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SAMMANFATTNING

Ett okande behov av arbetskraft finns inom anldggningsbranschen i Sverige och
Norge som en foljd av okade satsningar pa nybyggnad och underhall av landernas
infrastrukturnét. Att oka rorligheten Over nationsgransen blir i och med dessa
satsningar viktigt for att mojliggora for foretag fran det ena landet att ta del av arbeten
I det andra.

Som ett steg mot att 6ka roérligheten 6ver nationsgréansen har denna studie syftat till att
identifiera granshinder samt mojliga foljder och Iosningar for dessa inom omradena
vintervaghallning och jarnvag. Granshinder definieras i denna rapport som hinder
vilka forsvarar for foretag att ta sig utanfor hemmamarknaden pa grund av exempelvis
skillnader i sprak och kultur eller olikheter i skatteregler, certifieringar och
standardiseringar.

Med hjalp av en litteraturstudie, méten och intervjuer med entreprendrer, samt genom
samtal med personal fran Statens vegvesen och Trafikverket har ett antal granshinder
identifierats och bearbetats for att bli en grund att utga ifran vid en I6sningsprocess.
Identifierade granshinder har exempelvis géallt skillnader i skyltning vid vagarbeten,
olikheter i utbildning landerna emellan, olikheter gallande fordonsutseenden och
fordonsgodkéannanden samt skattefragor.

Nyckelord: grénshinder, gransoverskridande verksamhet, infrastrukturprojekt,
arbetskraft, yrkeskompetens
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ABSTRACT

Due to increasing investments in construction and maintenance of infrastructure in
Sweden and Norway there is a growing demand for labour within the infrastructure
sector. Adding to the mobility across the national border is in this sense important in
order to enable for companies established in one country to take part in projects in the
other.

As a step towards increasing mobility across the national border, the aim of this study
has been to identify border barriers and possible consequences and solutions for these
within the areas of winter road maintenance and railway construction. Border barriers
are in this study been defined as barriers leading to difficulties for companies to take
the step outside their domestic markets. Examples of border barriers are differences in
language and culture, differences in tax regulations, certifications or standardizations.

With the aid of a literature study, meetings and interviews with contractors and
dialogue with representatives of the Swedish and Norwegian Transport
Administrations a number of border barriers have been identified and processed in
order to create a foundation for a solution process. Identified border barriers are for
example in the areas of differences in displaying during road works, education,
vehicle approvals and tax regulations.

Key words: border barriers, cross-border operations, infrastructure, labour,
competence
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Forord

Denna rapport utgér examensarbete om 30 hdgskolepodng inom masterprogrammet
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Rietz och UIf Danielsson pa Trafikverket, samt Torgeir Leland och Oystein Larsen pa
Statens vegvesen. Jag vVill aven tacka de Ovriga jag traffat pd Trafikverket,
Jernbaneverket och Statens vegvesen for en intressant och larorik period genom min
medverkan i Skandinavisk Infrastrukturkompetens. Vidare vill jag tacka de personer
fran Infranord, Mesta och Peab som stallt upp pa intervjuer och som beskrivit
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manga konstruktiva kommentarer och synpunkter under arbetet med denna rapport.

Goteborg, december 2013
Jonas Landin
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1 Introduktion

Kompetensprojektet Skandinavisk infrastrukturkompetens (i fortsattningen bendmnt
SIK) som paborjades i maj 2012 och beraknas vara fardigt i december 2014 &r ett
projekt som syftar till att ta fram gemensamma kompetenskrav for Sverige och Norge
och darmed underlatta rorligheten Over granserna med avseende pa
infrastrukturbyggande.

Denna rapport syftar till att som ett delmal i detta projekt kartlagga granshinder i
anlaggningsbranschen mellan Sverige och Norge samt att identifiera mojliga atgarder
for att minimera identifierade granshinder. Granshinder kan vara av olika natur, sasom
exempelvis: ekonomiska, tekniska, administrativa, juridiska, kontraktsmassiga eller
produktionsstyrningsrelaterade. De kan dven kategoriseras som formella, informella
och eller kulturella.

1.1  Syfte

Syftet med rapporten &r att identifiera granshinder i anldggningsbranschen inom
omradet vintervaghallning mellan Sverige och Norge, samt att ge forslag till tgarder
for att reducera dessa.

e Forskningsfraga 1: Vilket eller vilka ar de storsta identifierbara granshindren
och vad skulle en I6sning av dem medfora?

e Forskningsfraga 2: Vilka mojligheter finns att ga vidare med lésningsatgarder
for de identifierade granshindren?
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2 Metod

Till bakgrund for detta examensarbete ligger en énskan fran Trafikverket om att
utreda mojligen forekommande grénshinder i anldggningsbranschen mellan Sverige
och Norge samt att ge forslag till atgarder for att reducera dessa. Ett forslag om
inriktning mot granshinder inom véagproduktion lades vid ett méte med SIK i slutet av
januari 2013. Ett byte av inriktning mot vintervaghallning gjordes da det framkom att
SIK bedrev ett pilotprojekt inom detta omrade vilket darmed ansags lampligt.

Utredning av granshinder inom de tre 6vriga pilotprojekten Vintervaghallning vid
sparanlaggning, Sakerhet och arbete pd vag och Sékerhet vid arbete pa och invid
jarnvag borjade dock bedrivas parallellt med detta examensarbete i form av en
konsulttjanst inom SIK.

Inom pilotprojektet vintervaghallning fanns ett antal moten med entreprendrer
inplanerade for varen 2013, moten som skulle ge mojlighet till att ta upp
fragestallningar kring granshinder. Dessa sex forsta méten dgde rum pa fyra orter i
Sverige samt pa tva i Norge under mars-april 2013. Deltagare var representanter for
entreprendrerna Mesta, NCC, Peab och Svevia samt representanter for Trafikverket
och Statens Vegvesen. Med hénsyn till entreprendrernas begransade tid hélls métena
2 till 3 timmar vardera varav ca 30 minuter per mote avsattes for diskussion kring
granshinder.

En dppen fragestallning anvandes utan att ga in pa specifika typer av granshinder,
detta for att lyfta fram sa manga typer av granshinder som mojligt i forhallande till
den begrénsade tid som stod till forfogande. Vid tre av moétena fanns hos de
medverkande entreprendrerna ingen eller liten erfarenhet av granshinder, men vid tva
av dessa tre gavs rekommendationer om vidare kontakt i entreprendrens organisation
for vidare diskussion kring &mnet

Vid de tre 6vriga motena fanns erfarenhet eller delvis erfarenhet av granshinder vilket
ledde till att det i tva fall planerades in tva langre intervjuer for utforligare diskussion
kring granshinder. Dessa interjuer gjordes under maj-juni 2013 hos Mesta i Sverige
och Peab i Norge, vidare gjordes under juni 2013 ytterligare en intervju hos Peab i
Sverige efter rekommendation fran en av Trafikverkets medverkande i pilotprojektet
vintervéaghallning.

Efter rekommendation ifran Svevia i Sverige togs kontakt med Svevia i Norge, nagot
som dock inte ledde till vidare diskussion. Vidare kontakt togs dven med NCC i
Sverige och Norge, dar man inte ansdg sig ha kunskap om granshinder vid arbete i
grannlandet pa grund av de tva separata organisationer foretaget ar uppdelat i. Kontakt
togs dven med Skanska i Sverige, vilket inte heller ledde till vidare diskussion.

Inom det parallella konsultuppdraget diskuterades &ven granshinder inom
jarnvagsomradet vid ett mote med Jernbaneverket och Trafikverket i Trondheim i maj
samt under en intervju med Infranord i augusti 2013, dven denna intervju géllande
jarnvagsomradet. Resultatet av intervjun med Infranord har anvénts i detta arbete for
att forsoka visa pa om granshinder existerar som paverkar oavsett vilken del av
branschen som avses. For utforligare beskrivning av arbetsgangen se foljande sidor.
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2.1  Schema 6ver arbetsgang

———————— 1 Intervjuer maj-juni
2013

| 2013
i

.2 Intervju: Peab Sverige (ort 2)

Mote: Mesta Sverige Intervju: Mesta Sverige

Sammanstillning av

v

— Mote: Mesta Norge

Konsultarbete:

ovriga pilotprojekt

Mite med TRV, IBV, SEV*,
Grensetjansten och
Grianskomittén i Morokulien

| Examensarbete | Méte: Peab Sverige [ort 1) : o Examensarrl:t:iete:
Pilotprojekt ! rappol
I _rotprojest | Mote: Peab Norge Intervju: Peab Norge |
| vintervaghallning | -1\ :
| Méte: NCC Sverige i 4
I Examensarbete och | Mite: Svevia Sverige Teoretisk referensram: | : lamfarelse av |
| konsultarbete utfart i |———— granshinder & || granshinder | Databas sammanstalld |
. . 5 |
| Skandinavisk | kulturella skillnader | | vintervaghallning/ lapande under april- |
infrastrukturkompetens e — ' JErnvie | ber 2013
- = . - | gi rapport Novemper
I januari-november 2013 | I'”tEWJU gjord augusti 2013 | L e e - s anstalining i |
| t%  Intervju: Infranord Sverige : ammansta’ining 1
| I | ———A | L granshinderdatabas |
| |
I

Mote i Trondheim med TRV/IBV
rorande granshinder jarnvig

(*Trafikverket, Jernbaneverket och Statens vegvesen)
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2.2  Kvalitativ och kvantitativ forskningsmetod

For denna rapport har en kvalitativ forskningsmetod valts. Metoden syftar till att
skapa forstaelse genom analys av de data i form av exempelvis inspelningar eller
faltanteckningar som insamlats (Fejes och Thornberg, 2009). Kvale och Brinkmann
(2009) beskriver pa liknande satt syftet med den kvalitativa metoden som att “forstd
amnen fran den levda vardagsviirlden ur den intervjuades eget perspektiv”.

Till skillnad fran den kvalitativa metoden sa laggs i den kvantitativa metoden
tyngdpunkten pa kvantifierbara data, och forenklat kan ségas att den kvantitativa
metoden grundar sig i naturvetenskap och besvarar fragan “hur manga?” medan den
kvalitativa grundar sig i ord och besvarar fragan “varfor?”” (Svenning 2009).

Kvalitativ metod

Intervjuer, fokusgrupper och observationer
Ostrukturerad data

Figure 1. Kvalitativ och kvantitativ metod (My Market Research Methods,
2012) -
Att skilja de

bada metoderna at och siga att de har sina bestamda tillampningsomraden menar
Svenning (2009) &r svart, utan istallet bor valet av forskningsmetod géras utifran
vilken som bast lampar sig for den valda forskningsfragan.

