringar via den l6pande budgeten medfor att de under
en begrinsad tid blir en tung utgiftspost i en budget dir de konkurrerar med andra offentliga
utgifter. Det ger i sin tur upphov till intressekonflikter mellan generationer: Den tidiga
generationen fér betala allt pd bekostnad av andra offentliga utgifter, medan den senare fér

14 http://arbetet.se/2011/12/09/sakerhet-pa-undantag/
"® Trafikverket, 2010, Utredning Jérnvig Vinter
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nyttja investeringen utan att bira kostnaden for den och kan istillet anvdnda de offentliga
utgifterna till annat.

Det &r viktigt att staten tar det fulla ansvaret for utbyggnad av transportinfrastrukturen. Seko
menar att transportinfrastrukturen i grunden dr en gemensam tillgdng. Dérfor ér vi kritiska till
medfinansiering fran andra aktorer i form av PPP- eller OPS-16sningar, da det riskerar leda till
att foretagsekonomisk vinst sétts framfor samhéllsekonomisk nytta. Ett typexempel pa PPP-
16sning dr Arlandabanan i Stockholm, dér ett privat foretag fatt ett avgransat monopol pa
transporter frén en plats till en annan. Detta har lett till dyra tagbiljetter samt att alternativa
kollektivtrafiklosningar till Arlanda blivit svargenomforbara.

Seko anser ddremot att staten i storre utstrickning ska vara dppet for andra
lanefinansieringsformer, exempelvis att staten upplanar investeringar genom Riksgélden.
Vilka statliga infrastrukturinvesteringar som bor genomforas ska styras av samhéllsekonomisk
nytta, inte av enskilda kommuners eller regioners ekonomi. Dérfor finns det vissa risker med
att regeringen talar sig varm om upphdjd regional medfinansiering vid byggande av statlig
infrastruktur. Risken finns i sddana ldgen att ekonomiskt starka kommuner eller regioner kan
kopa sig till en battre position pd prioriteringslistan. Om kommuner eller regioner sjilva vill
finansiera infrastrukturinvesteringar utdver det som ér statligt finansierat star det dock dem
fritt att gora sa.

4.2.4 Social hinsyn vid upphandlingar

Foretag och arbetskraft ror sig numera fritt dver granserna inom EU. Detta dr positivt men
risker finns for att de utlindska foretagen och arbetskraften dumpar anstéllningsvillkoren pa
den svenska arbetsmarkanden. Situationen aktualiseras sérskilt vid offentlig upphandling.
Offentlig upphandling kan, och bor, anvéndas som ett verktyg for att vidmakthélla och fridmja
sociala forbattringar i samhallet.

Idag sitts 1 allt for stor utstrickning ekonomiska faktorer framfor sociala virden sasom god
arbetsmiljo och rimliga anstéllningsvillkor. Offentlig upphandling omsitter stora belopp och
kan dérfor utgora ett betydelsefullt redskap for att komma till rdtta med odnskade beteenden
och ekonomisk exploatering av ménniskor och milj6. Det finns inget i EU-rdtten som hindrar
att social hdnsyn tas vid offentlig upphandling.

I Sverige har arbetsmarknadens parter huvudansvaret for att reglera 16ne- och
anstéllningsvillkoren. I kollektivavtal faststills de villkor som skall skapa
konkurrensneutralitet mellan savil arbetstagare som foretag. I LO-rapport'®, dar tre stora
svenska infrastrukturprojekt analyseras, framkommer dock att 16neskillnaderna mellan svensk
och utldndsk arbetskraft dr stor. Det framkommer uppgifter om att de utldndska arbetstagarna
endast far mellan 55 och 80 procent av den 16n per arbetad timme som en svensk arbetstagare
fér.

Genom langa kedjor av underentreprendrer blir det allt svarare for facket att upprétthdlla goda
arbetsvillkor. For varje niva nedat i entreprendrskedjan blir 16ner och villkor ofta sémre. Det
ar inte ovanligt att det i slutet av kedjan finns mycket svartarbete. Det géller sarskilt for
utlindska arbetstagare som utstationeras i Sverige. For samhéllet innebér det en forlust i form
av att skatt och sociala avgifter inte betalas.

'® LO, Nir arbetskraftskostnaderna pressar priset, 2011
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Vidare rader det osund konkurrens i branschen. Manga utldndska foretag som verkar i Sverige
utstationerar sina arbetstagare fran linder med laga skatter och arbetsgivaravgifter. I Sverige
ar exempelvis arbetsgivaravgiften cirka 31 procent. Pa Irland &r arbetsgivaravgiften i
genomsnitt 9 procent. Detta leder till att konkurrensforhallandena blir snedvridna eftersom
foretag som utstationerar betalar avgifter i hemlandet.

Valet av utstationeringsland kan alltsa anvéndas fOr att pressa priset pa
arbetskraftskostnaderna. Pa sikt riskerar detta att urholka den svenska
kollektivavtalsmodellen. Modellen har som syfte att skapa konkurrensneutrala villkor mellan
savil foretag som anstdllda. Men om vissa foretag enkelt kan frdngéd denna princip hotas
modellen som sédan.

4.2.5 Vigarbetare utsatta

Seko ldt Novus opinion i Maj 2011 genomfora en undersdkning bland végarbetarna.
Undersokningen visar att Sveriges trafikanter struntar i hastighetsbegransningarna vid
végarbeten och att vdgarbetarna i allt hdgre utstrackning oroar sig for sékerheten.
Undersokningen visar i huvudsak att 72 procent av vigarbetarna, oroar sig for att arbeta pa
vigen pa grund av bristande sékerhet. Motsvarande andel 2009 var 47 procent. 88 procent,
tyckte att trafikanterna tar lite eller ingen hansyn till dem som arbetar pa vigen. Motsvarande
andel 2009 var 82 procent

Vardslos korning och hastighetsovertriddelser forbi végarbetsplatser dr en vardagssyn for
ménga végarbetare. Studier visar att minga trafikanter kor for fort vid végarbeten. Det finns
flera dtgirder som man kan vidta for att & ner antalet olyckor vid végarbeten. Den sékraste ar
sa kallad omledning. Omledning innebaér att trafiken vid vigarbetsplatser helt stangs av och
att trafiken stéllet leds via en alternativ vig. Detta dr en metod som Seko lédnge foresprakat
och som ocksa borjar bli vanligare.

Men det &r langt ifran alltid som omledning dr mojlig. I de fall det inte dr mojligt finns det
bara en Vag att gé: att séinka hastigheterna. Overvakning i form av kontroller och fartkameror
har visat sig vara ett effektivt sétt att {4 trafikanter att hélla géllande fartbegransningar. Tyvérr
ar det en mgjlighet som sillan utnyttjas vid vdgarbeten

Att ha vigen som arbetsplats ar riskfyllt. For den som ldgger asfalt, sitter ut vigmérken eller
fraser bort gammal beldggning mitt bland framrusande trafik finns minga tinkbara
olycksscenarier. Mot denna bakgrund anser SEKO att det ska vara sjélvklart att upphandlande
enheter stiller tydliga krav pa entreprendrernas arbetsmiljo och sidkerhetsarbete. Lika viktigt
ar ocksa att kraven f6ljs upp och kontrolleras av de upphandlande myndigheterna.

Seko vill inte hamna i en situation dér fa eller inga krav stills pa entreprendren och de
anstélldas sikerhetsutbildning. Detta d& det kan komma att innebéra att anstdllda helt utan
erfarenhet av arbete pd vig skickas ut 1 hart belastade situationer, som inte bara drabbar
arbetstagare utan dven trafikanter.

4.3 Sekos krav Viag och Bansektorn
Var utgédngspunkt dr att reglerna for savél foretag som arbetstagare inom vég och bansektorn
maéste ha fokus pa langsiktighet samt socialt ansvarstagande. Darfor kriaver Seko:

* Offentliga medel ska inte anvindas pa ett sddant sitt att de bidrar till Ilonedumpning och
osund konkurrens. I lagen om offentlig upphandling méste tydliggoras att villkor
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motsvarande svenska kollektivavtal ska stillas vid offentlig upphandling. Genom att
ratificera ILOs konvention 94 om arbetsklausuler i kontrakt dér offentlig myndighet &r
part bidrar det offentliga till att villkoren pa arbetsmarknaden uppritthalls. Flera
europeiska ldnder har ratificerat ILO konvention 94 déribland véra nordiska grannlénder.

* Huvudentreprendr har i dagsldget inget ansvar for att de underentreprendrer som ar
verksamma, pd exempelvis byggarbetsplats, dr seridsa. Huvudentreprenéren kan utnyttja
fordelarna med att soka en ldgre kostnad utan att sta for ndgon risk avseende
underentreprendrens agerande. S& lange huvudentreprendren kan utnyttja fordelarna med
en lagre kostnad utan att std for risken kommer problemen med l6nepress, dalig
arbetsmiljo samt svartjobb att fortsdtta. Darfor dr det viktigt att en lag om
huvudentreprendrsansvar infors i Sverige som stadgar att huvudentreprendren dr ansvarig
for att underentreprendrer foljer lagar och regler.

* Det bor genomforas en dversyn over hur skatter och sociala avgiftssystemet i Europa
fungerar. Det &r inte rimligt att valet av utstationeringsland kan anvindas for att pressa
arbetskraftskostnader till den grad att vissa utlindska foretag erhéller orimliga
konkurrensfordelar gentemot hemlidndernas foretag.

* Inom drift och underhall av savil jairnvdg som vég finns en problematik i att
upphandlingstiderna ar korta. Varje ny upphandling innebér en risk for den egna
anstéllningen. Det finns inga garantier for att de anstdllda far fortsitta pa nuvarande
arbetsplats eller for nuvarande arbetsgivare. Dérfor dr det en forutsdttning att befintlig
personal fir f6lja med likt en verksamhetsdvergang vid varje ny upphandling.

e Sverige har under lang tid underinvesterat i den svenska infrastrukturen. Huvudregeln
idag &r att infrastrukturinvesteringar skall anslagsfinansieras. Det vill séga att hela
infrastruktursatsningar ska rymmas under 16pande budget. Riksdagen kan i undantagsfall
besluta om att infrastruktursatsningar kan lanefinansieras. Detta regelverk &r stramt och i
dagens lage dé vi har en méngarig och djup svacka nér det giller nysatsningar i
kommunikationer dr det lampligt att 6ka mdjligheten till lanefinansiering.

En lanefinansiering innebér de facto inget annat 4n att anslags- och skattefinansieringen
skjuts framét i tiden istéllet for att hela investeringen finansieras vid ett enda tillfille,
nidmligen vid investeringstillfallet (infrastrukturprojektet startar). Det finns mycket att ta
igen 1 den eftersatta infrastrukturen och avkastningen pa en kraftig upprustning borde bli
hogre dn rénteutgiften, och virdet hogre dn kostnaden.

4.3.1 Jarnvag

Trafikverket bor 3 utokade befogenheter med ett helhetsansvar for jirnvégen. Jarnvigen
maéste ocksa fa kraftiga resurstillskott for att kunna héalla hog kvalitet i framtiden. Véra krav
for jarnvigen lyder:

* Viér for en kollektivtrafik i offentlig regi. En sddan kollektivtrafik, utifran
samhillsintresse, har forutsittningar att sétta resenérer, samhéllet och klimatet i frimsta
rummet. Det krdvs att regeringen tar ett krafttag och pekar ut fardriktningen for
kollektivtrafiken. Det kravs investeringar for 6kad kapacitet och dkad kvalitet. For de
regioner som vill 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken &r det viktigt att de kan f4 statsbidrag
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for detta. Nir regioner vixer ér det viktigt att kollektivtrafiken foljer med. Okad
anvindning av kollektivtrafik dr det viktigaste for att minska klimatpaverkan.

Avsitt resurser for byggande av hoghastighetsbanor. Detta kommer att ge positiva
miljoeffekter genom Okat resande pé jairnvdg. Det kommer dven leda till att kapacitet
frigdrs inom nuvarande jarnvégssystem, vilket dr positivt for gods- och lokaltrafiken. De
forsta stegen for byggandet dr taget genom regeringens investeringar pa 35 miljarder for
Ostlanken och paborjandet av forsta etappen mellan Goteborg-Stockholm. Dérfor bor
resurser 1 forsta hand avsittas for att utreda och bygga hela Gotalandsbanan.

Trafikverket méste skaffa sig storre kontroll dver jarnvégsinfrastrukturen. Viktigt ar att,
genom effektivitet och samordning, uppné hog tillgénglighet pa sparen. For att uppna
forbattrad styrning, kontroll och samordning dver hela infrastrukturen maste regeringen
lata Trafikverket bedriva drift och underhall i egen regi. Ddrmed inte sagt att Trafikverket
ska utfora nyinvesteringar och storre reinvesteringar i egen regi.

Det krdvs dven att det stélls upp ett antal kvalitetskrav pd de entreprenorer som utfor
arbete pa jarnvigsinfrastrukturen och att deras kontrakt ska 16pa under langre tid.
Upphandlingarna méste dven foljas upp genom utvirdering samt skarpa kontroller.
Upptdcks felaktigheter ska betydande sanktionsmdjligheter finnas. Kopplat till
kontrollfunktionen bor det dven finnas meddelarskydd for personalen.

Upphor med de paborjade banavgiftshdjningarna. Eftersom kvalitén i svensk jarnvag &r
lag &r inte svensk jarnvig redo for hojda banavgifter. Vissa delar av marknaden kan tala
hojda avgifter om infrastrukturen byggs ut och leveranskvaliteten forbéttras. Men da bor
regeringens och Trafikverkets utgdngspunkt vara att forst leverera en béttre kvalitet och

effektivitet pa sparen och dérefter ta upp en diskussion om avgiftsuttagen.

Att hoja banavgifterna i en bransch som redan idag, pa grund av bland annat eftersatt
infrastruktur, har smad marginaler riskerar att drabba jarnvédgsforetagen hart. Ska dndock en
avgiftshojning for jarnvégstransporter drivas pa bor banavgiftshdjnigen kombineras med
avstdndsbaserad klimatavgift for lastbilar.