2.3 Validitet

Fejes och Thornberg (2009) beskriver validitet som ett matt pa hur val den forskning
som bedrivs och de metoder som anvénds for exempelvis datainsamling och analys
stdimmer Overens med forskningens syfte. Rimlighet i de val som gjorts, forekomst
eller brist pa reflektioner kring forskningen och trovardighet i datainsamling och
dokumentation ar exempel pa faktorer som paverkar validiteten (Fejes och Thornberg
2009, Svenning 2009). Vidare kan validitet enligt Svenning (2009) delas upp i inre
och yttre validitet, dar den inre validiteten paverkas till exempel av om ratt individer
valts ut for en viss intervjustudie och om de fragor som stalls ar tillrackligt breda for
att tacka in vad som ar 6nskvart att undersoka. Har radde kring de forsta sex métena
med entreprendrer osékerhet kring vilken kunskap de lokalt skulle ha kring &mnet
granshinder, men det ansags anda som en vardefull start pa intervjustudien oavsett
deras kunskap kring amnet, samt dven en mdgjlighet att knyta ytterligare kontakter,
vilket ledde till de tre intervjuerna med Peab i G&vle och Lillestrém samt med Mesta i
Helsingborg enligt ovan.
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Enligt Bryman (2008) kan den inre validiteten beskrivas som hur val de teorier en
forskare lagger fram aterspeglar de observationer vilka teorierna utgar ifran. Den yttre
validiteten kan beskrivas som mojligheten att utifran en eller ett antal begrdnsade
observationer gora generaliseringar i ett vidare sasmmanhang (Bryman 2008, Svenning
2009). Den yttre validiteten i en kvalitativ studie kan enligt Bryman (2008) bli
bristfallig da mojligheten till generaliseringar kan begréansas av att fallstudier eller
urvalsgrupper anvants for observationter. Den inre validiteten kan & andra sidan ses
som en styrka i en kvalitativ studie da forskaren ar val insatt i det sociala sammanhang
i vilket observationerna sker.

Figure 2. Relationen mellan inre och yttre validitet
(Svenning, 2009)

2.4  Intervjuer

| detta avsnitt foljer en genomgang av den intervjuteknik som valts for studien med
beskrivning av intervjutyper, utférande och etik kring intervjuarbete.

2.4.1 Personliga intervjuer

Svenning (2009) nédmner flera fordelar med personliga intervjuer, bland annat
referenserna som intervjuaren far genom personlig kontakt med den eller de personer
som intervjuas samt mojligheten att erhalla mer uttdmmande svar &n vid anvandning
av exempelvis enkatundersokningar. For att na dnskat resultat kan vissa forberedande
atgarder vara lampliga att vidta. Svenning (2009) rekommenderar att kontakt tas fran
intervjuarens sida en tid innan intervjuerna skall &ga rum. Detta for att de som skall
intervjuas skall fa en inblick i @mnet kring vilket intervjuerna kommer att kretsa, samt
att de utifran vetskap om intervjuns syfte skall kunna avgéra om de finner sitt
deltagande lampligt eller ej. Aven Bryman (2008) beskriver behovet av att delge
intervjupersonerna information om studiens syfte samt att klargora att deltagandet &r
hogst frivilligt.

For de sex forsta tr&ffarna med entreprendrer som gjordes under mars-april 2013
delgavs entreprendrerna via mailkontakt att &mnet granshinder skulle bli en punkt att
diskutera under motena, varpa en introduktion till studien och dess syfte gavs under
respektvie mote. FOr mojligheten till 1angre intervjuer togs kontakt antingen direkt
efterfljande de sex forsta moten med entreprendrer under mars-april 2013, eller
genom mailkontakt med beskrivning av studien, SIK-projektet och en forfragan om
intresse av och majlighet till medverkan i studien fanns. Beroende pa vilken typ av
intervju som anvands foljer ocksa ett visst upplagg och utférande av intervjun.
Semistrukturerade intervjuer bygger pa att ett antal i forvag bestamda fragor anvands
men att den intervjuade har mojligheten att sjalv valja hur han eller hon véljer att
svara (Bryman 2008). Samma fragor stalls till alla medverkande intervjupersoner men
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foljden av fragor kan skilja sig fran en intervju till en annan och vid uppkomst av
sidospar som av intervjuaren anses relevanta kan foljdfragor stallas kring detta
(Bryman 2008, Haigh 2008).

Intervjuerna i denna studie dr uppbyggda pa detta séatt och har inletts med ett antal
fragor kring skillnader och likheter i ledarskap och kommunikation vid arbete i
Sverige och Norge, vilka ibland lett till foljdfragor for klargéranden eller
fordjupanden. Efter denna del har frdgan om granshinder tagits upp, genom att
inneborden av granshinder beskrivits foljt av fragan vad den intervjuade sjalv haft for
erfarenheter av granshindret. Intervjuernas fortlépande har hér baserats pa hur den
intervjuade svarat och vilka foljdfragor som varit majliga att stalla enligt Bryman
(2008) och Haigh (2008).

Nagot som kan ses som en svaghet kring intervjuer och som kan aventyra det slutliga
resultatet ar intervjuarens mojlighet att paverka intervjuns riktning och vad som
framkommer i den. Haigh (2008) beskriver ett antal fall dar intervjuaren kan paverka
intervjun med felaktigt intervjuresultat som féljd. Bland annat beskrivs hur latt eller
svart intervjuaren gor det for den svarande att lagga fram obehagliga sanningar, vilka
mojligheter till missuppfattningar som ges till foljd av fragestallningen, i vilken
omfattning som intervjuaren sjalv lagger fram exempel pa svar eller hur intervjuaren
sjalv drar slutsatser fran diskussioner dar direkt uttalade svar saknats (Haigh, 2008).

Svenning (2009) beskriver begreppet konfidentiell behandling som klargdrandet av att
endast den som intervjuar och den eller de som intervjuas kommer att kdnna till vem
som sagt vad under intervjuerna. | denna rapport har de langre intervjuer som gjorts
spelats in pa fickminne, och i dessa fall har det klargjorts fran intervjuarens sida att
ingenting som ndmns under intervjuerna kommer att publiceras utan de intervjuades
samtycke. Det har i samband med intervjuerna &ven klargjorts att det skrivna material
som sammanstéllts efter avslutade intervjuer kommer att skickas till de intervjuade for
korrekturlasning och for mojlighet att 1amna kommentarer innan materialet bearbetas
vidare. De intervjuade bendmns heller inte vid namn i rapporten, da det ar det
sammanlagda resultatet som helhet som &r av intresse.

2.5 Resultat, analys och diskussion

| detta avsnitt redogdrs for hur resultatet av den insamlade datan analyserats och
bearbetats. De identifierade granshindren inom detta examensarbete har tillsammans
med &vriga identifierade granshinder inom SIK samlats i en databas, utifran vilken
exempel visas nedan under kapitel 4.

Den data som insamlats under intervjuer och mdten inom ramen for denna rapport har
sammanstallts och delats in i en del vilken omfattar likheter och skillnader i kultur och
ledarskap mellan Sverige och Norge, samt en del omfattande de specifika granshinder
som diskuterats. Dessa tva delar presenteras i resultatet och &r tankta att besvara
forskningsfragorna: “Vilket eller vilka ar de storsta identifierbara granshindren och
vad skulle en losning av dem medfora?” och “Vilka mojligheter finns att ga vidare
med losningsatgdrder for de identifierade grdnshindren?”
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Detta gors genom att identifierade granshinder presenteras och beskrivs, samt att
mojliga losningsforslag och synpunkter fran entreprendrer och medverkande i SIK

l&ggs fram.
syfte analys

Figure 3. Beskrivning av processen for rapportens utférande.

| diskussionsavsnittet aterkopplas resultatet till syfte, metod och den teori som
framlagts. Detta gors for att forsoka ge svar pa hur val resultatet motsvarat
forskningsfragorna, om resultatet 6verensstammer med framlagd teori eller inte och
vad avvikelser i sadana fall kan bero pa, vilka forfattarens egna reflektioner kring

rapporten varit samt om vidare forskning ar mojlig.
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3 Bakgrund

| detta avsnitt ges en beskrivning av projektet SIK, dess ingdende aktorer, de foretag
hos vilka intervjuer hallits for att identifiera granshinder inom vintervagunderhall
samt en introduktion till vintervagunderhall.

3.1 Skandinavisk infrastrukturkompetens

Projektet Skandinavisk infrastrukturkompetens har initierats av svenska Trafikverket
och norska Statens Vegvesen och Jernbaneverket. Som bakgrund till projektet finns
ett okande behov av arbetskraft inom anlaggningsbranschen i bade Sverige och Norge
till foljd av satsningar pa nybyggnad och underhall av infrastrukturnaten i landerna.
Syftet med SIK &r att genom O&versyn av kompetenskrav, certifieringar och
utbildningar na fram till gemensamma krav for de skandinaviska landerna inom
branschen (Svenskt Projektforum, 2012).

Dessa gemensamma krav ar tankta att leda till fyra mal enligt foljande:

Oka nyttan av investerade pengar
skapa sakrare arbetsmiljoer

Oka rorligheten dver granserna, samt
oka mangfalden i branschen.

Finansiarer av projektet ar svenska Trafikverket, norska Statens Vegvesen och
Jernbaneverket samt av Interreg IV A Oresund-Kattegat-Skagerrak vilket &r
skandinaviskt samarbetsprogram inom Europeiska Regionalfonden som sponsrar
grénsoverskridande samarbete inom EU (SIK, 2012)

| SIK ingdr de tre pilotprojekten Vintervaghallning, Sakerhet vid arbete pa vag och
Sakerhet vid vistelse i sparomrade. Vintervaghallning har stor betydelse for
trafikanters sakerhet och framkomlighet och utgdér samtidigt en vasentlig del av
kostnaden for vagunderhall (SIK, 2012). Ratt kompetens for utférandet ar en
forutsattning for att leverera sakra och framkomliga vintervagar pa ett effektivt satt
med lag miljopaverkan. Malen med detta pilotprojekt ar for Statens vegvesen och
Trafikverket att kartldtta gemensamma Kkritiska arbetsmoment och att ta fram
gemensamma kompetensbeskrivningar for dessa. Vidare syftar pilotprojektet till att
formulera fragor och metoder for verifiering av kunskap och fardigheter, sakerstélla
relevans hos kompetensbeskrivningar och verifieringsfragor genom samarbete med
branschen samt att medverka vid framtagandet av en generell modell for verifiering
av kompetens.