4.3.2 Vig
Vigarbetare ér en utsatt yrkesgrupp. Manga trafikanter struntar i hastighetsbegrinsningarna
vid végarbeten. Darfor kraver Seko:

For att kontrollera sékerheten pa vdgar anvdnds exempelvis kompetenstest i form av
korkort for bilister. Seko menar att noggranna kompetenstester dven ska utforas pa dem
som arbetar pa védg. Savil bilister som végarbetare befinner sig pé trafikerade végar och
kan vid okunskap orsaka risk for andras sékerhet. Dessutom bor upphandlande
myndigheter effektivt f6lja upp att entreprendrerna foljer uppstillda sdakerhets- och
arbetsmiljokrav.

Omledning av trafik ska alltid 6vervégas oavsett vem som &r vdghallare. Vighéllarens

ansvar for detta ska tydliggoras. I de fall d& omledning inte &r mojligt vill vi se utdkad
hastighetsdvervakning samt fordubblade boter forbi vdgarbetsplatser.
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5. Flygtrafiksektorn

Flygtrafiksektorn bestar av foretag som arbetar pa och fger flygplatserna i Sverige. Agare till
flygplatser dr staten, kommuner eller privata foretag. Pa flera flygplatser verkar ocksa privata
foretag med handlingverksamhet och brandforsvar. Seko flyg har cirka 1 000 medlemmar.

5.1 Inrikesflyget liberaliseras

Fore liberaliseringen 1992 dominerades den svenska inrikesflygmarknaden sedan lange av
SAS och linjeflyg. SAS bildades 1951 av de nationella flygbolagen i Danmark, Norge och
Sverige tillsammans med privata dgare. Linjeflyg bildades 1957 och édgdes till hélften av SAS
och till hiilften av Aktiebolaget Aerotransporter (ABA). Ar 1990 silde SAS sin halva av
Linjeflyg till Bilspedition. SAS och Linjeflyg hade de facto monopol pé de sékallade
primirlinjerna (de hade en marknadsandel pd 6ver 95 %), det vill sidga de linjer som ingick 1
dessa bolags inrikes linjendt. Denna monopolstéllning var dock inte lagreglerad utan grundade
sig pa etablerad praxis.

Flygbolag som fick trafikeringstillstdnd pé en l6nsam linje fick samtidigt trafikeringsplikt pa
vissa olonsamma linjer som man fran statens sida ansdgs skulle trafikeras av
samhillsekonomiska eller regionpolitiska skél. Passagerare pé linjer med stort
passagerarunderlag fick ddrmed betala ett pris som sannolikt var hogre &n om markanden
hade varit utsatt for konkurrens. Vidare stadgades att endast svenska medborgare och
juridiska personer kontrollerade av svenska medborgare hade rétt att bedriva trafik inom
Sverige, det sakallade cabotageforbjudet, samt att SAS hade foretrade till utrikes linjefart.

Sékerhetsaspekten har varit kanske det viktigaste motivet for en starkt reglerad flygmarknad.
Ett annat motiv har varit att garantera tillgang till vissa transporttjénster till ett rimligt pris
dven 1 glesbygd.

De nya reglerna for inrikesflyg 1992 innebar att alla svenska flygbolag skulle ha rétt att
trafikera en viss linje, inget bolag skulle ges foretrdde. I och med EUs tredje paket for flyget
upphorde inskrdnkningarna av utlindska EU-bolags ritt att bedriva inrikestrafik inom
unionen.

I korthet skots och forvaltas svenska flygplaster enligt fo6ljande:

LFV — Luftfartsverket — dr ett affarsverk som arbetar med flygtrafikledning det vill sdga att
leda civila och militéra flygplan vid start, landning och i luften. Arbetet bedrivs dels vid
flygplatser frén flygledningstorn, dels vid tvd kontrollcentraler i Malmo och Stockholm.
Huvudkontoret finns i Norrkdping.

Swedavia ir ett statligt bolag som dger och driver statens flygplatser bland annat Arlanda,
Bromma, Landvetter och Sturup/Malméo

Stockholm-Skavsta dr Sveriges tredje storsta flygplats. Den ar privatdgd. Det finns ocksa

andra privatdgda flygplatser i Sverige. Manga flygplatser dgs dven kommunalt— helt eller
delvis

39



5.2 Trender flygtrafiksektorn

Fran 2012 &r flyget en del av EU:s utsldppshandelssystem for vixthusgaser. Statliga Swedavia
har linge arbetat med att minska den totala klimatpaverkan i flygplatsverksamheten. Det &r
positivt men ytterligare atgarder maste fram for att minska flygets klimatpaverkan. Det géller
allt fran flygplatsdrift till optimering av inflygningar och framtagandet av nya mer
energieffektiva flygplanstyper. Som andra transportslag méste flyget nu dven bdrja béra sina
egna miljokostnader.

For att minska resandets klimatpaverkan maste infrastrukturen till och fran flygplatser byggas
ut. En forutséttning for att gora en reell skillnad for klimatet &r att hela kedjan av transporter
effektiviseras. Kollektiva transportsitt, frimst i form av jirnvdg, méste lanka samman
flygplatser med stader for att minska resandets klimatpdverkan.

Vimenar att EU och svenska regeringen bor driva pa for och utreda olika mdjligheter for att
skapa incitament for flygtrafiken att minska sina koldioxidutslépp. En tdnkbar atgérd ar att
undersoka forutsdttningarna for att infora en skatt i syfte att 6ka fyllnadsgraden pa flygen t.ex.
genom att beskatta flygningar med tomma stolar snarare &n passagerarna.

Niér det giller avreglering av flygledartjanster sa motsitter vi oss denna privatisering som
genomfors av ideologiska skil. Det finns mycket fa erfarenheter av detta internationellt och vi
motsétter oss att 1dgga denna myndighetsutdvning pa privata aktdrer nér det géller ndgot sd
viktigt som flygsdkerhet. Det dr ocksé tveksamt om det kan utvecklas fungerande marknader
for flygledartjinster. Vi stdller ocksé fragande till hur det ska l6sas att skilja ur civil
flygledning fran militarflygledning da denna idag dr samordnad i Sverige.

Likasé motsatter vi oss nya initiativ till att tvinga fram konkurrens pd marktjanstomréadet.
Marktjanstdirektivet dr under revidering och vi menar att de nivéer som idag finns faststéllda
maéste kvarsta. Att ytterligare tvinga fram konkurrens pa marktjanstomradet kommer leda till
annu fler osékra anstéllningar och forsdmrade arbetsvillkor for de som arbetar i branschen.
Istdllet maste tilltrddeskraven till dessa yrken skérpas och utbildningskrav inforas, bade av
arbetsmiljo- och sdkerhetsskal.

Det &r viktigt att upphandlingar pa flygplatser sker seridst och med hogt stéllda sociala krav.
Tidigare genomforde statliga Swedavia upphandling av rdddningstjdnsten pa Arlanda. Da den
ena entreprendren forlorade upphandlingen, till forman for en annan, varslades 44 brandmén
om uppsdgning. For de brandmén som far nytt arbete for den nya entreprenéren finns inga
garantier om loner eller anstillningsvillkor. Det nya avtalet dr pd tvd ar med option pa
ytterligare tva. Detta r alldeles for kort tid for att foretaget ska véga satsa pd de anstéllda.
Dessutom skapar det osékerhet hos de anstdllda som enbart vet att de har arbete i tva ar
framét.

5.3 Krav flygtrafiksektorn

Antalet resor med flyg, till och fran Sverige, har under lang tid varit stigande. De storre
svenska flygplatserna fungerar till stora delar som portar till omvérlden. Att tillvarata flygets
konkurrensfordelar i att snabbt kunna ta sig till platser pa var jord &r viktigt. Dock har flyget
under lang tid varit befriat fran ansvar infor de klimatutslépp flyget orsakar. Darfor dr det
viktigt att flygtrafiksektorn stélls infor hirdare krav, precis som vég- och tigtrafiken.

Sekos krav for flygtrafiksektorn lyder:
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Atgiirder for att minska flygets klimatpaverkan mdste tas fram. Det giller allt frén
flygplatsdrift till optimering av inflygningar och framtagandet av nya mer
energieffektiva flygplanstyper. Infrastrukturen till och fran flygplatserna maste i 6kad
omfattning ses som en del av flygets klimatpaverkan, darfor ar det vésentligt att
utbyggnad av de kollektiva transportsétten till flygplatsen maste prioriteras.

Seko ser med farhagor pé de tendenser till avregleringar som finns inom omradena
flygledar- samt marktjénster. Nér det géller flygledartjanster finns det sékerhetsrisker i
att lata dessa utforas av flera privata aktorer.

Vid upphandling av verksamheter vid flygplatser maste alltid de anstélldas villkor
beaktas. En forutsittning r att befintlig personal fir f6lja med likt en
verksamhetsdvergéng vid varje ny upphandling. Dessutom maste kontrakt skrivas for
langa upphandlingstider. Om de anstéllda blir uppsagda vid varje ny upphandling
skapas en oro bland personalen, vilket pdverkar verksamheten negativt.
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6. Postsektorn

Seko organiserar inom postsektorn medlemmar inom Posten och Bring Citymail. Inom Posten
finns det cirka 16 500 medlemmar och inom Bring Citymail cirka 800.

Flertalet av Seko:s medlemmar i postsektorn &r anstéllda i produktionsverksamheter som
brevbdring, transport och terminaler, men vi har ocksd medlemmar som arbetar inom
kundtjinst, administration och forséljning.

6.1 Postmarknadens utveckling

Svenska postmarknaden ar konkurrensutsatt sedan 1993 d& brevmonopolet avskaffades. 1994
ombildades svenska Posten till ett aktiebolag. P4 Logistikmarknaden konkurrerar Posten som
vilket logistikforetag som helst.

I samband med brevmonopolets avskaffande, bildades att antal privata postbolag. Dessa hade
inte sé stor livskraft, med undantag fran ett; Bring Citymail. Bolaget var till en borjan
privatidgt men dgs numera av norska posten till 100 procent — det vill sdga av norska staten.

Den 24 juni 2009 gick Posten AB samman med Post Danmark och bildade PostNord, en
koncern som dgs till 60 procent av svenska staten och till 40 procent av den danska.

I Sverige overvakas Postmarknaden pa brevverksamhet av Post — och telestyrelsen (PTS).
PTS har dels som syfte att bevaka att den samhéllsomfattande tjinsten tillgodoses och dels att
bejaka konkurrens p& marknaden. Aven Konkurrensverket har i uppdrag att dvervaka att
konkurrensen sékerstills pa postmarknaden. Att tvA myndigheter har uppdraget att bejaka och
sakerstdlla konkurrens pa en marknad, ar hogst ovanligt. Uppdragen gavs till myndigheterna i
samband med inforandet av ny postlag &r 2010 (Postlag 2010:1045). Lagen har som syfte att
oka konkurrensen pa brevmarknaden. Fore den nya postlagens tillkomst kunde PTS peka ut
en tillhandahéllare av den samhéllsomfattande posttjédnsten.

I den nya postlagen behdver inte PTS utse nagon postoperatdr om det skulle visa sig att den
samhillsomfattande posttjansten kommer att tillhandahallas fullt ut av marknadens aktdrer. |
avsaknad av en sddan marknadssituation far dock myndigheten mdjlighet att dven
fortsdttningsvis peka ut en eller flera operatdrer.

Den som har utpekats som tillhandahéllare av samhéllsomfattande posttjénsten i Sverige ar
Posten AB. P4 Posten stills alltsé, i och med samhéllsuppdraget, langt hardare krav dn vad
som stdlls pa Postens huvudkonkurrenter Bring Citymail.

Posten AB lyckas én sd ldnge utfora samhéllsuppdraget utan statlig erséttning tack vare att
foretaget kan ha marknadsandelar i lonsamma geografiska omriden och produktsegment. Men
pa sikt kommer det inte att vara mojligt att uppratthdlla en hog serviceniva utan erséttning till
den operatdr som utfor samhéllsservicen.

Den samhillsomfattande tjansten dterfinns i postlagen och innebér att det ska finnas en
posttjénst i hela landet som mojliggor att alla kan ta emot brev och andra adresserade
forsandelser som viager hogst 20 kg. Posttjénsten ska vara av god kvalitet och det ska finnas
mdjlighet for alla att fa sddana forsidndelser befordrade till rimliga priser. Statens servicemal
for postforsédndelser upp till 20 kg &r att insamling och dverlamnande ska ske varje arbetsdag
och minst fem dagar i veckan i hela landet. Enligt postférordningen ska minst 85 % av de
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brev som ldmnats in fore angiven senaste inlimningstid, och som &r frankerade for
overnattbefordran, delas ut inom hela landet paféljande arbetsdag (6vernattbefordran). Minst
97 procent av breven ska delas ut inom tre arbetsdagar. For 6vernattbefordrade brev géller ett
pristak for enstaka forsédndelser upp till 500 gram, som innebdr att priset maximalt far hojas 1
takt med konsumentprisindex.

I december 2011 fanns 33 postoperatdrer som hade Post- och Telestyrelsens tillstand att
bedriva verksamhet. Posten AB ér alltjamt det foretag som dr den Gverlagset storste aktdren
pa marknaden. Den ende konkurrenten av betydelse &r Bring Citymail som bedriver
utdelningsverksambhet i stora delar av landet.

Postens volymminskning fortsatte under 2010 och uppgick till knappt 2,2 % jamfort med
2009 da foretaget tappade hela 6 %. Av den totala andelen brevforsidndelser som befordrades 1
landet 2010 motsvarar detta en minskning pé 0,7 procentenheter. Bring Citymail hade under
samma period en geografisk expansion av sitt utdelningsomrade och 6kade volymen
befordrade brevforsandelser med 12,8 miljoner eller 3,9 %.

Bring Citymails huvudsakliga verksamhet faller inom de produkt- och geografiska segment
som dr mest lonsamma, det vill sdga 1 princip forsorterade brev i storstdderna. Nedan foljer
en schematisk redovisning av utvecklingen vad géller befordrade brevforsidndelser under
foregdende ar med 2009 érs uppgifter inom parentes.

Tabell 2. Antal forsiandelser och andelar
Antal forsandelser Andel av

(miljoner) forsdndelser
Posten AB 2527,5 (2 584,2) 87,9 % (88,6 %)
Bring Citymail & Bring Mail  336,4 (323,6) 11,7 % (11,1 %)
Ovriga 11(7) 0,4 % (0,3 %)
Summa 2 875 (2 914,8) 100 %

6.2 Trender postsektorn

Postmarknaden, eller snarare marknaden for meddelande och kommunikation, r inne 1 en
mycket stark fordndringsprocess. Flertalet postforetag i Europa konstaterar att volymerna for
fysiska brev minskar i takt med att manniskors kunskap i att kommunicera elektroniskt okar.
Manga foretag, exempelvis banker och andra finansiella aktorer, har i stort sett upphort med
att skicka fysiska forsindelser till kunderna. Aven ménga myndigheter dvergér i allt storre
utstrackning till att kommunicera elektroniskt. Det vanligaste argumentet &r att fysiska
brevforsindelser medfor en negativ miljopaverkan. Det mest sannolika scenariot &r att denna
utveckling kommer att fortsitta framover. Det d4r dock mycket svart att géra nigra prognoser
for 1 vilken utstrickning fysiska forsdndelser kommer att minska i framtiden.

I tabellen nedan visas volymutvecklingen for brevforsdandelser efter ar 2000. Tabellen visar att
under de forsta 10 &ren pa 2000-talet har brevvolymerna minskat med cirka 16 procent. Ar
2011 inryms inte i tabellen. Dock minskade PostNords brevvolymer i Sverige med tre procent
detta ar. Detta att jimfora med Danmark dédr PostNords brevvolymer minskade med i snitt 12
procent under de senaste dren till f6ljd av substitution och digitalisering. Myndigheter i
Danmark har som tydliga mél att enbart kommunicera elektroniskt och digitalt.

Tabell 1. Volymutveckling brevforsiindelser efter ar 2000
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Antal miljoner

Ar forsidndelse Index
2000 3426,3 100
2002 3302,8 96,4
2004 3257,7 95,1
2006 3209,9 93,7
2008 3 088,9 90,1
2009 2914,8 85,1
2010 2875,0 83,9

Killa: Sverige och konkurrens, PTS, 2011

Utvecklingen med minskade brevvolymer skapar ett starkt effektiviseringstryck mot
postforetagen. En situation som riskerar att pdverka de anstéllda, vara medlemmar, negativt.
Forutom risken for forsdmrad arbetsmiljo dr det uppenbart att arbetsgivarna efterstravar en
flexibilitet som riskerar att leda till 6kad andel deltidsanstédllning, hogre andel
bemanningsforetag och mer otrygga anstéllningar i form av timanstéillda. Det leder till att
foretagen inte har intresse av att satsa pa utbildning och kompetensutveckling.

Harda rationaliseringar leder ocksa till risk for att besvirsfrekvensen bland de anstéllda dkar.
Nuvarande arbetssituation medfor att naturliga aterhdmtningar i det dagliga arbetet har
minskat kraftigt. Den hdrdnande konkurrensen gor det nddvéndigt for foretagen att minska
kostnaderna vilket i sin tur 0kat arbetsbelastningen och pressen pa de anstéllda. Nagot som
skulle effektivisera verksamheten sévil som forbéttra arbetsmiljon for de anstdllda dr om
fastighetsboxar i trapphusen gjordes till krav for fastighetségarna. I stort sett alla EU-lander
har sadana krav.

Forutom substitut i form av elektronisk kommunikation 4r den svenska postmarknaden den
mest avreglerade i Europa. Den svenska lagen gér till och med ldngre dn vad EU-direktiven
sdger. Noterbart dr att norska staten som dger Bring Citymail har beslutat att inte f6lja EU:s
beslut om att avreglera sin nationella postmarknad.

6.2.1 Postreglering i omvirlden

Liberaliseringen och konkurrensutséttandet av de europeiska postmarknaderna fortgick under
2011, nér flertalet av EU:s medlemsstater implementerade det tredje postdirektivet i nationell
lagstiftning. Tolkningen av EU-direktivet har dock gjorts pé olika sétt i de olika nationella
marknaderna. I grunden definieras tjansterna inom USO (Universal Service Obligation,
samhillsomfattande posttjanst) pd samma sitt, men villkoren for att utfora tjdnsterna skiljer
sig at.

Flera av EU:s medlemsldnder har i samband med genomforandet av EU-direktivet sett dver
respektive postreglering och utformning av den samhillsomfattande posttjinsten. Oversynen
har bland annat resulterat i regulatoriska littnader for postoperatdrerna i Danmark, Finland
och Storbritannien. Férdndringar omfattar bland annat mer flexibel prissattning och minskad
omfattning av vad som ska rymmas inom den samhéllsomfattande posttjansten.
Forandringarna syftar till att sékerstélla langsiktiga och finansiellt hallbara samhallsuppdrag
pa respektive nationell marknad.
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I Storbritannien sker stora forandringar. Dér har 6vervakningen flyttats till myndigheten
Ofcom. En ny postlag har inforts som innebér att sd kallade séndningar (férsorterade brev i
stora volymer) numera ligger utanfér den samhéllsomfattande posttjansten. Ofcom har dven
foreslagit att Royal Mail ska tillatas sétta sina egna priser pa alla produkter utom enstaka
forsidndelser B-post. Aven i Finland lyfts séindningar ut ur den samhillsomfattande
posttjénsten. I Norge har Posten Norge fortfarande monopol pa adresserade forsandelser upp
till 50 gram.

Vid sidan av EU:s postdirektiv finns tvd andra direktiv, vilkas dversyn och tillimpning har
stor betydelse for postforetagen i Europa. Dels sker nu en dversyn av lagstiftningen vad géller
offentlig upphandling pa omradena vatten, energi, transporter och posttjénster, det sé kallade
forsorjningsdirektivet. Dels har EU:s momsdirektiv stor betydelse for manga foretag 1
branschen, d4 implementeringen av direktivet kan medfora krav pa dterbetalning av moms.

Mellan Sverige och Danmarks postlagstiftning finns det nigra tydliga skillnader, trots att
dgaren for PostNord dr densamma, som har betydelse for PostNords verksamhet. I Danmark
kan, till skillnad fran Sverige, de kommersiella postoperatorer som distribuerar brev eller
paket paldggas ett krav att bidra till finansieringen av den utdelningspliktiga
(samhéllsomfattande tjénsten) postverksamheten.

I Sverige finns dessutom regler utéver EU:s postdirektiv, bland annat bestér pristaket och full
transparens 1 prissittningen. Samtidigt omfattas inte PostNords huvudkonkurrent Bring av
dessa sarregleringar eller de skirpta kraven. Den aktdr som tillhandahéller en
samhillsomfattande posttjanst far inte heller hoja priser pd 1:a-klassbrev upp till 500 gram,
med mer dn konsumentprisindex. Priset pa frimérkt porto for enstaka 20-gramsbrev dndrades
den 1 januari 2009 fran 5,50 kronor till 6 kronor. Innan dess hade portopriset for 20-
gramsbrev inte dndrats sedan 2003. Att ha full transparens i prissdttningen forsvarar dven
laget for svenska Posten eftersom konkurrenterna inte har detta krav. Konkurrenterna kan
alltsa konkurrera med priset, vilket dr néstintill omojligt for Posten med befintligt regelverk
samt den tolkning PTS gor av regelverket. Skall samhéllsoperatoren ha krav pé fullstdndig
transparens 1 prissittningen dr det rimligt att detta krav dven géller for dvriga postoperatorer
pa marknaden. Det &r inte rimligt med sdrreglering for samhaéllsoperatdren.

Konkurrens pa postmarknaden kan endast vara positiv for de anstéllda om den bygger pé
konkurrensneutralitet dir foretagen konkurrerar med affarsidéer och tjénsteutveckling. Om
konkurrensen byggs pd osund priskonkurrens kommer det att drabba de anstillda, samtidigt
som mojligheten att uppréatthalla en god postservice, drastisk minskar. Genom att tillta en
storre prisdifferentiering som bygger pa att differentieringen ska vara tydligt motiverat med
hénsyn till kostnaden for att skicka olika forsidndelser skapas battre forutsittningar for en
konkurrensneutral marknad.

I Danmark faststéller Post Danmark priser for brev efter inférandet av den nya postlagen.
Dock ska priser for inhemska B-brev upp till 50 gram, som sidnds som enstaka forsdndelse,
godkénnas av Trafikstyrelsen. Som en f6ljd av den nya lagen inférde Post Danmark per den 1
april 2011 ett marknadsméssigt och mer differentierat prissystem for olika frankeringsformer.
Den nya prisstrukturen skapar 6kad korrelation mellan pris och kostnad for de olika
frankeringsformerna.

Seko ser farhdgor med en sé kallad downstream access-reglering (dvs. att konkurrenter ges
tillgdng till Postens distributionsnitverk till reglerade priser). Vilket t.ex. kan innebéra
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tillgénglighet for postoperatorer till andra postoperatdrers inldmningsstéllen, brevlador,
terminaler, brevsorteringsmaskiner, brevbérare eller dylikt. En uppstyckning av postsektorn
pa detta sétt skulle forhindra att postoperatdrerna tillats skapa en rorelsemarginal, ndgot som 1
slutdndan skulle 6ka incitamenten for att forsdmra villkoren for vara medlemmar i jakten pa
kostnader.

6.2.2 Samhillsuppdraget rimmar déligt med PostNords finansiella krav

Forutom samhéllsuppdraget stéller dgaren, det vill séga staten, finansiella krav pa PostNord,
exempelvis krav pa aktieutdelning. Det &r i allt visentligt effektiviseringar inom koncernen
som statt for det arliga bidraget till 4garna under senare ar. Att ’leva” pd kostnadsminskningar
ar naturligtvis omdjligt pa langre sikt. Brevvolymerna har under flera ar sjunkit och kommer
att fortsétta gora sa.

I dagsldget kompenseras till viss del bortfall inom brevverksamheten av logistikverksamheten.
Dock agerar Posten pé en hart konkurrensutsatt logistikverksamhet och kommer inte att kunna
kompensera for hela bortfallet inom brev. Det innebar alltsa att Posten méste hitta
tillvixtomraden for att parera brevvolymminskningarna. Det positiva resultatet kan inte
langsiktigt enbart skapas genom personalminskningar.

De servicemal som stélls pa Posten, genom tillhandahallare av den samhéllsomfattande
tjdnsten, harmoniserar inte med de ekonomiska mélen. Sekos medlemmar inom Posten far
betala ett hogt pris for detta. Svenska och danska staten maste bestimma sig for vad som é&r
overordnat, det gar inte att bdde ha ett hogt stéllt servicemal pd Postmarknaden i kombination
med hogt stdllda ekonomiska krav. Denna problematik forstirker ocksa Sekos uppfattning att
det dr fel och onaturligt att i nuldget borsnotera PostNord.

Beslutsfattarna maste bestimma sig nér det giller postmarknaden. Dagens situation med
minskade brevvolymer och hogt stdllda ekonomiska krav ér ohéllbara pé sikt. Det &r sjdlvklart
att f6lja EU lagstiftningen men det dr orimligt att ga ldngre &n vad EU-rétten kriver i friga om
att konkurrensutsitta den aktor som utfor samhéllsservicen. Postverksamhet utgdr i grunden
ett naturligt monopol med betydande stordriftsfordelar. Om sddan marknad konkurrensutsétts
pa ett oansvarigt sétt dir enskilda aktorer utan pélagor kan ta de mest 16nsamma geografierna,
forsvinner mojligheterna att upprétthalla en fullgod postservice i hela landet.

Posten kan idag uppritthélla den samhéllsomfattande tjédnsten pé grund av att de fortsatt har
en stor marknadsandel samt rimliga brevvolymer. Minskar brevvolymerna samtidigt som
Postens marknadsandel minskar dkar svdrigheterna i att tillhandahélla dagens servicemal.

Regeringen torde se pa de modeller som finns i andra EU-l4nder. Exempelvis i Danmark och
Storbritannien dér priserna pa brevforsiandelser dr mer differentierade for att mer motsvara
priset for att skicka brev. I dessa ldnder kan den operatoér som har i uppdrag att sikerstélla den
samhillsomfattande till stor del sdtta priset pA manga produkter sjilv. Detta dé flera tjanster
lyfts ur den samhéllsomfattande tjdnsten. I Danmark kan dven kommersiella aktorer tvingas
bidra till finansiering av uppréatthdllandet av den samhéllsomfattande tjdnsten. En sddan
lagstiftning med sddan mojlighet torde dven vara att foredra i Sverige.

6.3 Sekos krav postsektorn

Postsektorn star infor stindigt minskade brevvolymer och det leder till rationaliseringar som
skapar en press pa de anstilldas villkor. For att uppritthélla en god postservice och anstindiga
arbetsvillkor stiller Seko foljande krav pd postsektorn:
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De sérregleringar som finns géllande pris och konkurrens som gér utéver EUs
postreglering bor tas bort. Det bor rada konkurrensneutralitet mellan aktdrerna pa den
svenska postmarknaden

Det maste upprittas en battre balans mellan Postens ekonomiska mal och de
servicemal som stdlls péd foretaget, genom tillhandahéllare av den samhéllsomfattande
tjdnsten.

Det bor inforas krav pé att fastighetségare installerar fastighetsboxar i trapphusen.
Detta skulle effektivisera verksamheten men dven forbéttra arbetsmiljon och

besvirsfrekvensen for vara medlemmar.

Tillsdtt en utredning som utvirderar framtida servicemél, alternativa former for
finansiering och mdjligheterna for en aterreglering av postmarknaden

Att den svenska och danska staten inte fullfoljer sina planer om att borsintroducera
PostNord.

Huvudanstéllningsformen ska vara heltid pa tillsvidareanstéllning och de otrygga
anstéllningarna ska minskas

47



7.Forsvarssektorn

Seko Forsvar har de flesta av sina medlemmar inom Forsvarsmakten, Forsvarsindustrin och
ovriga forsvarsmyndigheter. Vanliga jobb finns inom service, administration, férrad, kok och
verkstdder. En del medlemmar hittas inom SAAB, Kockums och Nammo med jobb inom
underhll och tillverkning av foérsvarsmaterial. Seko Forsvar har runt 4 000 medlemmar.