Inom pilotprojektet Sakerhet vid arbete pa vag undersoks om majligheten finns att
utveckla  motsvarande gemensamma  kritiska  kompetenskrav.  som  for
vintervaghallning mellan Statens vegvesen och Trafikverket med avseende pa dem
som arbetar pa vagsidan. Projektet avgransas till arbeten klassade som intermittenta
och fasta arbeten inom verksamheterna beldggning och vagmarkering. Malen omfattar
framtagande av ett gemensamt satt att sakerstalla kompetens inom arbete pa vég,
framtagande av en bild av hur en framtida kompetensprévning kan komma att se ut
samt undersokning av mojligheter till sakerstdllning av att utbildare finns for
férmedling av fastslagna kompetenskrav.

Pilotprojektet Sakerhet vid vistelse i sparomrade syftar likt de tva ovanstaende
pilotprojekten till att undersdka mojligheten till framtagande av gemensamma kritiska
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kompetenskrav mellan Sverige och Norge. Malen for pilotprojektet omfattar
kartlaggning av gemensamma kritiska kompetenskrav mellan Jernbaneverket,
Trafikverket och 6vriga infrastrukturforvaltare. Vidare syftar pilotprojektet till att
framta underlag for verifiering av dessa kritiska kompetenser, sakerstalla relevansen
och forutsattningarna for att tillgodogora sig kompetensen, formulera fragor och
framta metoder fOr att testa kunskaper och féardigheter samt att sékerstalla mojlighet
till kompetensutveckling.

Inom pilotprojekten diskuteras dven granshinder som kan uppsta genom skillnader i
definitioner, sprak och trafikregler vilket medfor att dagens regelverk paverkat
mojligheten for arbetskraft att rora sig Over landsgranserna.

3.2  Aktdrer inom Skandinavisk infrastrukturkompetens

Nedan ges en introduktion till bildandet av Trafikverket 2010 samt dess verksamhet,
samt till Statens vegvesen och Jernbaneverket. Avsnittet &r tankt att ge en 6verblick
av organisationerna i fraga, samt att visa pa likheter och olikheter organisationerna
emellan vilka kan vara betydelsefulla genom kunskaps- och erfarenhetsutbyte i ett
projekt som SIK.

Trafikverket

Trafikverket ar en svensk myndighet vars ansvarsomraden bland annat omfattar
langsiktig planering av det svenska transportsystemet och planering av byggande, drift
och underhall av de svenska vag- och jarnvéagsnaten (Trafikverket, 2012a). |
Trafikverket ingar tidigare Banverket, Vagverket, Rikstrafiken, Rederinamnden,
verksamhet for langsiktig planering av Sjofartsverket och Transportstyrelsen samt en
del av tidigare Statens institut for kommunikationsanalys (Trafikverket, 2012b).
Trafikverket startade sin verksamhet 2010 efter en sammanslagning av
verksamheterna ovan, nagot som gjordes efter att myndigheterna ansags vara i behov
av mer tydligt definierade uppgifter. Detta medforde bland annat att begreppet
sektorsansvar upphorde att gélla.

Sektorsansvar

For tidigare Vagverkets del tillkom sektorsansvaret 1995/1996 for att bland annat
hantera avvecklingen av Transportradet och Trafiksdkerhetsverket. Sektorsansvaret
hangde &ven ihop med ett regeringsforslag om att Vagverket borde ha ett samlat
ansvar (sektorsansvar) for faktorer som rorde vagtransportsystemet. Bland dessa
faktorer kan namnas véagar, narliggande omraden och trafikanter i samband med
transporter pa vag med avseende pa miljopaverkan, trafiksakerhet, framkomlighet och
fragor gallande vaginformatik, fordon och framkomlighet etc. (SOU 2008:128, 18).

Aven for tidigare Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket fanns sektorsansvar
for respektive myndighets omraden (SOU 2008:128, 19-22).

Otydligheter kring begreppet sektorsansvar

Enligt Trafikverksutredningen (SOU 2008:128, 51) var begreppet sektorsansvar
otydligt och fanns heller inte lagstadgat eller klart definierat. Begreppet 6ppnade upp
for olika tolkningar, nagot som medforde att regeringen som uppdragsgivare kunde
tolka begreppet pa ett visst satt medan en utférande myndighet kunde ha en annan
uppfattning. Hur begreppet ansvar skulle tolkas och anvdndas radde det ocksa
oklarheter kring (SOU 2008:128, 48). Exempelvis hade davarande Végverket inte
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ansvar for personer som korde bil alkoholpaverkade, vilket var polisens och det Gvriga
rattssystemets ansvar. Vagverkets ansvar kan istallet sagas ha varit att informera och
upplysa i forebyggande syfte for att minimera bilkorning under alkoholpaverkan.

Ersattande och fortydligande

Sektorsansvar var nagot som tidigare Banverket, Vagverket, Sjofartsverket och
Luftfartsstyrelsen hade. Dock fanns ingen tydlig definition av vad ordet sektorsansvar
innebar, och regeringen fastslog i direktiven till Trafikverksutredningen att detta
begrepp borde kunna preciseras och anvandas mer trafikslagsévergripande (SOU
2008:128, 9). Forslaget fran Trafikverksutredningen blev darfor att sektorsansvaret
skulle tas bort helt och hallet och ersattas av fran regeringen tydligt definierade
uppdrag och styrmedel for respektive myndighets verksamhetsomrade (SOU
2008:128, 10).

Slutsatser och bildandet av Trafikverket

Slutsatsen av Trafikverksutredningen blev en rekommendation (SOU2009:31, 155)
som ledde till bildandet av Trafikverket i vilket tidigare Banverket, Végverket,
Rikstrafiken, Rederinamnden, verksamheten for langsiktig planering av Sjofartsverket
och Transportstyrelsen samt del av tidigare Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA) ingar (Trafikverket, 2012b). Bland mdjliga fordelar med ett samlat trafikverk
sags ekonomiska vinster genom okad produktivitet och hojd innovationsgrad samt
vinst till foljd av exempelvis samlad kompetens inom projektledning och tekniskt stod
genom sammanslagning av de tidigare trafikverken (SOU2009:31, 158). Vidare
antogs pa liknande satt positiva effekter for miljo och klimat kunna uppnas genom de
fordelar som ett gemensamt trafikverk i form av samlad kompetens och mojlighet till
utbyte av erfarenheter enheterna emellan (SOU2009:31, 219).

Statens Vegvesen

Statens Vegvesen ar en norsk myndighet som handhar planering, byggande och drift
och underhall av det norska vagnatet. Gallande norska riksvagar samarbetar Statens
Vegvesen med transportdepartementet och avseende fylkesvégar samarbetar man med
fylkeskommunerna.

Statens Vegvesen ar uppdelat i tva forvaltningsnivaer bestaende av Vegdirektoratet
och de fem regionerna nord, Ost, vast, syd och mitt (Statens Vegvesen, 2012a).
Vegdirektoratet ansvarar for att resurser anvands och mal nas andamalsenligt och &r
uppdelat i sex avdelningar vilka bland annat omfattar Trafik och fordon,
Trafiksakerhet, miljo och teknologi samt Vag och transport (Statens Vegvesen,
2012b).

Statens Vegvesen har till skillnad fran Trafikverket ett sektorsansvar for vag och
vagtrafik (Statens Vegvesen, 2013a). Genom detta ansvar skall sektorns bidrag till ett
battre samhalle framjas, nagot som bland annat gors genom att Statens vegvesen har
ansvar for kunskapsutveckling inom omradet och bidrar till att norska laroséten
tillhandahaller utbildningar som sékrar kvalitet och rekrytering inom omradet.

Bland Statens Vegvesens uppgifter ingar vidare att arbeta for ett sakert, miljovanligt
och effektivt transportsystem, utarbeta riktlinjer for nybyggnad, drift- och underhall
och forvaltning av de norska vagarna samt att folja upp anvéndandet av dessa. Statens
Vegvesen skall ocksa bistd myndigheter i analys av infrastrukturatgarder inom
transportomradet som exempelvis lokal kollektivtrafik och andra fragor inom drift,
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trafik och markanvandning. Statens Vegvesen ar ocksd radgivare for norska
transportministeriet inom vag-, vagtrafik- och vagtransportomradet.

'A‘ &) TRAFIKVERKET
Statens vegvesen Jernbaneverket

Figure 4. Logotyper for Statens vegvesen, Jernbaneverket och Trafikverket.

Jernbaneverket

Norska Jernbaneverket arbetar med planldggning, projektering och byggande av
infrastruktur och har aven ansvar for att tillhandahalla information om tagtrafik, ta
fram tidtabeller och samordna sparkapaciteten for jarnvagsforetag.

Jernbaneverket bildades efter att tidigare Norges statsbaner (NSB) 1996 delats upp i
tagbolaget Norges statsbaner och det infrastrukturbyggande Jernbaneverket som ar
agare till Jernbaneverket ar agare till jarnvagsspar, plattformar och véantsalar, signal-,
sékerhets-, trafikstyrnings- och telekommunikationsanldggningar samt annan elektrisk
utrustning inom jarnvagssidan. Ansvarsomradet tacker dven exempelvis projektering,
byggande och drift och underhall av jarnvéagsbestandet (Jernbaneverket, 2012). For
aren 2010-2013 har Jernbaneverket mal uppsatta inom de tre omradena Trygghet,
punktlighet och kundndjdhet, Produktivitet och kvalitet samt Kompetens och kultur.
Dessa mal handlar bland annat om att reducera antalet skador i samband med
jarnvagstrafik, lagga fram planer for kapacitetsokningar och restidsférkortningar inom
tagtrafiken samt satsningar pa ledarutveckling och sékring av tillgangen pa arbetskraft
(Jernbaneverket, 2010)

| Jernbaneverkets organisation ingar férutom stabsfunktioner sasom ekonomi, teknik
och kommunikation de tre divisionerna Bana, Trafik och Marknad och Utbyggnad.
Bandivisionen har ansvar for drift och underhall av det norska jarnvagsnatet vilket ar
indelat i tio geografiska omraden. Hartill finns tre rikstackande enheter vilka handhar
elforsorjning av jarnvégsnatet, maskingodkannanden och certifieringar av forare med
mera (Jernbaneverket, 2012).