7.1 Forsvarssektor i forindring

Den allménna varnplikten inférdes 1901. Sedan dess har systemet genomgétt ett stort antal
genomgripande fordndringar. Vérnpliktens syfte har hela tiden varit samma sak; att sdkerstélla
Forsvarsmaktens tillgdng pa personal. Med vérnplikten som grund har personer kunnat tas ut
till grund- och repetitionsutbildningar for att sedan krigsplaceras och vid behov kunna kallas
in till beredskaps- eller krigstjanstgoring. Enligt den tidigare géllande lagen om
totalforsvarsplikt var alla svenska mén vérnpliktiga fran det ar de fyllde 19 ar till det ar de
fyllt 49 &r. Kvinnor kunde ansdka om att fa fullgora varnplikt.

Under 1930-talet tillkom civilplikt som ett komplement till varnplikten. Civilpliktens syfte var
att sikerstilla tillgdngen pa personal inom det civila forsvaret. Till sin utformning motsvarade
civilplikt vérnplikt genom att den mojliggdr att totalforsvarspliktiga grundutbildas och
krigsplaceras 1 fredstid for att direfter vid behov kallas in till krig- eller
beredskapstjanstgoring.

Regeringen faststéllde i propositionen Ett anvindbart forsvar 2008/09: 140 en ny inriktning
for det svenska forsvaret. I propositionen foreslog regeringen ett forsvar som till skillnad fran
den gamla modellen omedelbart kan séttas in, varhelst det behdvs. Det nya forsvaret bygger
pa en insatsorganisation som bestér av stdende forband och kontraktsférband. De stdende
forbanden, som frimst bemannas av heltidsanstdlld personal, star i staindig beredskap, vilket
gor dem direkt tillgdngliga for snabba insatser i Sverige samt i och utanfér ndromréadet. |
kontraktsforbanden dr majoriteten av soldaterna kontraktsanstéllda och har sin huvudsakliga
sysselsdttning utanfor Forsvarsmakten. De har tjdnstgoringsskyldighet for utbildning, dvning
och insats.

Utvecklingen inom forsvarsindustrin har préglats av stora omstéllningar. Samverkan inom
Norden har byggts upp men det som kommer att bli mer och mer betydelsefullt i framtiden &r
samverkan pé europanivd. En anledning till detta dr de olika statsmakternas neddragningar i
sina forsvarsbudgetar vilket skapar mindre efterfragan. Det tidigare behovet av en inhemsk
forsvarsindustri for att sékerstélla tillgdng till material mot bakgrund av den militdra
alliansfriheten och féormagan att moéta ett invasionshot har i grunden foréndrats.

Sverige har, i forhdllande till sin storlek, en omfattande forsvarsindustri inom landet. Flera av
de storsta industrierna har dock helt eller delvis blivit uppkopta av utldndska foretag. Dessa
uppkop ar ofta en forutsdttning for att produktionen ska kunna fortga och ett led 1 den
strukturomvandling av forsvarsindustrierna som sker virlden over.
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7.2 Trender forsvarssektorn

Den svenska forsvarssektorn stir infor stora utmaningar. Sedan beslutet om varnplikten
avskaffande har stdndiga resurstilldelningsproblem visat sig. Under de kommande aren torde
forsvarsmakten sta infor fordndringar som kommer att paverka Sekos medlemmar i varierande
utstrackning.

I ndrtid ser Seko att regeringen och forsvarsmakten méste vara beredda att tillskjuta mer
resurser till yrkesarmén. Nuvarande situation gor att soldatyrket riskerar att inte vara
tillrackligt attraktivt och att vi far avhopp. Darfor dr det oerhort viktigt att en dversyn
genomfors och att soldaternas villkor graderas upp.

Seko dr i grunden negativa till hur Yrkesforsvaret har genomforts, men inser att fordndringen
ar genomford och att forsvaret darfor maste tillforsdkras en fullgod personalforsorjning utifran
dagens forutséttningar. Utan utdkade resurser finns det risk for att forsvaret stills infor
nedldggningar och ambitionssdankningar som kan hota forsvarets duglighet. Det dr ocksé
viktigt att sdkerstdlla att den resursbrist som finns for yrkesarméns inte gér ut 6ver den civila
personalens arbetsmiljo och arbetsvillkor.

7.2.1 Ny forsvarsorganisation

Forsvarsstrukturutredningen (SOU 2011:36) har tidigare forordar en 16sning dér all
forsvarslogistik samlas i en myndighet. Det innebér att stora delar av Forsvarsmaktens
logistikverksambhet flyttas till den nya myndigheten. Seko motsétter sig att hela
Forsvarsmaktens logistik (FMLOG) flyttas frdn Forsvarsmakten. Det framtida forsvaret med
insatsorganisation kommer framover att ha stora behov av logistikinsatser. Det finns en risk
att om hela FMLOG flyttas fran Forsvarsmakten till Forsvarets materielverk (FMV) att
Forsvarsmakten far svarare att fa fram den materiel och logistik som behdvs vid insatserna.
Dock torde vissa delar av FMLOG med fordel kunna flyttas till FMV.

Forsvarsstrukturutredningen menar ocksé att det inte finns nagra hinder for bolagisering av
verksamheter vid FMLOG och FMV. Seko ér av uppfattningen att bolagisering av
verksamheter flyttar mdjligheterna till styrning och kontroll ytterligare steg fran
Forsvarsmakten. Insatsforsvaret stéller hoga krav. Bolagisering skulle kunna innebéra att
Forsvarsmakten forlorar viktig kompetens samt far svérare att {4 fram den materiel och
logistik som behovs vid insatser. Viktigt dr ocksa att staten har mdjlighet att exempelvis prova
materiel oberoende av industrin. Att bolagisera och upphandla sadan verksamhet kan vara
problematiskt. Det krévs ocksd att en eventuell bolagisering genomlyses ordentligt ur en
sakerhetspolitisk aspekt.

Under ar 2011 beslutades att Fortifikationsverket skulle laggas ned. Den senaste i raden av
utredningar som presenterades hosten 2013 innebér att Fortifikationsverkets fastighetsbestdnd
1 ett forsta steg slds samman med fastigheterna i Statens fastighetsverk. I ett andra steg
foreslar utredningen att vissa delar av fastighetsbestandet bolagiseras genom ingaende med
statliga bolaget Specialfastigheter.

I huvudsak anser Seko att utredningens forslag om att sld samman Fortifikationsverket med
Statens fastighetsverk dr positivt. Det kan ge vilbehovliga samordningsfordelar. Forbundet
anser dock det vara mycket viktigt att forsvarsfastigheterna dven i framtiden bedrivs i
myndighetsform. Dérfor stiller vi oss negativa till de forslag pa att i nédsta skede bolagisera
vissa delar av Fortifikationsverkets bestdnd. Fordelen med att forvalta fastigheter i
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myndighetsform ir att regeringen kan ha battre kontroll 6ver verksamheten och pa ett mer
direkt sétt styra forvaltningen. Det genererar 1dngsiktighet och stabilitet i sévél
hyreskostnader, lokalutnyttjande som sékerhet hos de hyrande myndigheterna.

Seko anser ocksa att bolagisering tenderar leda till att andra varden @n vinst
nedprioriteras, vilket varken r till gagn for vara medlemmar eller forsvaret i stort. Forbundet
tolkar forslaget om bolagisering av vissa fastigheter enbart som ideologiskt driven.

For Sekos del dr det ocksa viktigt att konsekvenserna for personalen analyseras i detalj i den
framtida processen. De anstdllda vid Fortifikationsverket kénner idag en stor oro dver
huruvida deras anstillningsvillkor far folja med vid en sammanslagning med Statens
Fastighetsverk.

7.3 Sekos krav forsvarssektorn

Forsvarssektorn star infor stora utmaningar, rationaliseringar och omstruktureringar. Detta
kommet pé olika sétta att paverka forsvarsmakten savél som Sekos medlemmar. For att
bevara en fullgod forsvarsmakt stéller Seko foljande krav pa forsvarssektorn:

* Utan utokade resurstillskott finns det risker for att forsvarsmakten stélls infor
ambitionssdnkningar. Det dr viktigt att den resursbrist som finns inte gér ut dver de
civilanstilldas villkor. Dessutom fér inte anstéllningar bytas ut mot soldatbefattningar
som oftast betalas med ldgre 16ner. For att bygga upp samt uppritthélla ett fullgott
yrkesforsvar krivs dven att soldaternas villkor graderas upp.

* Det finns farhdgor med att fullfélja intentionerna i Forsvarstrukturutredningen om att
bolagisera delar vid FMLOG och FMV. Det riskerar inte bara leda till att effektivitet
gér forlorad utan det kan dven vara negativt ur sikerhetspolitisk synpunkt.

® Med anledning av att fragan om Fortifikationsverkets avyttring linge legat pa
regeringens bord anser Seko att den framtida processen bor goras sa skyndsam som
mdjligt utan att tumma pa kvalitén. Det &r viktigt att de anstdllda far besked om vad
som géller i framtiden. Vi motsitter oss ocksd en bolagisering av Fortifikationsverkets
bestind.
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8. Civilsektorn

Seko Civil dr for de som arbetar med teknik, utbildning och administration inom svensk
statsforvaltning, exempelvis inom universitet, hogskolor, Polisen och ldnsstyrelser. Totalt
inom Civil finns det idag ca 4 500 medlemmar.

8.1 Regeringens forlingda arm

Den statliga forvaltningen bestér av statliga myndigheter under riksdagen och regeringen samt
av domstolar. Statliga myndigheter genomfor riksdagens och regeringens politik och arbetar i
de flesta av samhillets omrdden fran utbildning till férsvar. Den statliga forvaltningen ska
vara effektiv och rittssiker och till nytta for medborgare och foretag.

En central del av den svenska forvaltningsmodellen ér de sjélvstdndiga myndigheterna som
arbetar pd armlidngds avstdnd frén respektive departement. Denna separation mellan
policyutformning och genomforande har sedan linge karaktériserat var forvaltning. Darutdver
har det varit relativt vanligt med en intern decentralisering inom de sjdlvstindiga
myndigheterna. Ofta har denna interna organisering baserats pa landets indelning i lan, men
ocksa andra territoriella indelningar har forekommit. I flera fall har det inte enbart handlat om
en intern organisering utan de territoriella enheterna har haft olika grad av sjdlvstindighet.

Den svenska statsforvaltningen har varit under ett starkt forédndringstryck sedan borjan av
1990-talet. Antalet anstdllda har minskat frdn néra 500 000 till i dag omkring 250 000. Detta
har framst skett genom avregleringar av offentliga monopol, bolagisering av flertalet
affarsverk och delegering av statlig verksambhet till kommunerna. Antalet myndigheter har
minskat frdn ndrmare 1 400 till omkring 400 (exklusive utlandsmyndigheterna), bland annat
som ett resultat av att ett tiotal sa kallade myndighetskoncerner omvandlats till en-
myndigheter. Exempelvis Forsékringskassan och Arbetsformedlingen.

8.2 Privatisering och konkurrensutsittning stialler nya krav

Statsforvaltningen har under andra hilften av nittonhundratalet rort sig fran en traditionell
myndighetsutdvning till produktions-, service- och omfordelningsverksamhet. Medan
forvaltningen tidigare frimst hade att avgora drenden som gillde medborgarnas rittigheter
och skyldigheter har i dag ménga myndigheter &ven i uppgift att tillhandahalla olika typer av
tjanster till medborgare, kommuner, organisationer och foretag.

Under senare ar har myndigheters tjdnsteproduktion vidareutvecklats utifran nya
verksamhetsmodeller och med hjélp av Internet och nya elektroniska tjénster, t.ex.
webbtjinster. Generellt inom sektorn civil ser forbundet en trend i personalen blir éldre.
Personalen arbetar allt ldngre 1 livet, vilket leder till att det inte fylls pd med ny yngre
arbetskraft.

Det pagér stindiga omorganiseringar dar myndigheter oftast slas ithop men &ven dras isér.
Omorganiseringar skapar oro for den egna anstéllningen eftersom varje omstrukturering
riskerar leda till uppségningar. Vi ser att trenden gir mot att myndigheter mer ska fokusera pa
karnverksamheter. Exempel pa detta dr den nya servicecentermyndigheten, Statens
servicecenter, som har som syfte att erbjuda myndigheter 16ne- och personaladministration.

Ett annat exempel dr myndigheter som samordnar vissa delar av sin verksamhet, exempelvis
Forsékringskassan, Skatteverket och Pensionsmyndigheten, som samordnar sina
servicekontor. Detta for att ha mdjlighet att ha kontor &ven i glesbygdsomraden. Néar det géller
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Statens servicecenter ser forbundet att det ur ett skattebetalarperspektiv kan det vara rationellt
att samordna serviceverksamheten i en myndighet for att uppna skalfordelar. Dock péverkar
sadana beslut vra medlemmar da de riskerar att bli uppsagda alternativ tvingade att flytta till
ny ort for arbete.

Privatiseringar och valfrihetsreformer har pagatt i drygt 20 ar. Detta paverkar och stéller dven
nya krav pa statsforvaltningen, istéllet for att vara utforare av tjansterna blir i méngt och
mycket myndigheterna reglerare och bevakare. Utvecklingen kan tydligt kopplas samman
med det som kommit att kallas New Public Management (NPM). Man har ofta, frin dem som
foresprakat NPM, talat om dessa ldsningar som en fornyelse eller decentralisering av offentlig
verksambet.

I Sverige kopplas det stora startskottet for NPM ofta samman med den statsfinansiella krisen
pa 1990-talet. NPM lanserades som nddvéndiga besparingsprogram. Foljden blev inte bara att
offentliga verksamheter slimmades utan man borjade i allt storre utstrdckning anvénda sig av
bestillar-utférarmodeller och direkta privatiseringar.

Eftersom statsforvaltningen i mindre utstrickning borjade utfora uppgifterna sjilva blev
statsmakten tvingat att i hogre utstrickning reglera och utdva tillsyn. Detta har i sin tur lett till
mer byrakrati och vissa fall fler myndigheter. Linnea Henriksson, statsvetare vid Abo
Akademi som studerat NPM mera fordjupat, kritiserar exempelvis dem som pastar att NPM-
16sningar minskat byrakratin. ”Resultat fran studier av vad som hdnder i organisationer ndr
man infor NPM-losningar visar rdtt snart att NPM inte ledde till den avreglering man trodde
sig dstadkomma ndr offentliga monopol uppléstes — tvirtom har NPM-I6sningar i praktiken
oftast lett till en hégre reglering av verksamheter”'’. Henrikson hivdar ocks4 att det inte finns
nagra “entydiga bevis pda att NPM-losningar leder till inbesparingar. Dédremot har
inbesparing ofta gjorts parallellt med NPM-I6sningar, vilket bidragit till bilden av betydande
inbesparingar’.