3.3 Medverkande entreprenorer inom pilot
Vintervaghallning

Nedan foljer en introduktion till entreprendrerna Peab, NCC, Mesta och Svevia som
medverkat vid moten och intervjuer inom pilotprojektet Vintervaghallning i
Skandinavisk infrastrukturkompetens. Genom att visa pa entreprendrernas
verksamhetsomraden ar detta avsnitt tankt att ge en bild av vikten av entreprendrernas
medverkan i studien genom de omraden inom vilka de verkar. Genom
entreprendrernas verksamheter i bade Sverige och Norge kan antagandet goras att
kunskap kring grénsproblematik finns i respektive lands organisationer.
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Mesta

Mesta ar ett norskt statligt foretag med verksamhet inom byggande och drift och
underhall med inriktning pa infrastruktur. Foretaget var tidigare en del av Statens
Vegvesen men &r sedan 2003 ett eget bolag (Mesta, 2013a). Foretaget &r i Norge
indelat i de fem regionerna ost, vast, mitt, nord och syd med tva tillhérande
avdelningar inom elektronik och verkstad. Verksamhet finns ocksa i Sverige (Mesta,
2013Db). Arbete sker exempelvis inom omradena Drift och underhall, Anlaggning och
Specialproduktion med uppgifter sasom vagunderhall sommar- och vintertid, betong-
och grundarbeten vid exempelvis dammar och broar samt arbeten med
fjallanlaggningar och ras- och snosakring (Mesta, 2013c)

NCC

NCC har verksamheter inom bygg och anlaggning i Sverige, Norge, Danmark,
Finland, Tyskland, Estland och Ryssland (NCC, 2012a). Inom omradet NCC Roads
finns avdelningen Vagservice, vilken bland annat handhar arbete kring
vintervaghallning och snoérdjning, belaggningsarbeten, trafikanordningar samt skyltar
och récken (NCC, 2012b)

% mesta =PEAB:=
Ncc™

SVEVIA

Figure 5. Logotyper for entreprenorerna Mesta, NCC, Peab och Svevia.

Peab

Peab bedriver verksamhet inom bland annat hus- och anldggningsbyggnad samt drift
och underhall. Foretaget har sitt huvudkontor i Sverige men verkar dven i Norge och
Finland (Peab, 2013a). | Sverige &r dotterbolaget Peab Drift & Underhall uppdelat i de
fem regionerna Nord, Mellersta, Stockholm, Vast och Syd. Denna del av Peab arbetar
med vintervaghallning samt dven ovrigt underhall av vag- och gatunét, vatten- och
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avloppsnit, trafikteknik och skyltning av vagnat samt underhall av gronomraden
(Peab, 2013b).

Svevia

Svevia &r ett svenskt statligt foretag med uppdrag inom nyproduktion, drift och
underhall av vagar och annan infrastruktur vilket fore ar 2009 benamndes Vagverket
Produktion (Svevia, 2013). Inom division Drift skots drifts-, underhalls- och
servicearbeten av infrastruktur at exempelvis Trafikverket och kommuner men dven
industrier och andra privata bolag.

3.4 Medverkande entreprendrer inom pilot Sakerhet vid
vistelse i sparomrade

Infranord

Infranord &r en svensk leverantor av nybyggnad och ombyggnad samt underhall
avjarnvagsrelaterad infrastruktur (Infranord, 2013). Kundbasen finns forutom i
Sverige dven i Danmark och Norge, daven om 95% av foretagets uppdrag utfors pa
hemmamarknaden. Infranord beskriver efterfragan pa sitt arbete som driven av sina
kunders kunder i form av resenérer och godstransportorer.

3.5 Vintervaghallning

| detta avsnitt beskrivs vintervaghallning med definition av vad vintervaghallning
innebar, hur den genomférs och vilka aktérer och moment som ingar i den. En
introduktion ges ocksa till SIK:s pilotprojekt Vintervaghallning.

Vintervaghallning bedrivs pa manga satt likvardigt i Sverige och Norge sett till
exempelvis vaderforhallanden, malen med trafikanternas behov i centrum, vagarnas
funktion samt de metoder och den utrustning som anvands. Bortsett fran detta finns
det dock skillnader, ett exempel &r att det i Norge finns storre forekomst av rasuatsatta
vagar och hogfjallsvdgar medan till exempel snodrift oftare intraffar i Sverige.

A p\’ﬁ.‘é“ 3 /! AN

Figure 6. Exempel pa rasutsatt viag och snédrift (Summitpost 2013, Géteborgs Universitet 2010)

3.5.1 Vintervaghallning inom SIK

Inom SIK finns Vintervaghallning med som ett pilotprojekt med syftet att sakerstélla
att erforderlig kompetens finns vid utférande av vintervaghallning som bestar i att
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uppratthalla vagars funktion vintertid med hansyn till miljopaverkan och trafikanters
sakerhet. Malen for pilotprojektet som drivs av Trafikverket och Statens Vegvesen ar
att sakerstalla att relevant kompetens finns inom omradet genom identifiering av
kritiska arbetsmoment, framtagande av kompetensbeskrivningar for dessa samt
medverkan i framtagandet av en modell for verifiering av kompetens. Den kompetens
som asyftas gar utanfér ramen for yrkeskompetens och omfattar exempelvis
kompetens inom sakerhetsarbete, miljo, attityder och beteenden.

Skandinavisk
i3/ Infrastrukturkompetens

Vintervaghallning

Pilotprojekt i Skandinavisk Infrastrukturkompetens

E

Bra vintervaghallning har stor betydelse for Ratt kompetens, for att utféra vintervaghallning
trafikanternas sakerhet och framkomlighet ar en forutsattning for att leverera trafikanterna
samtidigt som vinterarbetena utgor en vasentlig sakra och framkomliga vintervagar pa ett
kostnad av vagunderhallet. effektivt satt med lag miljopaverkan.

Figure 7. Del ur informationsfoldern for pilotprojektet vinterviaghallning inom
Skandinavisk infrastrukturkompetens.

Relevansen hos fragorna i modellen sékerstélls genom samarbete med aktorer inom
branschen. Onskvarda effekter av pilotprojektet ar sakrare arbetsmiljo for
yrkesutOvare, okat intresse for branschen, okad konkurrens med forhéjd kvalitet och
fordelaktigare prissattning, mojlighet for bestallare att sékerstélla kompetens hos
entreprendrer samt 6kad mojlighet till att arbeta 6ver gransen mellan Sverige och
Norge (SIK, 2013). Identifiering av granshinder inom vintervaghallning blir harmed
forhoppningsvis ett led i riktningen mot att uppna dessa effekter, exempelvis genom
forenklat arbete over gransen mellan landerna.
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4 Teoretisk referensram

Den inledande delen av detta kapitel bestar av beskrivningar av skillnader i kultur och
kommunikation vid arbete som utférs ¢ver nationers granser. Kultur kan beskrivas
som de varderingar som kannetecknar en viss etnisk grupp med samma sociala
bakgrund (Kawar, 2012). En vidare beskrivning ges av Balsmeier och Heck (1994)
utifran vilka kultur beskrivs som en forekomst av kunskap, vérderingar, religion och
seder med mera vilka innehas och arvs av en generation fran en annan. Grenness
(2003) adderar till detta genom att &ven namna historia, omgivning och utbildning
som viktiga faktorer i definitionen av kultur. De flesta av kdnnetecknen for en viss
kultur kan vara svara att uppfatta for nagon utanfor gruppen, vilket kan leda till
svarigheter for utomstaende i att forstd och handskas med en frammande kultur
(Balsmeier och Heck, 1994).

Vidare ges en beskrivning av ledarskap ur ett skandinaviskt perspektiv. Smith et al.
(2003) har i en jamférande studie av hur foretagsledare uppfattar sina roller i Norden
och 6vriga Europa visat pa att ledare i nordiska foretag kanner storre tillit for sina
underordnade och kollegor &n for formella regler och éverordnade an ledare i andra
europeiska lander. Vidare har Smith et al. (2003) visat pa studier dar det framkommit
att man i Norden i stérre utstrackning &n i andra europeiska lander foredrar ledarskap
genom coachning istallet for anvisningar och att delegering av beslutsfattande till
underordnade ar mer vanligt forekommande i Norden &n i 6vriga Europa.

Kapitlet fortsdtter med en beskrivning av granshinder for att ge en introduktion till
problematiken inom dmnet. Gréanshinder kan skilja sig mellan olika branscher, men en
definition ges av Tillvaxtverket (2012) som hinder vilka forsvarar for foretag att ta
sig utanfor hemmamarknaden pa grund av exempelvis skillnader i sprak och kultur
eller olikheter i skatteregler, certifieringar och standardiseringar. Grénshinder kan
aven vara av en mer praktisk karaktar som till exempel svarigheter orsakade av tullens
Oppettider (Tillvaxtverket, 2012).

Kapitlet fortsatter med globala exempel pa granshinderproblematik fran Europa, USA,
Kanada och Asien med beskrivningar av de identifierade grénshindrens natur samt
vilken inverkan de har pa de sektorer inom vilka de identifierats. Dessa delar foljs av
en presentation av modeller for hantering av gréanshinder utférda av Tillvaxtverket och
Kommerskollegium. Sist i denna del presenteras SIK:s egen modell for hantering av
granshinder.

4.1 Kommunikation och ledarskap Over kulturella
granser

Internationella affarsrérelser expanderar snabbt som ett resultat av att manniskor
varlden 6ver vill ha och har ett behov av de dndliga resurser som finns. | takt med att
vi gar mot en global ekonomi okar vikten av att utveckla fardigheter i kommunikation
med manniskor fran andra kulturer (Balsmeier och Heck, 1994). For att mojliggora
samarbete i en organisation ar hantering av fragor sasom motivation hos anstallda,
upprattande av riktlinjer och utveckling av strategier en nodvandighet. For att
astadkomma detta kravs i en multikulturell organisation forstaelse for de skillnader
som kan férekomma pa grund av att folk har olika kulturell bakgrund (Kawar, 2012).
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Da savél Chua et al. (2003) som Tillvaxtverket (2012) beskriver kultur och sprak som
mojliga orsaker till granshinder ges hér en introduktion till vikten av fungerande
kommunikation och hur kulturella skillnader kan hanteras.