Problematiken har dven patalats inom vélfardssektorn. Forskare pa Studieférbundet
Niéringsliv och Samhélle (SNS) har i rapport gatt igenom privatiseringens effekter inom
vilfardssektorn. Forskarna menar i rapporten att det rader brist pa vetenskapligt baserad
kunskap om effekterna av konkurrens i valfardssektorn. Utifrén befintliga studier kunde inte
forskarna hitta ndgra vetenskapliga beldgg for att de hogt stillda forhoppningarna om att 6kad
konkurrens skulle leda till forbéttringar av vélfirden har infriats.'®

8.3 Universitet och Hogskolor

Riksdagen beslutade 15 juni 2010 om propositionen En akademi i tiden - 6kad frihet for
universitet och hogskolor (prop. 2009/10:149). Syftet &r att 6ka friheten for statliga universitet
och hogskolor inom ramen f6r den nuvarande myndighetsformen. I propositionen lamnar
regeringen forslag och gér beddmningar som innebir omfattande avregleringar av den interna
organisationen och ldraranstillningar. Enligt propositionen ska universitet och hogskolor vara
fria att sjélva bestimma den interna organisationen forutom nér det géller styrelse och rektor.
Regering minskar dven detaljregleringen av utbildningen, d&ven om de grundldggande
bestimmelserna om utbildningen finns kvar.

' Tidskriften Ikaros nr.1/2008
'8 Laura Hartman (red), Konkurrensens konsekvenser. Vad hinder med svensk vilfird? SNS, 2011
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Regeringens forslag om 6kad autonomi har som syfte att 6ka den akademiska friheten pa
universiteten. Universiteten ska i storre utstrickning fa bestimma inriktning och mgjlighet till
anpassning i utbildningen. Dock finns det en oro for att det kollegiala beslutsfattandet och
studentinflytandet riskerar att forsvagas i och med forslaget.

Den akademiska friheten och frikoppling frén sérintressen riskerar ocksa fa sig en térn. Detta
eftersom bestdmmelserna 1 hogskolelagen om fakultetsndmnd och sérskilda organ ska upphdr
att gilla. Dessa organ har som syfte att garantera frihet i forskning och utbildning samt ge
personalen inflytande. Beslut kan istéllet numera fattas av enskilda personer med vetenskaplig
eller konstndrlig kompetens. Detta forsvagar alltsa den kollegiala organisationen och
fordndrar beslutsmakten sd att studenternas och personalen inflytande forsdmras.

Styrelser for universitet och hogskolor, utdver student- och lararrepresentanter, utsags fram
till 2007 helt av regeringen. D4 dndrades systemet till att ordférande och de externa
ledamdterna utses av regeringen efter forslag frén varje laroséte. Det nya systemet uppfattades
1 praktiken som att rektor nominerar styrelsen. Eftersom styrelsen i sin tur nominerar rektor
blev ansvarsforhdllandena oklara. Darfor genomfordes forandringar som tar utgdngspunkt i att
regeringen dven fortsatt formellt utser ordféranden och de externa ledamoterna, men att
nomineringsprocessen fordndras. Forslaget innebér att det tillsdtts en eller flera sérskilda
nomineringsgrupper som ska ta fram ldmpliga personer till ldrosétenas styrelser.

Regeringen menar att det dr mest lampligt att landshdvdingen i ldrosétets 1&n samt ndgon
"med god kdnnedom om och erfarenhet av den aktuella hogskolans verksamhet" sitter i
nomineringsgruppen. Forutom landshdvdingen lutar det alltsa &t att ndgon som tidigare ingatt
i ledning eller styrelse, som tidigare rektor eller styrelseordférande, ingér i denna grupp.

Syftet med att 14ta Landshovdingarna inga i nomineringsgruppen ar att de ska representera ett
statligt lokalt intresse. Detta kan det dock innebéra risk for att det lokala perspektivet blir
alltfor dominerande pa bekostnad av larosétets nationella och internationella uppdrag. Det
innebar ocksé att den 6kade autonomi regeringen vill att hdgskolor och universitet skall ha
delvis gar forlorade eftersom staten dndock har en representant i nomineringsprocessen.

Vidare uppmuntrat den borgerliga regeringen dven landets hogskolor och universitet att
omvandlas till stiftelser. Omvandlingen &r frivillig men utbildningsdepartementet lockar med
att hogskolorna, genom att omvandlas till stiftelse, skulle slippa den statliga byrakratin med
forordningar och regleringsbrev och i stéllet kunna bestimma mer pé egen hand - och till
exempel & mojlighet att kopa fastigheter och bilda dotterbolag.

Men i autonomiutredningen “’Sjélvstdndiga ldrosdten” (SOU 2008:104) kommer utredarna
fram till att stiftelseformen inte var nagot bra alternativ: > Vid en samlad bedomning utifrdan
dessa synpunkter dr det svart att se vare sig stiftelsen eller aktiebolaget som en ldmplig
generell och overgripande verksamhetsform for de svenska lirosdtena”.

Vidare kan stiftelser dven vara negativt ur demokratiskt synvinkel eftersom transparensen och
insynen i verksambheten till viss del gar forlorad. Dessutom géller inte offentligrittsliga regler
om exempelvis meddelarfrihet. Utan meddelarfrihet kommer de anstéllda inte att uppleva att
det dr ett oppet klimat dér kritik kan framforas utan risk for repressalier. Myndighetsformen
ar en garanti for en fri och kritiskt inriktad forskning inom alla vetenskapsomraden. Vidare
anser vi att myndighetsformen ger tillricklig handlingsfrihet for lrosétena att agera.
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8.4 Arbetsformedlingen

Under den borgerliga regeringen har stora fordandringar i arbetsmarknadspolitiken skett.
Styrningen av Arbetsformedlingens arbete innebér att individuella och tidiga insatser for att
undvika langvarig arbetsloshet forhindras. Framforallt &r det Fas 3 som behdver stopas om. I
Fas 3 hamnar de som efter 450 dagar i den s kallade Jobb- och utvecklingsgarantin” stir
utan arbete.

Majoriteten av deltagarna i Fas 3 har varit arbetslosa 1 6ver tva ar. I Fas 3 erbjuds i praktiken
endast en dtgird, ndmligen sysselsittning hos en anordnare som arbetsformedlingen utser.
Denna sysselséttning beskrivs ofta, av deltagarna, som meningslos. Det som behdvs dr mer
kompetenshéjande insatser grundade pa en individuell bedomning av behov.
Arbetsformedlingen behdver ocksa utdkade resurser for att arbeta dn mer intensivt med
arbetsgivarkontakter.

Pa grund av regeringens jobbmisslyckande har roster hojts for att privatisera eller
konkurrensutsitta Arbetsformedlingen. Foresprakarna for detta menar att man kan ha en
modell dér pengarna foljer den arbetssokande, likt ett vouchersystem. De arbetssokande kan
dé med sin voucher ga till vilken privat arbetsformedling de 6nskar. Dessutom ska de privata
aktorerna kunna fa ersittning for antalet formedlade jobb.

Vimenar att det ibland finns en dvertro pa privata aktorers forméga att skota det som i dag ar
Arbetsformedlingens uppgift. Losningen ligger i att ha en relevant och effektiv nationell
arbetsmarknadspolitik med aktiva insatser. Genom att bedriva arbetsmarknadspolitiken 1
myndighetsregi finns goda forutséttningar for en enhetlig, rittssdker och effektiv styrning av
politiken.

8.5 Polisen

Den 30 mars 2012 lade Polisorganisationskommittén fram sin utredning ”En sammanhallen
svensk polis” for regeringen. Regeringen ocksé aviserat, i budgetpropositionen for ar 2013, att
forslaget avses att foljas. Organisationskommitténs betinkande dr omfangsrikt och medfor,
om det skulle inf6ras, stor forandring for Polisen. Seko delar i grunden det forslag som
Polisorganisationskommittén lagger fram om fordndring av Polisen.

I korthet foreslar utredningen att Rikspolisstyrelsen, de 21 polismyndigheterna och Statens
kriminaltekniska laboratorium ombildas till en sammanhallen myndighet - Polismyndigheten.
Den nya Polismyndigheten ska vara en enrddighetsmyndighet och ledas av en rikspolischef
som utses av regeringen. Polismyndigheten ska ansvara for all polisverksamhet i landet med
undantag for den polisverksamhet som Sakerhetspolisen ska ansvara for.

Polismyndigheten kommer fran och med 1 januari 2015 indelas i sju geografiskt indelade
polisregioner med huvudorter. Medborgerlig insyn och demokratisk kontroll ska sdkerstéllas
genom Polismyndighetens insynsrdd och ett regionpolisrdd i varje polisregion. Utredningen
foreslar ocksa att Sikerhetspolisen ombildas till en fristdende myndighet inom polisvédsendet.

Kommittén bedomer att en genomfoérandeorganisation ska forbereda och genomfora bildandet
av Polismyndigheten. Kommittén anger ett antal utgangspunkter som bor vara viagledande vid
genomfOrandearbetet. Vidare anser kommittén att ett fristdende tillsynsorgan bor inréttas for
tillsyn 6ver verksamheterna vid Polismyndigheten och Sdkerhetspolisen. Den nya
organisationen ska vara klar den 1 januari 2015. Polisorganisationskommittén pétalar i sitt
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betéinkande att de resurser som genomforandet av utredningens forslag kréver inte kan tas
inom nuvarande ramanslag utan att det fir negativa effekter i den nuvarande verksamheten.
Det &r en uppfattning som Seko delar.

Seko dr mycket mana om att slutresultatet ska bli en stabil och potent organisation med
forutséttningar att genomfora sitt uppdrag samt att processerna blir s& bra som mojligt. Seko
tror pa samverkansmodellen som finns i manga delar av den nuvarande organisationen.
Forbundet hoppas att den nya polisledningen och genomfoérandeorganisationen har samma
instéllning och att vi tillsammans kan védrna om och utveckla samverkansmodellen.

Vid en omorganisation och skapandet av en enrddsmyndighet dr det viktigt att inte enbart
fokusera pd organisationsforandringen i sig. Det dr ocksa viktigt att passa pé att genomfora
andra fordndringar som kan bidra till att utveckla organisationen samt till att uppné de krav
som stélls pa hogre kvalitet, 6kad kostnadseffektivitet och dkad flexibilitet. Det handlar om
atgdrder sdsom forbéttrat IT-stod, forbattrade mojligheter till kompetensutveckling samt
fordndring av organisationskulturer sé att dessa 1 storre utstrickning bidrar till att Polisen blir
en lirande myndighet dér alla kénner sig delaktiga.

I det svenska polisvésendet finns det idag bade civilanstédllda utredare och traditionellt
utbildade poliser. Som lagstiftningen ser ut just nu har inte de civilanstillda utredarna
mojlighet att avancera inom verksamheten till att bli férundersdkningsledare och chefer. For
att skapa en dynamisk polisstyrka som kan anpassa sig till omvérldens fordndringar och
samtidigt inte diskriminera de civilanstéllda vill vi avskaffa dessa hinder. For att inte
rittssdkerheten ska bli lidande &r det dock viktigt att dessa civilanstillda personer far en
utbildning som garanterar dem den kompetens som kréivs for att kunna utfora dessa polisidra
ingrepp som dmbetena omfattar.

Precis som manga andra grenar ddr Sekos medlemmar finns forekommer det hot och vald
inom Polisen. Medlemmar upplever att forekomsten av hot och vald har blivit allt allvarligare.
Seko arbetar i dagsldget hért for att riskfyllda ensamarbeten inte ska forekomma samt att
gillande foreskrifter efterlevs. Det dr viktigt att Polisen satsar pa all personal och inte endast
pa poliserna. Exempelvis nér spottskyddshuvor skulle inféras hade arbetsgivaren glomt bort
att det finns personal i Polisens arrester som moter samma personer som poliserna i yttre
tjanst. Efter Sekos papekande dndrades beslutet och all personal, som har behov, far nu
tillgang till spottskyddshuvor. Seko arbetar vidare med sikerhetsfrdgorna och vill exempelvis
att personal som arbetar i utsatta lagen i arresten ska fa skyddsvist.

8.6 Sekos krav civilsektorn

* Viktigt att nya krav pa okad service myndigheterna ocksé f6ljs upp av de resurser som
krévs for att uppfylla kraven. For de personer som, i och med sammanslagningar och
bildandet av nya myndigheter, blir uppsagda bor det erbjudas trygga
omstdllningsvillkor till nytt arbete. Alternativt bor omplacering for arbete i den nya
eller annan myndighet erbjudas. Seko forvéntar sig att staten ska foregéd med gott
exempel ndr det géller arbetsgivarpolitik.

* Att privatiseringarna och konkurrensutséttningarna inom myndighetssfaren utvérderas.
Fragan ar om konkurrensutséttningarna lett till effektivitets- och kvalitetsvinster? Det
ar ocksa viktigt att belysa transaktionskostnaderna for hela systemet. Leder konkurrens
utsdttning till mer byrakrati och tillsyn ar det tveksamt om kostnadsfordelar uppstar.
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Det ér inte lampligt att ombilda ett stort antal universitet och hogskolor till stiftelser.
Detta riskerar minska insynen och transparensen i verksamheten. Myndighetsformen
ar en garant for en fri och kritiskt inriktad forskning inom alla vetenskapsomraden.

Seko anser att formedling av jobb i forsta hand ar ett samhalleligt uppdrag. En
myndighet som gor det kan ges 1 uppdrag att objektivt informera om bade rattigheter
och skyldigheter for dem som soker jobb. Genom att bedriva arbetsmarknadspolitiken
i myndighetsregi skapas forutséttningar for en enhetlig, effektiv och réttssdker politik.