4.1.1 Fardigheter och kompetenser i ledning av tvarkulturella
organisationer

Frost och Walker (2007) rekommenderar atgarder att som ledare for multikulturella
arbetsgrupper vidta for att forenkla processen att anpassa sig till olika kulturer. Som
ett forsta steg i denna anpassning namns fordelen i att vara éppen for att lara fran
andra manniskor och att vanda obekanta upplevelser till nagot positivt. Ett andra steg
ror behovet av att sétta sig in i andras situationer och kanslor och att fora en debatt
kring behoven hos bade ledaren och dess understallda.

Att skapa samforstand &r i detta fall mer anvandbart &n att tvinga sin egen uppfattning
pa andra. Det tredje steget handlar om att samla kunskap om de nya kulturerna och
om mojligt finna en mentor for att underlatta forstaelsen for andra kulturer. Det fjarde
steget handlar om att 6ka prestationsformagan genom forbéttrad kommunikation hos
de anstallda 6kad genom personlig kontakt.

Pa liknande satt beskriver Ochieng och Price (2009) vikten av att projektledare har
forstaelse for kulturella variationer for att uppna effektiv kommunikation, samt vikten
att oka prestationsférmagan hos gruppmedlemmar genom forbattrad sammanhallning,
kommunikation och utveckling av koordinering och kontroll. Vid arbete pa en ny
marknad pekar Smith et al. (2003) pa att vikt bor laggas pa de olikheter som finns
mellan lander istallet for att fokusera pa likheter. Likheter tas latt for givna medan
olikheter kan leda till utmaningar och problem om de inte uppméarksammas, men kan
ocksa leda till synergieffekter om de hanteras rétt.

Utover att besitta egenskaper enligt ovan behdver ledare i tvarkulturella projekt aven
besitta kunskaper i lokala forutsattningar sasom lagar, forordningar och sociala
sedvanor (Toor och Ogunlana, 2008).

4.1.2 Tvarkulturell kommunikation

Pa grund av olika bakgrund, vérderingar, normer och uppfattningar kan méanniskor vid
kommunikation med andra tolka vad som sags pa olika satt. Vad manniskor
kommunicerar icke-verbalt kan ocksa paverka tolkningar och det antas att manniskor
till storre del gor bedémningar utifran kroppssprak an utifran vad som séags (Balsmeier
och Heck, 1994). Anledningar till att svarigheter i att formedla ett budskap som
avsetts uppstar kan darfor bero pa missuppfattningar vid kommunikation mellan olika
kulturer, och forstaelse for andra kulturer blir darfor viktigt for uppna ett effektivt
samarbete (Kawar, 2012).

Samarbete mellan medlemmar i en grupp kan forsvaras om kulturella skillnader
forekommer, och enligt Worchel (2005) kan en “inne-grupp” och en ute-grupp” i
gruppen skapas da en och samma kultur inte delas av alla.

4.1.3 Ett skandinaviskt perspektiv

I en studie kring hur skandinaviska ledare uppfattar sitt eget ledarskap namner
Grenness (2003) att endast mindre skillnader finns i de satt som ledarskap utévas i de
skandinaviska l&nderna Danmark, Norge och Sverige, men att en storre olikhet finns i
jamforelse med icke-skandinaviska lander. Som exempel pa likheter mellan Danmark,
Norge och Sverige har det visats att kollektivism, maktférdelning, deltagande och
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beslutsfattande genom demokratiska processer ses som positiva arbetssatt. Detta
beskrivs pa liknande satt av Tixier (1994) som namner att foretag i de nordiska
ldnderna i mindre &r indelade i hierarkier &n lander i sydeuropa som till exempel
Frankrike, Belgien och Protugal. Hierarkier kan paverka graden av formalitet i en
organisation, vilken visat sig vara lagre i de nordiska l&nderna jamfort med andra.

Vidare har Grenness (2003) presenterat exempel pa studier kring ledarstilar dar de
skandinaviska landerna jdmforts med icke-skandinaviska: i en jamforelse av
Australien, Norge och Sverige drogs slutsatsen att bade Norge och Sverige har
olikheter jamfort med Australien, men att likheterna Norge och Sverige emellan
mojliggjorde att betrakta dem som en enhet. | en annan studie dér foretag i 22
europeiska lander jamfordes skilde de skandinaviska landerna sig fran de andra,
exempelvis genom att man i Skandinavien soker undvika diskussion av &mnen vilka
kan vécka kanslor bland de deltagande, att entusiasm och bel6ning anvéands for dkat
deltagande, att vikt laggs pa kontakt mellan maéanniskor och etablering av
langtidsrelationer med intressenter.

Tecken pa vikten av deltagande och kontakter mellan ménniskor inom organisationer i
de nordiska landerna visar dven Perlitz och Seger (2004) pa. De har i en studie kring
europeiska kulturer och ledarstilar kommit fram till att organisationer i de nordiska
ldnderna i storre utstrackning ar horisontellt uppdelade &n andra i europa, och namner
att jamfort med exempelvis Frankrike ar antalet hierarkiska nivaer i organisationer fa
inom de nordiska l&nderna.

Efter Hofstedes (1991) kriterier for att analysera kulturer (maktdistans, individualism
kontra kollektivism, maskulinitet kontra femininitet samt osakerhetsundvikande) har
Perlitz och Seger (2004) jamfort 16 europeiska lander med USA och Japan. Resultatet
av denna jamforelse presenteras i figurerna nedan, och visar i bada fall pa likheter
mellan de nordiska l&nderna.

Med maktdistans menas har till vilken grad mindre maktiga medlemmar i en
organisation forvantar sig och accepterar att makt fordelas olika, och i figuren till
vanster nedan visar ett hogt varde pa maktdistans (figurens y-axel) att detta ar vanligt
forekommande. Individualism kontra kollektivism (figurens x-axel) visar pa till vilken
grad individer i ett samhalle eller en organisation antas ta hand om sig sjalva eller
tillhéra grupper i vilka de ar skyddade i utbyte mot lojalitet, ett hogt vérde visar har pa
en hogre grad av individualism inom en kultur.

100 I T 1 [LL1]

LsA

L1} ] 100 0 L] L1 15

Figure 8. Exempel pa maktdistans/individualism och maskulinitet/osikerhetsundvikande (Perlitz
och Seger, 2004)
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Ur den vanstra figuren kan utlasas att bade Sverige och Norge kénnetecknas av ett
relativt lagt varde pa maktdistans, vilket tyder pa lag forekomst av hierarkier inom de
nordiska landerna. Detta stammer dven vél 6verens med Tixiers (1994) beskrivning av
lag forekomst av formalitet och hierarkier i de nordiska landerna jamfort med andra i
Europa. Bilden av maktfordelning stdimmer dven 6verens med vad som visats av
Grenness (2003) genom att ledare i nordiska foretag ser deltagande och
beslutsfattande genom demokratiska processer som viktig.

Med maskulinitet (y-axlen i den hogra figuren) menas till vilken grad det inom ett
samhélle rader bestamdhet och pastridighet, medan femininitet visar pa tecken av
omhéndertagande och vardande. Den sista faktorn, osakerhetsundvikande (x-axeln i
den hogra figuren), beskriver den grad till vilken osdkerhet accepteras inom ett
samhalle, och forsok att minimera den kan exempelvis goras genom anvéndande av
regler for ett foretags anstillda. Aven inom maskulinitet och osékerhetsundvikande
hamnar Sverige och Norge pa snarlika varden. Det kan harmed sagas att tydliga
likheter gallande kultur och séttet organisationer fungerar pa verkar existera bade
mellan Sverige och Norge, men &ven mellan de nordiska landerna sett som grupp.

4.2  Globala exempel pa granshinder

Hart (2006) beskriver granshinder mellan USA och Kanada dar man tidigare
uppmarksammat problem som uppkommit da skillnader i nationella regler lett till
overflod av tester och certifieringar av produkter vilket i sin tur lett till hdamningar i
form av minskad konkurrens, produktivitet, investeringar och ekonomisk tillvéaxt.
Vidare namner Hart (2006) att granshinder oftare har sin grund i detaljskillnader &n i
storre overgripande fragor, vilket exempelvis galler produkter inom livsmedel och
medicin.

Chua et al. (2003) har identifierat granshinder inom byggbranschen i Ost-Asien. Dér
har kallorna till granshinder delats in i de fem foljande kategorierna:
foretagsklimatsrelaterade risker, restriktioner i regelverk, kontraktsformer och
skillnader i byggnadsstandarder och kultur. | dessa kategorier ingar orsaker till
granshinder sasom politisk korruption, inflation och valutadevalvering, komplicerad
lagstiftning for byggindustrin, svarigheter for personer fran olika yrkeskategorier att
arbeta 6ver landsgrénser, outvecklade anbudssystem, skillnader i konstruktions- och
materialstandarder samt sprak- och kunskapsskillnader (Chua et al., 2003).

Aven pa Europaniva har studier kring granshinder gjorts. Vos (2013) presenterar i en
studie exempel pd granshinder mellan Europas lander. | studien visar Vos att
granshinder har negativ inverkan pa landers konkurrenskraft pa grund av oklarheter
kring och skillnader i implementering av lagstiftning landerna emellan. Vos (2013)
beskriver granskningar av granshinder som gjorts i avfallshanterings-, bokfdrings- och
vardsektorerna och namner att granshinder mellan lander funnits i alla tre sektorerna.

Slutsatsen dras att eftersom EU-lagstiftningen dessa sektorer emellan gar fran strang
for avfallshantering till nastan obefintlig for vardsektorn sa bor andra sektorer vara
paverkade av granshinder pa liknande satt da aven de tacks av detta spektrum av
lagstiftning (Vos, 2013).
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4.3  Granshinder mellan Sverige och Norge

Detta avsnitt fokuserar pa gransproblematik mellan Sverige och Norge. | avsnittet
redogors for studier av Tillvaxtverket och Kommerskollegium, samt SIK:s
granshinderstudie.

4.3.1 Tillvaxtverkets studie kring granshinder

Tillvaxtverket (2012) har genomfort en studie fokuserande pa granshinder for svenska
foretag och resultatet av studien kan sammanfattas i atta kategorier: Information,
praktikaliteter, skatteregler, regelverk for export av varor och tjanster, olika tekniska
standarder och kundkrav, rekrytering/arbete i annat land, myndighetssamarbete samt
finansiering.

4.3.2 Tillvaxtverkets kategorisering av granshinder
Nedan presenteras egenskaper hos de étta kategorierna enligt foljande:

= Kategorin information beskriver mojligheten att underlétta verksamhet Over
landsgrénser genom att tillgangliggdra information om lagar och regler for
landet eller landerna i fraga. Har visar det sig finnas oklarheter kring vilka
informationskéallor man bor forlita sig pa, och en underlattande atgard skulle
kunna vara framtagandet av lattfattliga guider med beskrivningar av andra
landers regelverk. Att anordna foretagstraffar for att utbyta information och
erfarenheter samt att dven involvera naringslivsorganisationer ses ocksa som
en mojlighet.

= Praktikaliteter omfattar granshinder som &r mer av praktisk &n av lag- eller
regelmassig karaktar och beskriver exempelvis tullens Gppettider, otillaten
fordonsbesiktning i ett annat land och svarigheter med sprak.

= Inom Regelverk for export av tjanster och produkter ndmns bland annat
mellan lander skiljande regelverk for offentlig upphandling, olika krav pa
yrkesutOvare, etableringskrav eller speditionskostnader for frakt dver
landgrénser. Dessa hinder kan medféra hoga kostnader och bidra till att stavja
arbets- och rorelsemojligheter lander emellan.

= Kategorin Rekrytering/arbete i annat land visar att l&nder har olika regelverk
avseende socialforsakringssystem.

= Olika tekniska standarder och kundkrav beskriver hinder i form av behov av
anpassning av varor och tjanster for att dessa skall fa foras in pa en specifik
marknad. Detta behov av anpassning ror bland annat varor och tjénster inom
kemi-, livsmedels- och byggindustrier.

= | kategorin Myndighetssamarbete podngteras vikten av att lander lagar och
regelverk tolkas pa samma sétt i respektive lander. Kommunikationsproblem
pa grund av att granshindersrelaterade fragor hanteras pa olika administrativa
nivaer i olika lander ses ocksa som ett hinder. Pa liknande sétt kan skillnader i
referensmaterial mellan lander vid samhéllsplanering i gransomraden skapa
problem.

» Problematik kring Finansiering handlar om féretags svarigheter med att
beviljas stod fran investeringsfonder i andra lander, vilket tros bero pa politisk
ovilja i landet déar
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4.3.3 Tillvaxtverkets granshindermodell

Nedan presenterad figur visar en modell fér gradering av granshinder framtagen av
Tillvaxtverket. Modellen visar granshinder ur atta kategorier som identifierats genom
tretton intervjuer med svenska foretag och organisationer (Tillvéxtverket, 2012).
Granshindren i matrisen graderas utifran komplexiteten att 16sa granshindret (enkelt
att atgarda — svart att atgarda) samt medford effekt av en losning av granshindren
(liten betydelse — avgorande betydelse). | modellen har de atta typerna av granshinder
tilldelats olika symboler vilka anvands for att tyda matrisen.

Enkeltatt 5 mema’
Atgirda Enklare men mindre effekter Snabba och stora effekter .
"Ligre priotitet” *Hag prioritet - Bgt or -
hangande frukter vg!b&
Komplexitet att N o
lésa grinshindret 3 +* -0 % -
Svir uppgiit med Nen effekt -° | Strateglska omedden
L prioritet” “Hiig prioritet — viktigh men sl
- =
e AS
Svart att Ry o0
atgarda 1L ™
P 3 5
Litern Effekter vid lgsning Avgorande
betydelse av granshindret betydelse
Information Skatteraglar Rekrytering/arbete | annat land
Kunskaps/informationsbrist 3 Deposition av moms Arbetspendling fortfarande for svart
® Bristande kunskap om samarbets- Regelverk for export av tjinster & produkter ¥ Regler for arbetsgivaravgifter
mﬁjhghet_er. Forfa mitesarenor etc. Certifieringsyrken: olika krav v Skillnader | soclalforsakringssystemen
W Minga olika aktorer inom gransfragor ] Rege!v_etk fior offentlig upphandling Myndighetssamarbete
Praktikaliteter @ Speditionskostnader Skillnader | svensk och finsk statistik
Tullens dppettider © Krav pa etablering i landet (Norge) farsvarar foretagsatableringar
+ E-konton for smaforetagare ® Regelverk for arbete med djur och #  Kollektivirafiken dver riksgrans ar inte
# Sprak djurprodukter tillrackligt samordnad
< Administrativa c_,wpm {allmant) Olika standard och kundkrav % Skillnader i svenska och finska kartsystem
+ Fordonsbesikining pa bada sidor gransen Bygasekiom: olika standardiseringar forsvarar samhallsplaneringen
A Anpassning av varor och tjanster £ Bristande intressen frin regionala
centra/myndighater
Fimansiering

Bristande samordning mellan olika
program samt olika stodgivane

+ Svart att fa medel fran investeringsfonder
i annat land

Figure 9. Tillvixtverkets granshindermodell (Tillviaxtverket, 2012)

4.3.4 Kommerskollegiums studie kring granshinder

Kommerskollegium har i sin rapport Sveriges handel med Norge — grannhandel med
forhinder? (2013) uppmarksammat vikten av atgarder mot granshinder mellan Sverige
och Norge.

| rapporten beskrivs att atgarder mot granshinder har stor betydelse, da handeln
mellan l&nderna dr stor.

*9,5% (eller 115 miljarder kronor) av Sveriges totala export 2011 gick till Norge.

* 81% av Norges export gar till EU

* 70% av Norges import kommer fran EU
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4.3.4.1 Kommerskollegiums kategorisering av granshinder

Genom insamling av exempel pa granshinder fran Business Sweden, Europeiska
kommissionen, Grensetjansten, Nordiska ministerradet och Solvit samt fran
handelskamrar, granskommittéer och foretag har Kommerskollegium tagit fram en
sammanstallning dver de hinder vilka visat sig vara mest problematiska. Dessa hinder
delas in i olika kategorier vilka omfattar foljande typer av hinder:
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Tullprocedurer: hinder som handlar om att tullhanteringen upplevs som
langsam och kranglig pd grund av dokumentation och administration.
Kommerskollegium menar att det &r oundvikligt, eftersom Norge inte tillhor
EU:s tullunion. Dock ndmns det att Norge sett ur ett internationellt perspektiv
har okomplicerade tullprocedurer, som fdrenklas genom samarbetet mellan
Norges och Sveriges tullar.

Momsregler: hinder inom detta omrade omfattar behovet av att som utlandskt
foretag i Norge ha ett momsombud, vilket for svenska foretag kan leda till
extra kostnader. Deponi- och tullkostnader ar andra faktorer som visat sig
anstrdngande, exempelvis vid tillfallig inforsel av arbetsmaskiner vilket leder
till deponi- och administrationskostnader.

Tullar: hoga tullkostnader for exempelvis livsmedels- och jordbruksprodukter
har visat sig kunna omojliggora konkurrens med varor producerade i Norge.
Behov av administration och varuklassificering ar andra faktorer som paverkar
handeln negativt.

Figure 10. Grinsen mellan Sverige och Norge vid Svinesund (Granskommittén, 2013)

Nationella tekniska regler: svenska foretag har visat sig fa problem med till
exempel byggstandarder, matt- och tyngdkrav for fordon och regler for
lastpallar. Nationsspecifika tekniska regler stéller till problem trots att Norge
ar del av EU:s inre marknad, vilket skall medféra att d&en om EU-
gemensamma riktlinjer saknas Gver nationsgranserna, tilldmpas principen om
omsesidigt erkannande som innebér att generella regler som hindrar varor fran
att spridas pa den inre marknaden inte far forekomma.

Personers rorlighet dver gransen: D& Norge-genom EOS-avtalet ar en del av
EU:s inre marknad skall detta forhindra problem fér manniskor som inte &r
norska medborgare att arbeta, bo eller studera i Norge. Denna mojlighet till
rorlighet Gver gransen forsvaras dock av svarigheter for en svensk att
arbetspendla med bil mellan Sverige och Norge, problem med att erhalla intyg
for arbetsloshetsforsakring samt lang handlaggningstid for erhallande av sa
kallat byggekort for arbete i byggbranschen.
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e E-handel: Fyra av tio svenska foretag har Norge som sin storsta utlandska
marknad. Men det finns en del problem som att Norge har krav pa lokal
etablering vid registrering av norsk toppdoman (.no) och oklara regler kring
moms och tullar for e-handel.

4.3.4.2 Kommerskollegiums granshindermodell

Kommerskollegiums modell ger en tydlig bild av olika typer av gréanshinder. Vidare
ges goda exempel pa granshinder samt en tydlig indikation pa var i form av utgivning
av information, 6kad norsk integration pa EU:s inre marknad eller forandringar i
regelverk en hantering av granshindret &r mojligt.

Typ av hinder Exempel pd hinder Méjlig hantering
Information om  EES-avtalet / Férandrat Fordndrat
regalwark integration pa regelverk regelverk
EU:s inre marknad | Sverige/ELU | Norge
Tullprocedurar Grénsdokumentation L
Regler fér klarering .
Moms Krav pd momsombud
Deposition av moms L
ATA-carnet inte méjlig for alla varor L
Tullar Héga tullar (@)
Faratar (@)
Klassificering
:‘:k“n?:::a Byggregler L
regler Lastbilsbredd och vikt [ ]
Lastpallar L
E-handel Doménnamn
::':;Tagrh“ for Parsonkil L
A-kassa
Byggekort L

Figure 11. Kommerskollegiums granshindermodell (Kommerskollegium, 2013)

Modellen ar enkel att tyda genom indelningen i typer av granshinder samt mojliga satt
att hantera dem, dock ges ingen prioritetsordning i modellen och huruvida en sadan
identifierats genom Kommerskollegiums studie ar oklart.

4.3.4.3 SIK:s granshinderstudie

Inom ramen for Skandinavisk Infrastrukturkompetens har rapporten Gréanshinder i
anlaggningsbranschen framtagits. Malet med denna rapport har varit att ta fram en
modell for identifiering, hantering och minimering av granshinder i
anlaggningsbranschen mellan Sverige och Norge.

Denna modell har legat till grund for den databas som upprattats inom SIK och som
identifierade granshinder registreras i.

For att nd fram till den modell for kategorisering av granshinder som rapporten
utmynnat i och som presenteras i foljande avsnitt har relevant teori inom omradet
studerats och omfattar exempelvis studierna av Kommerskollegium och
Tillvaxtverket enligt ovan. Medarbetare inom Jernbaneverket, Statens vegvesen och
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Trafikverket har ocksa medverkat, bland annat inom de pilotprojekt som bedrivs inom
SIK dar det framtagna frageformularet och hanteringsprocessen for granshinder
dikuterats. Férutom bland de i SIK medverkande aktorerna har problematiken och
hanteringsmojligheterna kring granshinder &ven diskuterats med Grensetjansten och
Granskommitten.