Seko vilkomnar polisorganisationskommitténs forslag om inférandet av en
sammanhdllen enrddighetsmyndighet, Polismyndigheten. Férbundet hoppas att den
nya polisledningen och genomforandeorganisationen kan virna om och utveckla
dagens samverkansmodell.

Staten upphandlar varje ar en stor mingd varor och tjanster. Som upphandlare bor
staten forega med gott exempel och alltid stélla hoga sociala och miljopolitiska krav.
Varje upphandling bor ske genom krav pé att leverantoren tillimpar
kollektivavtalsenliga villkor och god arbetsmiljo.

Seko vilkomnar Rikspolisstyrelsens tva forslag till regeringen. Det forsta om att infora
en ny specialistutbildning som ska garantera de civilanstdllda specialisterna tillgdng
till de hogre &mbetena samt att de ska fa utokad befogenhet inom Polisen. Det andra ér
lagforslaget om att utoka befogenheterna for civilanstilld personal inom Polisen.

Riskfyllt ensamarbete maste stoppas inom Polisen. Det méste dven genomforas hot
och riskanalyser. Seko vill inte att man tummar pé sékerheten i iver att spara pengar.
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9. Vardsektorn

Seko Vards medlemmar arbetar ofta inom Kriminalvarden och Statens Institutionsstyrelse.
Verksamheten bedrivs pé anstalter, hikten, frivdrdskontor, réttspsykiatriska kliniker,
vérdinstitutioner inom ungdomsvérd och missbruksvérd och inom den sérskilda
transportorganisationen. Seko Vard har omkring 4 500 medlemmar.

9.1 Kriminalvardens historia

Kriminalvarden har sedan 1800-talet genomgétt ett antal reformer. 1880-talets cellfdngelser,
dér de intagna skulle skyddas frén skadlig paverkan av varandra genom isolering, ersattes
under 1940-talet av en filosofi praglad av rétt till vard och vistelse i gemenskap samt en
anpassning till ett liv utanfor fangelset, vilket férandrade verksamheten i grunden.

Under 1950- och 60-talen handlade diskussionen om hur allt fler skulle beredas plats pa
fangelserna och hur anstaltsstrukturen skulle anpassas till detta. Beslut togs att tva stora
anstalter med 6ver 400 platser vardera skulle uppforas, men detta realiserades aldrig helt da sa
stora och slutna anstalter anségs kunna vara nedbrytande for de intagna.

1974 &rs kriminalvéardsreform foregicks av en samhillelig diskussion om féngelsestraffets
negativa effekter och om inldsningens skadeverkningar. Reformen vilade pd tanken om
minsta mdjliga ingripande och utgangspunkten var att fangelsevistelse normalt sett dr skadlig.
Anstaltsstrukturen fordndrades och mindre samhéllsndra anstalter med ett 40-tal platser
uppfordes. Utvecklingen pd 1960- och 70-talen ledde till stora samhillskostnader da
personalstyrkan mer &n fordubblades och da det kostade mycket att uppfora de mindre
anstalterna.

Under 1980- och 90-talen tillkom flera alternativ till fingelsestraff och verkstéllighet i anstalt,
bl.a. genom kontraktsvérd och intensivévervakning med elektronisk kontroll (IOV).
Kriminalvarden omorganiserades bade ar 1998 och ar 2000, bl.a. i syfte att effektivisera
resursanviandningen. Riksrevisionsverket och Statskontoret genomforde granskningar av
kriminalvardsorganisationen ar 1999 och ar 2003. De kom bl.a. fram till den gemensamma
slutsatsen att kriminalvarden borde bedrivas inom en sammanhallen myndighet. En
enmyndighetsreform genomfordes den 1 januari 2006.

Den nya myndigheten fick namnet Kriminalvirden. Myndigheten fick sjdlva besluta om sin
organisation. Det overgripande syftet med reformen var att ge Kriminalvarden forutsittningar
att bedriva en mer effektiv verksamhet och den nya organisationen skulle bl.a. leda till ett
bittre resursutnyttjande och att styrningen och ledningen av myndigheten skulle underléttas.
Omvandlingen till en myndighet f6ljde den radande utvecklingen att sl samman mindre
lokala myndigheter till en nationell myndighet.

Idag har kriminalvérden cirka 9 000 anstéllda och den operativa verksamheten bedrivs vid sex
regionkontor, 31 hikten, 52 anstalter och 34 frivardskontor samt transporttjdnsten.
Huvudkontoret ansvarar for ledning, styrning och uppf6ljning och har sitt sdte i Norrkdping.

9.1.1 Trender Kriminalvirden

Seko ldt Novus Opinion i november dr 2011 stélla ett antal fragor om arbetsmiljo och sdkerhet
till 1.000 medlemmar inom Kriminalvarden. En sammanstdllning av enkétsvaren visar pa en
allvarlig utveckling vad géller sdkerhetsldget pa landets anstalter och hékten. En uppfdljning
av denna enkét kommer att ske under &r 2013.
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Enkéten &r 2011 visar att hot och véld blir allt vanligare. En majoritet av medlemmarna har
under det senaste aret varit utsatt for vald eller hot om véald pa arbetet. Det dr en 6kning med
12 procent jamfort med forra méitningen ar 2010. Varannan upplever forekomsten av hot och
véld mot personalen allvarligare i dag 4n fOr ett ar sedan.

Vidare framkommer i undersdkningen att sex av tio upplever att de ldgger mer tid pa
administrativa arbetsuppgifter dn klientndra arbetsuppgifter 1 dag jamfort med for ett &r sedan.
En klar majoritet upplever ocksd att de asidosatter sékerheten for att hinna med alla
arbetsuppgifter. Riskfyllt ensamarbete har blivit allt mer vardag, varannan medlem upplever
att ensamarbete med klient har 6kat det senaste aret. Situationer liknande den tragiska
dodsmisshandeln av en kriminalvardare i Flemingsberg ar 2010 &r inte ovanliga. Tva av tre
upplever att det dagligen forekommer séddana riskfulla situationer dar kriminalvardare &r
ensamma med intagna pd den egna arbetsplatsen.

Seko har under en lang tid papekat brister gillande arbetsmiljo och sékerhet inom
Kriminalvarden. Resultatet frdn den hér undersdkningen visar att verkligheten faktiskt ar
vérre dn vad vi ként till. Fragan dr varfor 14get &r sa allvarligt. Enligt Seko &r svaret enkelt: det
finns ett tydligt samband mellan personaltdthet och sidkerhet. Och medan Kriminalvarden
envist hdvdar att personaltitheten okat, pdstar vi lika envist motsatsen. Antalet
kriminalvardare “’pa golvet” har minskat. En stor del av vdrdarnas arbetstid dgnas numera &t
administration och skrivbordsarbete. Att sa ér fallet visas med all tydlighet i véra
medlemsundersdkningar d& de svarande sdger sig ligga allt mer tid pd administrativa
arbetsuppgifter och allt mindre tid pa arbete néra de intagna.

Parallellt med utvecklingen av férre virdare ndra de intagna har Kriminalvdrden satsat stora
resurser pa investeringar i tekniska sdkerhetslosningar. Det handlar om exempelvis utokad ka-
meradvervakning, avancerade passersystem, larm och skalskydd i form av murar och sténgsel.
Sekos uppfattning &r att dessa investeringar inte har frdmjat personalens sikerhet. Kameror ar
bra pé att dokumentera — men de dr ddliga pa att ingripa.

9.3 Missbruksvardens historia

Det offentligas syn pa missbrukaren och missbruksvéarden, liksom missbruksvédrden faktiska
gestaltning, kan relateras till storre socioekonomiska och politisk-ideologiska strukturer i
samhillet: Fran en i borjan av 1900-talet individbaserad moralisk syn pd missbrukare och en
lekmannastyrd missbruksvérd byggd pé arbete och social fostran, till dagens likaledes
individbaserade syn pa problemet — men nu med en inom ramen for en medicinsk kontext pé
forskning och professionell grund byggd missbruksvard; och dédremellan, ndrmast som en
parentes, det sena 1960- och 1970-talets avindividualiserade syn pa missbruket som ett
symptom pa strukturella brister i vélfirdssamhaéllet, och med 6kat medvetandegérande och
kollektiva samhéllsfordndrande aktioner som korrektionsmedel.

Individ- och familjeomsorgen ska i enlighet med socialtjdnstlagen erbjuda olika sorters stod
och behandling for personer med missbruks- eller beroendeproblem. Socialstyrelsens
nationella riktlinjer for missbruks- och beroendevarden ér vigledande i vilka metoder som dr
evidensbaserade, det vill sidga bygger pa beprovad kunskap. Exempel pé insatser som
socialtjdnsten kan erbjuda dr motivationsinriktade samtal, kognitiv beteendeterapi, 12-
stegsprogram och sjilvkontrolltrdning.
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Socialtjansten kan dven erbjuda insatser till barn och andra nérstdende med
missbruksproblem. Insatserna kan ske i 6ppenvard eller dygnsvard. Socialtjdnsten kan besluta
om tvingsvard. Tvingsvard regleras i lagen om vard av missbrukare i vissa fall (LVM) och
lagen med sdrskilda bestimmelser om vard av unga (LVU). Sekos medlemmar finns inom
Statens Institutionsstyrelse som konkurrerar med dvriga aktdrer inom missbruksvarden.

Statens institutionsstyrelse, SiS, dr en statlig myndighet som bedriver individuellt anpassad
tvdngsvard och behandling av ungdomar med allvarliga psykosociala problem och vuxna med
missbruksproblem. SiS verkstiller ocksa sluten ungdomsvard. Sis har institutioner éver hela
landet. Det finns 25 sdrskilda ungdomshem med drygt 600 platser for akut- och utredning,
behandling eller utslussning. De flesta dr lasbara. Pa de elva LVM-hemmen {6r vard av
vuxna missbrukare finns drygt 300 platser for mottagning/avgiftning, behandling eller
utslussning. Aven LVM-hem gérs utredningar. SiS vérdar i de flesta fall flickor/pojkar och
kvinnor/mén pé separata avdelningar eller institutioner

9.3.1 Trender Missbruksvirden

Seko dr av uppfattningen att det kan vara svart for personer med missbruks- och
beroendeproblem att fi ritt insatser i ritt tid. Det handlar om tillgdng till hélso- och sjukvérd,
behandling av beroende, arbete, sysselsittning och bostad. For att lyckas med detta kréavs
okad kompetens och insatser frin alla berérda parter. Primédrvarden méste i framtiden ta dkat
ansvar for att tidigt upptécka personer i riskzonen. Dock ligger inte den rétta ldsningen i vad
som tidigare foreslagits av Missbruksutredningen (SOU 2011:35) att landstingen tar 6ver
ansvaret for all behandling. Det handlar istédllet om en resursfrdga diar mer resurser vid rétt
tillfalle ar avgorande.

Det finns ett problem idag i att olika kommuner i varierande grad har resurser och mdjligheter
att ”fanga upp” individer med missbruk. Dérfor bor lagstiftaren genomfora skarpare reglering
som tvingar socialtjinst, sjukvard och LVM-vérd att samverka och agera inom ramen for
dagens huvudmannaskap. En 16sning for att komma at dagens problem med varierande
ekonomiska forutsittningar i olika kommuner skulle kunna vara att staten, inom ramen for
dagens huvudmannaskap, tar 6kat ansvar for finansiering av LVM-vérd.

Det finns en risk i att om landstingen och sjukvérden tar 6ver ansvaret for missbruksvard att
kvaliteten forsdmras. P4 grund av begridnsad méngd resurser dr landstingen 1 dagsliget
tvungna att prioritera mellan olika utgiftsomrdden. Missbruksvérd ses ofta som ett
lagprioriterat omrade. Det foreligger dérfor risk att landstingen véljer ldgga resurser pa annat
dn missbruksvard. LVM-vérden ir idag till stor del kommunalt finansierad, men pa grund av
att staten kvalitetssdkrar virden och tar avgift for den, kan inte kommuner tumma pa
kvaliteten. Detta sdkerstéller en mer enad vard.

Vidare ser Seko dven att det finns risker for att landstingen, vid ett huvudmannaskapsbyte,
upphandlar LVM-vérd bland privata aktorer. Forbundets erfarenhet av upphandlingar &r att de
alltfor ofta leder till att kvaliteten asidositts till forman for foretagsekonomisk vinst.
Problemet &r att foretagsekonomisk vinst och samhillsekonomisk 16nsamhet inte alltid gar att
forena.

Det finns ett samhéllsekonomiskt intresse av att prioritera upp och dka resurserna inom
missbruksvarden. Effektiv vdrd och tidigt upptickt gor att fler kan bibehélla arbete, leder till
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mindre kriminalitet, minskat behov av kriminalvard samt minskat behov av ekonomiska
bidrag i olika former.

Viéra anstillda inom LVM- och ungdomsvérden utsitts i stor grad for hot och vald. Det ar
viktigt att vi arbetar aktivt for att skapa en vardsituation med rutiner som motverkar att
behandlingsassistenterna blir utsatta for vald. Till exempel maste den trafiksdkerhetspolicy
som tagits fram internt anvéndas. For att inte skapa en potentiellt farlig situation ska till
exempel riskutredningar goras innan varje klienttransport, ndgot som pé grund av
effektiviseringstryck gentemot personalen i dagsldget uteblir.

9.4 Sekos krav Kriminalvarden

* Seko menar att utvecklingen inom Kriminalvarden dr orovidckande och att
ensamarbetet maste stoppas. Den allt mer teknikaliserade verksamheten har gatt ut
over de anstéllda pé s vis att tekniken har anvints for att minska antalet
kriminalvardare. Men kriminalvirdare kan inte bytas mot hogre murar och fler
overvakningskameror.

9.5 Sekos krav Missbruksvarden

¢ LVM-varden behdver mer resurser och storre samverkansmojligheter mellan Statens
institutionsstyrelse, socialtjdnsten, hélso- och sjukvéarden samt forskarvirlden.

* Att det bade inom LVM- och ungdomsvérden utreds vilka faror och risker som é&r
forknippat med arbetet och att det tas fram tydliga rutiner for hur dessa ska undvikas.