SIK_P4_Trondheim2pptx X | u Databas - Lista pa grinshi x \ —

€« C M [ infrastrukturkompetens.eu/granshinder/data

bas-gransninder-lista/

EQ_‘:‘:}Z- Skandinavisk infrastrukturkompetens L + Nyt Redigera sida SEO @

~~
(% <7 Skandinavisk OmSIK Pilotprojeit Granshinder

e Infrastrukturkompetens

Rapport Granshinder

1. Sammanfattning Databas — L|Sta p‘a granshlnder
2. Bakgrund

3. Hinder for ... Battenburgmdnster

4. Eit globalt perspektiv Eurocode - Norska tillagg

5. Tidigare rapporter Fagbrev
6. Tidigare modeller ~
Hastighet Fér vigarbetsmaskiner
7. Processen att ...
. - Kommunikation lokFarare
8. Fragor som stallts unikaren :

9. Exempel p3 ... Kulturella skillnader

10. Analys av ... Norsk tull

11. Exempel pa ... Olika kurskrav vid arbete pa vag

Figure 12. Vy 6ver SIK:s granshinderdatabas

Ett antal granshinder inom infrastruktur mellan Sverige och Norge har identifierats
utifran erfarenheter hos medverkande personer i SIK. Dessa granshinder ar av bade
formell och informell karaktar och omfattar exempelvis: farg pa vagmérkesreflexer,
fordonsmatt och fordonstyngder, momskostnader och tull- och deponeringsavgifter,
olika behdrigheter i Sverige och Norge for att utféra samma arbete, varierande
certifieringar kring sékerhetskrav samt kulturella skillnader och sprakliga barriarer.
Dessa granshinder kan delas in i formella granshinder vilka paverkas av lagar och
forordningar (till exempel fordonsmatt och vikter eller farg pa vagmarkesreflexer) och
informella granshinder som omfattar kulturella och sprakliga barriarer (SIK, 2013)

4.3.4.4 SIK:s kategorisering av granshinder

Inom SIK finns en databas i vilken identifierade granshinder samlas in. Varje specifikt
granshinder ges har en benamning och beskrivs utifran ett antal fragor identifierade
inom SIK enligt foljande:

Namnge och beskriv gréanshindret

Bendmning och identifikation av granshindren ar av stor vikt for att i ett senare skede
mojliggora en uppfoljning av de observerade granshindren. Da syftet ar att identifiera
granshinder anses det dven vardefullt att representanter ur pilotgrupperna inom SIK
eller andra som intervjuats sjalva far namnge och beskriva granshindren utifran egna
erfarenheter och med egna begrepp.

Ar granshindret formellt eller informellt
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Granshindret beskrivs har antingen som formellt (exempelvis beroende pa att Sveriges
och Norges lagar och regelverk inte fungerar optimalt tillsammans) eller som
informellt (exempelvis beroende pa bristande eller svartillganglig information). Svaret
pa om granshindret ar formellt eller informellt kan ge en fingervisning at vilken
instans som bor underrattas i syfte att hitta en 16sning pa hindret. Fragan kompletterar
aven foljande fragor med syftet att skapa gynnsammare forutsattningar for
uppfdljning av de observerade granshindren.

Vem paverkas av granshindret

Denna fraga syftar till att besvara hur langt ifran individen granshindret paverkar,
vilket innebér att respondenten ombeds beskriva granshindret som internationellt, EU-
specifikt, nationsspecifikt, branschspecifikt,  organisationsspecifikt  eller
individspecifikt. Om granshindret anses vara individspecifikt &r det dven av intresse
att undersoka huruvida hindret paverkar andra medarbetare i individens omgivning.
Denna fraga kan i likhet med den ovanstaende ge en fingervisning at vilken instans
som lampligen bor kunna losa gréanshindret.

Databas — Granshinder

Status i losningsprocess: Last

Battenburgménstrade (FlerfFargat rutménster som anvénds Fér atkt maximera
svnlighet) Fordon Far enligt dagens regelverk anvindas i Sverige men inke i
Morge,

Formellt/InFormellt: Formellt
Vem paverkas: Internationellt
Organisation som kan losa problemet:

For vem Far dek stdrst effekk: Firetag

Figure 13. Exempel pa vy 6ver information kring granshindret "battenburgmonster” i SIK:s databas

Forslag pa vart man vander sig for att 16sa granshindret

Denna fraga riktar sig direkt mot vilken instans som skulle kunna lésa granshindret.
Det har inom SIK visat sig att flera granshinder varit kdnda under langre tid och det
anses darfor viktigt att respondenten far svara fritt och ges stort utrymme att komma
med forslag pa vilken eller vilka mojliga instanser det gar att vanda sig for att finna en
l6sning pa granshindren. Flera granshinder kan aven anses vara komplexa, vilket
motiverar 6ppna svar pa denna fraga.

Hur svart ar det att [6sa granshindret och hur viktigt ar det att 16sa det

Denna fraga amnar motsvara komplexiteten att 16sa granshindret (enkelt att atgarda —
svart att atgarda) samt effekten vid en I6sning av granshindret (liten betydele —
avgorande betydelse). Denna fraga kan anvandas for att sammansétta en
prioriteringsordning pa de identifierade granshindren och kan saledes vara anvandbar
vid hanteringen av dem. Svaret pa denna fraga skall dven kunna visualiseras genom
att anvanda en skala fran 0-4 pa de bada delfragorna.

24 CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2013:147



I vilken del av samhallet far en 16sning av granshindret mest effekt

Till denna fraga hor tre svarsalternativ: direkt effekt (foretag), indirekt effekt
(bransch) samt samhallsnytta (samhalle). Denna fraga ligger néra fraga tre och fraga
fyra (Vem paverkas av granshindret och vart man skall vanda sig for att losa
granshindret). Till skillnad frdn dessa tva fragor riktas denna fraga mot
samhallsinstanser och pa sa satt kan den anvandas som ett riktmarke at till vilken del i
samhallet som bor ta hand om grénshindret.

Vilken status har 16sningsprocessen av granshindret

Denna fraga behandlar vilken status IGsningsprocessen av granshindret har och
svarsalternativen delas in i avskriven, 16st, 16st till viss del, under behandling samt
vilande/avvaktar.

4.3.4.4.1 Bilaga till fragor for identifiering av grinshinder inom SIK

Det har inom SIK framkommit att utforligare information an den som kan hamtas ur
fragorna ovan kan vara nddvandig for att hantera granshinder. Foljande fragor anses
nodvandiga for att dels mojliggora forstaelse for hindren och dels for att skapa en
grund till férslag om atgéarder och hamnar i granshinderdatabasen i en bilaga till varje
granshinder:

(Bilaga) Beskriv granshindret sa utférligt du kan

Det har inom SIK visat sig att medverkande individer haft stor kunskap om
granshinder samt dess orsaker, det ar darfor av vikt att denna kunskap samlas in och
presenteras pa ett tillgangligt satt.

Fordjupad Forklaring: Ba::enburgmﬁns:ra_de (Flerférgat rutmdnster som
anvands Fér att maximera svnlighet) Fordon Far enligk dagens regelverk
anvdndas i Sverige men inte i Norge,

Konsekvenser: UtFérande av arbekte i Morge med svenska Fordon med denna
monstertyp hindras.

Hur stork varde har en lésning:

LésningsForslag: Detta granshinder léstes genom mailkonktakt mellan
Trafikverke :_u:uch Statens vegvesen dar dekt Framkom akt battenburgménsteri
sig inte dr nagot hinder sa lange Fordonet uppfyller normala Fordonskray,

Figure 14. Exempel pa vy 6ver bilagan till granshindret "battenburgmonster” i SIK:s databas

(Bilaga) Vad for granshindret med sig for konsekvenser

Fragan ar i grunden en vidareutveckling av fragorna 2, 3 och 6 dar konsekvenserna for
grénshindret utvarderas ur ett samhallsperspektiv beaktas. Genom att ge respondenten
utrymme att uttrycka sina synpunkter och tankar kring vilka konsekvenser
grénshindret for med sig tillféras problematiken en praktisk dimension. Vid forsok har
denna dimension visat sig vardefull nér granshindret skall lyftas upp till ratt instans
for att kunna losas.
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(Bilaga) Hur manga drabbas av granshindret och hur stort varde paverkar det

Ambitionen med denna fraga &ar att ge en fingervisning at det ekonomiska vardet
konsekvenserna av granshindret for med sig samt hur manga som drabbas av
granshindret.

(Bilaga) Vad finns det for 16sningsforslag pa granshindret

Det har inom SIK framkommit att medverkande personer sjalva haft tydliga
uppfattningar om vad som behover gdras for att I6sa ett granshinder. Av denna
anledning kan erfarenheterna och forslagen fran individerna som presenterat hindren
vara av stor vikt for mojliggérandet av vidare hantering.
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5 Resultat

| detta avsnitt presenteras resultatet av utférda méten med entreprentérerna Mesta,
NCC, Peab och Svevia. Resultatet ar uppdelat i tva delar, dar den forsta beskriver
framkomna tankar och asikter kring granshinder fran de sex forsta motena som
genomfordes hos entreprendrerna inom SIK:s pilotprojekt Vintervaghallning. Denna
del foljs av en redogorelse for de tre efterfoljande intervjuerna under vilka bade
grénshinder samt skillnader i1 kultur och ledarskap mellan Sverige och Norge
diskuterades.

5.1 Resultat av sex moéten med entreprentrer, utforda
mars-april 2013

Under det forsta av dessa sex moten framkom att skillnader mellan Sverige och Norge
finns avseende utseende pa snostor, vilka anvands for att forare av plogfordon skall
veta hur vagar gar vid snorgjning. Vidare namndes att markning och utrustning av
fordon skiljer sig landerna emellan, bland annat gallande sa kallat battenburgmonster
vilket &r ett tvafargat rutménster som forutom pa svenska vintervaghallningsfordon
aven anvands av exempelvis polisen. Slutligen namndes under detta méte att det fran
svenskt hall upplevs problematiskt och omstandigt med fragor géllande norsk tull.

Figure 15. Exempel pa snostor och battenburgmoénstrat fordon (Trafikverket
2013, Ecoprofile 2013)

Under det andra métet gavs ett exempel fran den norska sidan da det vid ett tillfalle
under kvéllstid varit problematiskt att ta sig éver gransen mot Sverige med plogfordon
for att hjalpa till med snorgjning pa den svenska sidan.