* Ensamarbete ska inte forekomma inom SiS. Vi ser en oroande utveckling mot mer hot
och véld gentemot de anstilld.
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10. Sjofartssektorn

Avdelningen och branschorganisationen Seko sjofolk organiserar allt manskap inom sjofarten
for personal 1 driften och intendenturen, det vill sdga restaurang- och hotelldelen i handels-
och farjetrafiken samt all inlandstrafik i form av bogsering och skérgérdstrafik (dock ej 1
kommunala bolag). Avdelning sjofolks medlemmar finns huvudsakligen inom farjetrafiken.
Niéstan 90 % av de cirka 6 500 medlemmarna arbetar 1 de storre farjerederierna, som till
exempel Stena Line, Tallink Silja Line och Viking Line.

10. 1 Ligesbeskrivning av den svenska sjofarten

Sjofartsniringen dr globaliseringens stora vinnare och med stor sikerhet en framtidsbransch.
Behovet av handel mellan virldens alla horn okar, vilket med all sannolikhet ocksa kommer
att 0ka efterfrdgan pa transporter till sjoss. Under de senaste tjugo dren har tillvéxten inom
sjofarten varit hogre dn 6kningen av virldens BNP.

Sverige dr mycket beroende av sjéfart. Ungefar 90 % av de 200 miljoner ton gods som
importeras och exporteras varje ar fraktas via fartyg. Under de senaste tjugo aren har Sverige
haft en relativt stor svenskflaggad flotta trots den stenharda internationella konkurrensen av
bekvimlighetsflaggade fartyg, sa kallade Flags of Convenience (FoC:s) , men dven av
andraregister och avreglerade forstaregister, som i vissa fall ibland dr sémre och virre &n en
FoC. Ett bekvamlighetsflaggat fartyg &r ett fartyg som &r flaggat i ett annat land &n i det land
dér dgandet finns. Syftet ar att kringgd nationella lagar och regler.

Tyvérr mirks inte det gynnsamma ldget for den globala sjofarten i Sverige. Rederier siljs till
andra ldnder, med flytt av huvudkontor som f6ljd. Manga av de svenska rederier som finns
kvar viljer att flagga ut for att f4 konkurrenskraftiga villkor. Pé senare tid har &ven nagra
farjerederier valt att byta till en annan nordisk flagga, med forlorade arbetstillféllen i Sverige
som f6ljd. Sverige har tappat s& mycket sjofart att minimigrénsen har passerats for lange
sedan.

Under forra mandatperioden tillsatte regeringen en utredning for att se ver
konkurrensforutsittningarna for svensk sjofart. I slutet av oktober 2010 presenterades
betinkandet ”Svensk sjofarts konkurrensforutsattningar”, som innehéller en rad forslag till
atgdrder for att stidrka den svenska sjofartens konkurrenskraft. Utredaren hade sérskilt beaktat
mdjligheten att infora ett svenskt internationellt fartygsregister (SIS), och gjort beddmningen
att ett sddant inte bor inforas. Eftersom det inte finns stdd i riksdagen for ett sddant SIS-
register har regeringen inte heller foreslagit att Sverige ska infora ett, &ven om forslaget stods
av riksdagsledamoter fran flera olika partier.

Den svenska sjofartens konkurrensforutsittningar har utretts och diskuterats under manga ar
utan att nagra atgérder genomforts. Under 2013 ska regeringen presentera sin strategi for
framtidens sjofart.

10.2 Trender och utmaningar

Den svenska sjofarten stér infor svara utmaningar. Dessa kan med fordel beskrivas utifrén tre
nivaer, ddr patagliga trender ocksa &r tydliga pa den globala, europeiska och svenska nivén.
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10.2.1 Globala utmaningar

Niér det géller de globala villkoren for sj6farten handlar det forst och frimst om den
oreglerade branschens snedvridna konkurrensvillkor, som gor att oserifsa redare manga
génger kan hérja fritt. Detta innebér att manga idag utsétts for arbetsmiljoproblem, bristande
sdkerhet och oacceptabla arbetsforhallanden.

En majoritet av vérldens sjomin arbetar under oacceptabla och vidriga forhallanden och har i
realiteten inga mojligheter alls att till exempel forebygga sdkerhetsrisker.

Som matros arbetar du 12 timmar per dygn, alla dagar i veckan, tio ménader om aret. Du
tjanar ungefdr 7 500 kr i manaden, men kan inte alltid vara séker pé att fa ut din 16n. Du végar
inte prata om eller papeka en felaktig l1oneutbetalning eller andra problem, som till exempel
sakerhetsrisker ombord, eftersom du dé riskerar att bli svartlistad och aldrig mer fa ndgot
arbete till sjoss. Din familj och dina vénner triaffar du hogst de tvd ménader du d4r hemma varje
ar. D4 dr du 1 praktiken arbetslds och utan 16n.

Ofta ses sjofarten som ett miljovianligt transportalternativ. Den dr ocksa ett energieffektivt
transportslag. Samtidigt 6verskrider idag utsldppen av kvéveoxider, genom den indirekta
ozonbildningen, den totala vaxthuseffekten av alla koldioxidutslapp fran den globala
handelssjofarten. Ett annat problem ér utsldppen av oljehaltigt spillvatten. Miljohdansyn och
sakerhet hinger ofta samman med trygga arbetsvillkor ombord.

Usla och otrygga arbetsforhallanden gor att sjomén inte vagar papeka sékerhetsbrister av
ridsla for att forlora sina jobb. Det dr darfor ocksd en miljoinsats att forbéttra sjoméns
arbetsvillkor. Samtidigt finns det mer att gora for att sj6farten ska vara hallbar, genom till
exempel innovation och utveckling av miljoteknik.

Virldens hav ir i princip helt laglosa, eftersom de nationella lagarna om miljd, sidkerhet och
arbetsritt ofta inte tdcker verksamhet och arbete som bedrivs pé internationellt vatten.

10.2.2 Utmaningen inom EU och de europeiska villkoren

Handeln mellan olika EU-ldnder och EU:s export &r helt beroende av sjtransporter.
Huvuddelen av sjofartspolitiken inom EU ar emellertid fortfarande nationell. Samtidigt &r den
absolut storsta delen av sjofarten pa europeiskt vatten inomeuropeisk, alltsd trafik mellan
europeiska linder, da drygt 80 % av all sjotransport mellan europeiska hamnar gors av fartyg
med europeisk flagg.

Detta innebér att EU-14ndernas sjofartsniringar konkurrerar med varandra genom osunda
skattesubventioner, men ocksd genom daliga arbetsforhéllanden. Idag 4r det sé att EU:s
ramregler for statsstdd inom sjofarten paradoxalt nog anvinds som konkurrensverktyg
linderna emellan, trots att dessa regler en gang skapades for att bevara en europeisk
handelsflotta och ddrmed ocksa ett forsok att halla bekvamlighetsflaggade fartyg borta.

Sa gott som alla sjofartsldnder i Europa har en tonnagebeskattning, vilket ger rederier med
fartyg 1 dessa ldnder betydande konkurrensfordelar och mdjligheter att planera sin ekonomi pé
lang sikt. I Sverige dr det manga aktorer, bade inom och utanfor sjofartsklustret, som vill att
dven Sverige ska infora tonnageskatt. Det finns till och med riksdagsbeslut pé att den ska
inforas, men finansdepartementet séger ne;j.
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De flesta lander i Europa har ett sé kallat andra register - ett internationellt register eller en
annan typ av Oppet register. Detta innebdr att ett fartyg kan ha en flagga utan att folja landets
lagar och regler kring till exempel sjosékerhet, skatter, arbetsritt och socialforsikringar.
Sverige ar ett av de fa linder som istdllet tillimpar ett bemanningssystem med sa kallad
’Tillfalligt anstilld personal” (TAP), det vill sdga sjomén utanfor EU med kontrakt dir de inte
erhaller samma 16n och avlosningssystem som tillsvidareanstélld personal. Dock, i motsats till
alla andra system inom Europa, sd innebér det svenska TAP-systemet inte ndgon social- eller
arbetsrittslig diskriminering av utomeuropeiskt sjofolk.

EU:s svaveldirektiv dr en annan utmaning for den svenska sjofarten. Direktivet innebér att
svavelhalten 1 branslen som anvénds vid sjotransport ska regleras och inforlivas inom ramen
for Internationella Sjofartsorganisationen (IMO) i EU-lagstiftningen. Bland annat ska det bli
hérdare krav pa svavelhalten i marina brénslen, som tillimpas i sérskilt kénsliga omraden som
till exempel Ostersjon. De nya kraven medfor stora kostnader for rederier och foretag som
koper sjotransporter. Det finns dirfor en betydande risk for trafikomstéllningar frén narsjofart
till lastbil, vilket inte skulle ge de miljoforbattringar som &r syftet for direktivet.

10.2.3 Svenska sjofartspolitiska utmaningar

Det har lange saknats en ldngsiktig och politiskt brett forankrad strategi och vision for
Sveriges sjofart. Samtidigt krymper den svenska fartygsflottan. Ar 2009 fanns det ungefir 240
fartyg med svensk flagg, nu dr samma siffra nere pd runt 125 stycken. I dag arbetar ungefar 11
000 sjomén och befdl pa svenskflaggade fartyg, men denna personal minskar i snabb takt.
Utflaggningen ror inte bara langre handelsflottan, utan det 4r ocksa flera farjerederier som
flaggar ut sina férjor.

Sverige dr beroende av sjofart. For att Sverige inte ska vara helt utlimnat till utlindska
intressen nir det géller nadgot sa viktigt som bra infrastruktur fér handel med omvérlden, krévs
att det finns en svensk sjofart. [ ssmmanhanget ér det ocksa viktigt att pitala att den svenska
sjofarten ger intdkter. Utan svenska rederier och fartyg blir det inga skatteintikter fran
branschen dverhuvudtaget. Dessutom kommer det att motverka regeringens arbetslinje,
eftersom bade sjomén och anstéllda inom hela sjofartsklustret kommer att gé ut i1 arbetsloshet.

Den svenska sjofarten behovs dven ur ett internationellt perspektiv. Den héller en erként hog
kvalitet och &r en motor i hela det svenska néringslivet, bdde ur ett ekonomiskt perspektiv och
ur ett sysselsdttningsperspektiv. Sverige dr med och driver viktiga héllbarhetsfragor som ar
avgorande for den internationella sjofarten. Utan egen sjofart tappar vi bade forutsittningar
och trovirdighet for detta viktiga arbete.

Idag saknas ett helhetsgrepp, det vill sédga en vision, en ambition, en strategi som talar om
varfor Sverige ska ha en egen sjofart och hur vi ska mdta de utmaningar som finns.

10.3 Maéjligheter for en hallbar sjofart

10.3.1 Sjoarbetskonventionen

Sverige har ratificerat Internationella Arbetsorganisationens, ILO:s, sjdarbetskonvention frén
2006. Den borjar gilla sommaren 2013. Sjoarbetskonventionen samlar alla ILO:s
konventioner som ror arbete till sjoss. Den tydliggor vilka regler som géller pa internationellt
vatten, och att alla lander har ett ansvar att se till att de efterlevs.
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Sjoarbetskonventionen kan bidra till att fler sjomén fér en trygg och sidker arbetsmiljo samt i
ovrigt bra arbetsvillkor. Konventionen kan ocksa bidra till att skapa en konkurrenskraftig
svensk sjofartsniring.

Sjoarbetskonventionen kan pad ménga sitt hoja sjofartens status globalt, samtidigt som
konventionen kan utgora en solid grund for arbetsnormer for sj6folk med global rackvidd.
Inneborden blir samma spelregler for alla, och inget fartyg ska kunna konkurrera med andra
fartyg genom en undermaélig standard for de ombordanstillda.

10.3.2 Fair Freight — Socialt ansvarstagande sjotransporter

Det finns idag manga foretag som vill ta ansvar, och som arbetar med Corporate social
responsibility (CSR). P4 produktionssidan utvecklar allt fler foretag riktlinjer med krav pé
rittigheter for anstéllda i den egna organisationen, for uppkop och underleverantorer. Utbudet
av fair trade certifierade produkter okar, vilket bidrar till att skapa forutséttningar for odlare i
utvecklingslidnder och att forbittra arbets- och levnadsvillkor.

CSR-arbetet inom transportledet &r inte lika utvecklat som i produktionsledet. Det kostar inte
konsumenter sd mycket mer att kdpa en fair trade banan, och det blir inte heller s& mycket
dyrare om denna banan transporterats till Sverige av sjoméin med schysta arbetsforhéllanden.

Sekos avdelning sjofolk har, med hjilp av IHS Fairplay, undersokt hur kostnaderna for
besittningar med olika avtal pa transportfartyg paverkar priset pa vanliga konsumentvaror.
Resultatet visar att priset knappt paverkas av vilka nationella avtal och villkor besdttningen
har. Det ror sig bara om ett par 6ren mer for ett kilo bananer om besittningen gir pa svenska
kollektivavtal, jimfort med om beséttningen lyder under de avtal som polska eller filippinska
sjomédn gér pd. En kubikmeter villaolja kostar ungefér 1,50 kronor mer, en laptop 50 6re mer
och en enkel bokhylla, IKEAs Billy, 20 6re mer.

Niér det giller foretagens sociala ansvarstagande for specifikt sjotransporter, skulle savél
kopare som leverantorer tjana pd ett sammanhéllet certifieringssystem for rederier. Ett sédant
system skulle kunna garantera att en aktuell sjotransport foljer internationella konventioner
om manskliga réttigheter och arbetsritt. P4 sa sitt skulle man kunna underlitta transportkdp
for seriosa foretag. Nedan foljer Sekos forslag pd hur kriterier for certifieringssystem skulle
kunna se ut.

Fair Freight — Socialt ansvarstagande sjotransporter

* Inget av de fartyg som rederiet driver far bira en flagg som fitt anmérkning av ILO
(ILO ér kontrollinstans).

* Samtliga fartyg inom rederiet skall inneha nationella avtal och vad géller
bekvimlighetsflaggade fartyg skall de ha IBF avtal (ITF 4r kontrollinstans).

* Inget av rederiets fartyg ska ha kvarhallits vid Port State Control eller annan nationell
kontrollform, pa grund av att den sanitéra eller humanitéra standarden riskerar
sdkerheten ombord (enskilda stater kontrollerar).

* Rederiet har policys och handlingsplaner for hur det kontinuerligt sékerstélls att
arbetsforhallandena ombord pa samtliga fartyg foljer ingangna avtal och aktuella
internationella konventioner.

Malet &r att Fair Freight ska garantera att en aktuell sjotransport foljer internationella
konventioner om méinskliga réttigheter och arbetsrétt, och pa s sétt underldttar transportkop
for seridsa foretag.
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10.4 Seko:s krav for en konkurrenskraftig och hallbar sjofart

Seko anser att Sverige har goda mdjligheter att bygga upp en konkurrenskraftig och hallbar
sjofart. For att detta ska kunna ske krivs emellertid en medveten politisk satsning, och den
maéste ske snabbt. Nedan beskrivs Seko:s forslag pa hur Sverige ska agera for att mota
utmaningarna pé global, europeisk och nationell niva. Mélet dr att Sverige med sin sjofart ska
bli ett foregangsland i det internationella arbetet for sédkerhet, miljo och arbetsritt.

Med dessa forslag vill Seko visa att vi dr en aktdr som tar ansvar, ser l6sningar och dr beredd
att samarbeta med andra aktorer kring sakfragor som gagnar malet. Seko vill vara med och
utforma sjofartspolitiken pd ldng och kort sikt, samt ta ansvar for Sveriges sjofartspolitik bade
ur ett nationellt och internationellt perspektiv.

Sverige kan bidra till att forbattra villkoren for sjoménnen i virlden genom att
ytterligare se till att forstirka tillimpningen av sjoarbetskonventionen. Detta ska ske
genom att konventionen tydligt och uttalat ingér 1 Sveriges sjofartsstrategi for
framtiden.

Regeringen ska tydliggora riktlinjerna och uppdragsbeskrivningarna for
Exportkreditndmnden, Svensk Exportkredit och Exportridet sa att dessa omfattar
sj0arbetskonventionen, som sékerstéller att de minskliga réttigheterna respekteras i
alla delar av transportledet.

Regeringen ska inforliva sjoarbetskonventionen i den verksamhet som bedrivs inom
ramen for Globalt Ansvar. Det vill sdga sekretariatet pa Utrikesdepartementet, som har
regeringens samordningsansvar for frdgor som ror foretags samhillsansvar. Detta ska
ske genom att vidta atgarder for att till exempel CSR-ambassaddren ska driva pé for
att foretagens CSR-arbete dven ska omfatta transportledet.

Ambassadoren ska ocksd uppmuntra och stddja foretag som avser att inforliva
transportledet i sitt CSR-arbete, samt att i internationella ssammanhang uppmérksamma
vikten av foretagens CSR-arbete dven inom transportledet.

Regeringen ska ge statliga bolag mal och verktyg for att utveckla sitt sociala
ansvarstagande till att &ven omfatta transportledet. Detta ska till exempel ingd i statens
dgarpolicy ddr regeringen redogdr for sina uppdrag och mél, tillimpliga ramverk och
sin instdllning 1 viktiga principfragor avseende bolagsstyrningen av samtliga statligt
dgda bolag.

Staten, landsting och kommuner ska genom sina upphandlingar borja stélla sociala
krav nir de kdper transporter. For sjotransporter kan forslaget om kriterier for Fair
Freight anvéndas.

Sverige ska infora den tonnagebeskattning som riksdagen redan beslutat om, i
kombination med en dvergangsmodell som mdjliggdr satsning pé och utveckling av
miljoteknik inom sjofarten. Tonnagebeskattning ger rederierna mojlighet till langsiktig
planering av sin ekonomi, och dr en grundpelare for att stirka den svenska sjofartens
konkurrenskraft. I kombination med en 6vergangsmodell, dér rederierna erhéller en
eftergift av hela eller delar av den latenta skatteskulden som placeras i en
innovationsfond for forskning och utveckling i miljoatgérder, skulle den dven ge
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incitament att satsa pa sjofartens miljoutveckling. Detta dr nodvéndigt for att bland
annat mota globala miljdutmaningar och EU:s svaveldirektiv.

Det svenska sjofartsstodet maste reformeras och goras om till ett framtidsinriktat
sjofartsstod. Fokus méste ske pa hallbarhet {or att underlitta sjofartens omstéllning till
de nya IMO-kraven i EU:s svaveldirektiv. Dagens modell med att enbart
subventionera skatter och sociala avgifter behdver harmoniseras med EU:s
medlemsstater. Det méste ocksé utdkas till en subvention av brinsle- och
kapitalkostnader, sa att rederier kan konvertera dagens befintliga fartyg till att drivas
av miljovénligare alternativ, som till exempel gas eller marindiesel. Regeringen borde
Overvéga att ge stora skattesubventioner pa marindiesel, for att rederierna
overhuvudtaget ska se detta miljovinliga brénsle som ett alternativ.

Under en dvergangsperiod bor regeringen ge ekonomiska incitament for att bidra till

att det finns fler moderna och nya fartyg under svensk flagg, som kan leva upp till de
hérda kraven 1 EU:s svaveldirektiv. Risken &dr annars att sj6fartstransporter ersétts av
till exempel lastbil. Detta skulle ge en storre negativ miljopaverkan dn den nuvarande
situationen.

Regeringen skall sla vakt om den sa viktiga Svenska Skeppshypotek och dess roll for
fartygsfinansiering. Seko ser dessutom gérna att den rollen forstirks med tiden. Med
det menar forbundet att regeringen framdver bor gora Skeppshypotek till det centrala
verktyg som kan och bor fa ansvaret att administrera finansieringen av framtida
miljoforbattrande atgérder. Detta for att svenska redare skall hinna stdlla om innan
svaveldirektivet trader i kraft &r 2015.

Nér ministerradet nu deklarerat att medlemsstaterna har ritt att ge investeringsstod for
svavelreducerande installationer bor regeringen avsétta resurser for detta. Det kan
motverka de negativa effekter som svaveldirektivet far for den svenska industrin.
Sekos forslag ovan om ett inforande av Tonnagebeskattning kan sammanforas med
detta forslag.

Sverige ska verka for att EU ska omdefiniera alla sjotransporter mellan EU-lidnder fran
internationell trafik till intern EU-trafik, samt lata all gemensam EU-lagstiftning vad
giller sikerhet, miljo och socialt skydd gilla for dessa transporter. Detta ska gilla
oberoende av fartygets flagg, ursprung och beséttningarnas nationalitet.

Sverige ska verka for att EU ska infora ett gemensamt fartygsregister, dér
bemanningsregler slés fast. Statsstod ska enbart utga till fartyg 1 detta register. Det
finns mycket att vinna pé att likstélla konkurrensvillkoren mellan EU-14nderna, och
skapa forutsittningar for en stabil, langsiktig och héllbar sjofart i hela Europa.

For att 6ka inflaggningen till Sverige, bor regelverket forenklas och den svenska
flaggan goras mer kostnadseffektiv. Otydliga och svartolkade regler medfor en
godtycklig beddmning som gor att olika rederier bedoms olika. Det medfor ocksé ofta
hdga administrativa kostnader, vilket gor fartygsdriften onddigt dyr. Samtidigt &ar
kostnaden, bdde for att inneha svensk flagg samt att flagga in till svensk flagg,
betydligt hogre i Sverige @n i andra likvirdiga sjofartsnationer i Europa.
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11. Sammanfattande diskussion

Alltsedan borjan av 1980-talet fram till idag har det svept en kraftig och uthallig
privatiseringsvind inom hela OECD-omradet; fran de skandinaviska ldnderna till anglosaxiska
lander utanfor Europa som USA, Australien, Nya Zeeland och Japan. Denna ldngtgaende
omliggning av politiken vilar pé ett antal grundpelare: avregleringar och liberaliseringar av
regelverk for i forsta hand marknader med naturliga monopol, 6kad marknadsstyrning, mer av
privat drift och en i det ndrmaste retrétt av staten i sin uppgift att demokratiskt styra olika
marknader.

Privatiseringarna har i forsta hand varit inriktad pa verksamheter inom vilka staten haft en
ledande roll. En betydande del av aktuella privatiseringar har handlat om produktiva
verksamheter med karaktéren av naturliga monopol och en tjénsteproduktion pa tele, post, el-
och andra energimarknader och olika trafikslag som flyg, buss-trafik och jirnvégstrafik. Men
omliggningen av politiken &r inte riskfri om man ser till de sdrdrag som utmérker dessa
monopol: betydande stordriftsfordelar, svarigheter att inféra en samhillsekonomisk effektiv
prissittning av infrastrukturen, externa effekter och hoga trosklar for nya foretag att etablera
sig pa marknaden.

Denna avreglerings-och liberaliseringspolitik har hdmtat inspiration fran en speciell
forvaltningsideologi, den sa kallade New Public Management (NPM), som har varit sa
inflytelserik i de flesta OECD-linder fran 1980-talet fram till vira dagar. Denna ideologi har
haft ett starkt inflytande hos de flesta regeringar — i princip oberoende av regeringarnas
ideologiska placering pa den politiska virdeskalan.

Ideologin genomsyras utan tvekan av en ny-eller marknadsliberal samhéllssyn. Det
overordnade syftet med denna forvaltningsfilosofi har varit, och dr alltjamt, 6kad effektivitet i
verksamheten, forbattrad kvalitet pa de tjédnster som erbjuds brukare och kunder samt en dkad
service.

Fokus for denna filosofi dr styrningen och ledningen av olika offentliga verksamheter med
stark betoning pa marknadens logik, som alltsa i princip ska kopieras till olika offentliga och
skattefinansierade verksamheter. NPM innebar ett helt nytt sitt att se pé offentlig styrning
genom att lana principer och metoder fran néringslivet och marknadskrafternas doméner.
Regelstyrning och traditionell byrdkratisk styrning ska erséttas med malstyrning med tydligt
uppsatta mal mot vilka verksamhetens resultat ska provas. Forutom mélstyrning handlar det
ocksa om en Overgang till kontraktsstyrning och prestationsrelaterade erséttningar till olika
offentliga verksamheter som vardcentraler, skolor och dldreboenden.

I forlangningen av denna process ingdr som en mer eller mindre en naturlig del att den
marknadsstyrda verksamheten ska privatiseras - antingen bara driften eller ocksa
finansieringen. NPM bygger pd antagandet att marknaden i alla ldgen &r det bésta
instrumentet for en effektiv fordelning av resurser, och staten gor bist nytta genom att dra sig
tillbaka fran olika verksamheter. Utifran den marknadsstyrda forvaltningsdoktrinen &r staten i
forsta hand en serviceproducent bland manga andra, och konkurrens och valfrihet blir ndrmast
universalmedel for att 6ka effektiviteten och forbéttra tjdnsternas kvalitet.

Inom Seko finns dverallt exempel pa hur NPM-filosofin har fatt féste. Inom energi-, tele-,
flyg-, post- och infrastrukturomradet har det avreglerats och bolagiserats. P4 andra omraden
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har myndigheters interna organisations foréndrats i takt med att begrepp som malstyrning och
resultatorientering inforlivats.

Den gemensamma ndmnaren for de omrdden som tidigare var statliga monopol ér att
liberaliseringar inte alla gdnger levt upp till de hogt stdllda forvantningar medborgare och
politiker haft. Darfor ar det viktigt att utvarderingar genomfors. Det dr ocksé viktigt att
regleringar ses dver i syfte att skapa béttre fungerande marknader med samhéllsekonomisk
nytta i fokus.

Pa vissa omraden har det statliga tillbakadragandet skapa en instabilitet dér enskilda foretag
inte orkar bdra de kostnader som krévs for att uppfylla samhéllets krav. Staten maste hér ta ett
storre ansvar och det krdvs sdvil dkade investeringar 1 grundldggande infrastruktur som dkad
statlig inblandning. Statlig inblandning kan uppnés genom regleringar, direkt dgande i bolag
men dven genom att statliga myndigheter tillats ta storre ansvar for produktionen pa
marknaden.

De statliga myndigheterna paverkas varje dag direkt av politiska beslut. Myndigheterna utgor
1 mangt och mycket den statliga kontakten med samhaillet. Darfor dr det viktigt att
myndigheterna far de forutséttningar som kravs for att uppfylla regeringens méal. Det handlar
dels om effektiv intern organisation men dven om ritt tilldelning av resurser och goda
anstéllningsvillkor.

I programmet framkommer tydligt att ménga sektorer har likartad problematik. Stindigt
aterkommande é&r att offentlig upphandling i storre utstrdckning méste anvindas for att frimja
forbattringar och sociala villkor i samhéllet och pa arbetsplatsen. Bland personalen finns en
standig oro och osékerhet for den egna anstédllningen eftersom varje ny upphandling kan
innebdra uppsigning. Det finns inga garantier for att personalen far folja med vid byte av
entreprendr. Dérfor dr det en forutsattning att befintlig personal far folja med likt en
verksamhetsdvergéng vid varje ny upphandling.

Vidare ar det av storsta vikt att offentligt upphandlande myndigheter stiller hdga sociala krav
samt krav pa att skatter och sociala avgifter betalas enligt lag. Offentliga medel ska inte
anvéndas pd ett sadant sétt att de bidrar till Ionedumpning och osund konkurrens. I lagen om
offentlig upphandling maste darfor tydliggoras att villkor motsvarande svenska kollektivavtal
ska stéllas vid offentlig upphandling. Genom att ratificera ILOs konvention 94 om
arbetsklausuler i kontrakt dir offentlig myndighet dr part bidrar det offentliga till att villkoren
pa arbetsmarknaden upprétthalls.

For att minimera risken for social dumping och skattefusk i underentreprendrsleden vid
anldggningsarbeten bor Sverige infora lag om huvudentreprendrsansvar som stadgar att
huvudentreprendren dr ansvarig for att underentreprendrer foljer lagar och regler.

Vidare framkommer ocksé att de statliga bolagen méste ga i braschen for att sitta goda
normer om kvalitet och pris pa marknaden. Dessutom bor staten styra de egna bolagen mera
aktivt. Som dgare av bolag pd marknaden bor malen vara nagot annat 4n att enbart uppné hog
vinst och avkastning. Bolagen bor anvéndas for att uppna vissa samhillspolitiska mal,
exempelvis for att garantera kommunikation i hela Sverige, for att a&stadkomma en
klimatomstéllning eller for att sdkerstilla hog kvalitet.
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