Vid det tredje motet namndes att problem finns med sidoplogar pa plogfordon, sa
kallade vingar, vid snérojning i Norge (dessa plogar ar tillatna i Sverige).

Vid det fjarde och femte motet fanns hos entreprendrerna i fraga ingen erfarenhet av
granshinder.

Det sjatte motet som &gde rum i Norge ledde till samtal géllande ett antal granshinder,
vilka omfattade: Onskan om likstallande av kompetenskrav for sa kallad
“arbeidsvarsling”, skillnader i krav pa mairkning av plogfordon och saltspridare,
skillnader i matt pa fordon mellan landerna vilket paverkar monteringsmojligheter av
urustning, en énskan om att harmonisera utférandet av plogfasten pa plogfordon samt
tull- och avgiftsfragor vilket lett till administrativt arbete och kostnader for flytt av
maskiner och utrustning dver gransen.
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5.2 Resultat av tre intervjuer med entreprenorer, utférda
maj-juni 2013

Nedan presenteras resultatet av tre intervjuer, uppdelat i en del géallande granshinder

och en del gallande skillnader och likheter i kultur och ledarskap mellan Sverige och

Norge. For de intervjuades anonymitet dr de i1 avsnittet kallade ”Person A”, ”Person
B> och Person C”.

5.2.1 Skillnader och likheter i kultur och ledarskap mellan Sverige
och Norge

5.2.1.1 Sprak och kommunikation

Avseende sprak och kommunikation namner Person B och Person C att spraket till en
borjan kan leda till missforstand men att det gar fort att lara sig facktermer med mera,
sa att missforstand efter mellan ett par veckor och en manad endast dyker upp i det
vardagliga spraket. Person C tillagger att han uppfattar det som att svenskar har lattare
for att lasa an for att skriva pa norska, samt att norskar har lattare for att forsta
svenska pa grund av det utbud av svensk media genom tv etc. de haft under lang tid.
Uppfattningen finns ocksa att den storsta utmaningen att komma som svensk till
Norge &r att ordna med en norsk bank, kontakta skattemyndigheten och andra mer
praktiska an sprakliga bitar, vilket enligt den intervjuade kanns som nagot krangligare
an det borde vara.

5.2.1.2 Skillnader och likheter i ansvarsférdelning och arbetsledning

Person A namner att han uppfattar det som att det i bade Sverige och Norge ses som
viktigt att skapa delaktighet och forstaelse vid beslutsfattande, samt att mycket ar likt
géllande kultur landerna emellan. Dock kan skillnader férekomma inom enskilda
foretagskulturer som skapas lokalt genom att exempelvis en platschef satter sin pragel
pa den grupp han eller hon leder.

Person B ar av en nagot annorlunda asikt och havdar att det i Norge finns en stdrre
kultur av toppstyrning, men att han provat pa annorlunda arbetssatt med malet att na
battre kvalitet genom att skapa storre delaktighet i beslutsprocesser. Person A
uppfattar &ven att entreprendrer i Norge har storre respekt for auktoriteter och
exemplifierar detta genom att ndmna att om polisen ringer och ber om att
entreprendren skall utfora saltning av véagar sa gors detta utan att ifragasatta varfor.

Toppstyrning vittnar dven Person C om genom att uppleva att det i Norge &r nagot
viktigare med titlar och hierarkier jamfort med Sverige som han upplever som
mjukare med avseende pa dessa faktorer:

“Hantverkare och kollektivanstallda skall vara ganska sa sjalvgaende och
initiativtagande i Sverige medan det i Norge finns personer i hogre hierarkiska
nivaer som bestammer vad som skall goéras och i vilken ordning arbete skall
utforas” — Person C
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Vidare beskrivs att sett till bestdllare kan Statens vegvesen uppfattas som mer
styrande an Trafikverket. Detta visar sig exempelvis genom att det i Norge &r storre
fokus pa detaljstyrning, har Statens vegvesen kopt en produkt sa skall arbetet utfors
enligt bestammelser oavsett om det behovs eller inte. Har ser person B mojligheter for
Statens vegvesen att sénka kostnaderna:

”Skillnaden ar att Statens vegvesen vill vara mer styrande an vad Trafikverket ar i
Sverige som jag uppfattar tittar pa resultatet och produkten vi levererar. Har skall
skyltar tvattas och jag vill inte att man tvattar sonder reflexerna pa skyltarna. Men
de har kopt produkten och da skall vi tvatta oavsett om det behdvs eller inte. Har
finns en mojlighet for Statens vegvesen att fa detta lite billigare om man kan gora
bedomningen att 30% av skyltbestandet skall tvattas varje ar. Da blir det ju ett
annat pris” — Person B

5.2.1.3 Attraktionen pa yrkesman landerna emellan

Uppfattningen finns att det ar mer attraktivt for svenskar att arbeta i Norge an at andra
hallet, detta ar nagot som enligt Person A har att géra med lockande Iéner och antalet
arbetstillfallen som finns i Norge, men som Sverige inte pd samma sétt kan erbjuda
norrmannen. Person A uppfattar det ocksa som att svenskar ses som valutbildade och
attraktiva i Norge, samt att mojligheten till bra Ioner och de manga arbetstillfallena
Okar svenskarnas lust att prestera, nagot som gér dem an mer attraktiva.

Detta visar enligt Person A pa att kulturen inte &r sa olik eller paverkande, nagot som
aven visar sig i att den norska delen av det foretag han arbetar i planerar att rekrytera
svenskar genom det svenska bolaget via kampanjer i svenska skolor. Detta ses som ett
satt att mota det norska rekryteringsbehovet.

Ytterligare en positiv syn pa svensk arbetskraft ar att svenskar enligt Person C
uppfattas som plikttrogna:

"Ndr dagen dr slut avslutar en svensk det han haller pa med innan han gar hem,
medan en norrman oftare slapper det han arbetar med for tillfallet ur handerna
och gar néar klockan ar fyra.” — Person C

Person C namner vidare att det finns en positiv syn i Norge pa svenska entreprenorer,
samt att entreprendrer i Norge har en forhallandevis battre dialog med Statens
vegvesen dn vad entreprendrerna har med Trafikverket i Sverige:

“"Hos Statens vegvesen finns fler personer att ha som motpart per driftomrdde dn
vad det gor hos Trafikverket, bestdllaren blir alltsa mer tillgdnglig” — Person C

En annan positiv kommentar om Statens vegvesen ar att de tillhandahaller ett bra
rapporteringssystem for sina entreprendrer. | detta system &r de norska vagarna
fotograferade fotograferade med ett visst mellanrum, vilket underldttar genom att
entreprendrerna kan ladda ner filer med dessa foton fran internet nar de skall rakna pa
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kostnader for arbeten for att fa en verklighetsoverstimmande bild. Statens vegvesen
har enligt Person C &ven bra funktioner for att rapportera brister.

A andra sidan beréattar Person C att det i Sverige finns ett vélutvecklat VviS-system
med ett hundratal VviS-stolpar, vilket saknas i Norge. | Norge gar man enligt Person
C "ut pa trappan och ser efter om det bérjar frysa pa”,
vilket leder till att det i Norge gar at mycket mer salt an i
Sverige pa grund av avsaknad av information. | Sverige har [
vigarna aven Kkarterats for att avgora var det oftast blir |

halka, varefter \VviS-stationer placerats ut.

Vagvéderinformationssystem — VviS — anvands for att
erhalla exaktare vaderinformation &n vad normala prognoser
kan ange. Trafikverkets VviS-stationer finns utplacerade
langs vagar dar stor risk for halka forekommer.
Informationen som gar att hamta ur VviS-stationen kan
sedan anvandas for att avgbéra ndr snordjning och -
halkbekampning behéver utforas, saval som nar trafikanter Figure 16. Vvis-station
bor varnas (Trafikverket, 2013c). (Trafikverket, 2013)

5.2.1.4 Hogre sjukfranvaro i Norge

En skillnad jamfort med i Sverige ar enligt Person A att det i Norge rader hogre
sjukfranvaro, och aven en skillnad pa sa satt att arbetsgivaren i Norge har en hogre
utgift for en sjukskriven anstalld an i Sverige. Detta har enligt Person A traditionellt
sett varit en skillnad mot i Sverige men han namner att det inom foretaget han arbetar
i gors forsok att skapa en forbattrad sakerhetskultur med férhoppningen att detta skall
leda till att de anstéllda blir friskare och tillbringar mer tid pa arbetet. Person B
namner ocksa skillnaden i antalet sjukskrivningar, och tror att detta kan ha att gora
med skillnader i karensdagar, vilket &ven Person C berattar om:

I Norge finns 30 sjukdagar att ta ut per ar utan behov av likarintyg, vilket far en
negativ foljd i att det uppenbart gar att utnyttja detta infor till exempel skollov.
Det kan vara sa att en person tar ut sin semester under den forsta halvan av aret,
for att sedan utnyttja de 30 sjukdagarna under den andra halvan. Detta ar
ofrdnkomligt, men viktigt att beakta for foretag i Norge ” — Person C

5.2.1.5 Arbete i granstrakter och forslag pa erfarenhetsutbyte

Person B namner gallande mojligheten att kdra Over gransen for att utfora arbete att
det i driftomradet Alvdalen anvénts norska fordon pa sveriges sida av gransen, men
huruvida det fungerar for svenska fordon att kora in i Norge var vid intervjutillféallet
oklart. Gallande granstrakter foreslar Person B samarbete mellan Sverige och Norge i
nagot driftomrade for att kunna utbyta kunskaper:
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"Nagot som skulle varit riktigt bra hade varit att i nagon grdnstrakt slda ihop tva
driftomraden och kort dem i lag, det tror jag hade kunnat skynda pa utvecklingen.
Da far man ju lov att harmonisera och gjort en utvardering, till syvende och sist
ar det ju pengar i det har ocksa. Man hade nog kunnat lara mycket av varandra ”
— Person B

5.2.1.6 Ovriga skillnader

Gallande entreprendrer papekar Person B att en skillnad gallande fordon finns i Norge
jamfort med Sverige pa sa satt att forarna garna véljer fordon som &r
overdimensionerade och byggda for att kéras hardare an i Sverige:

“De har ett annat tink, det skall vara sd grovt och robust det bara gar. Det ar
overdimensionerat for att halla for att kora som de gor, de har en vildig blyfot” —
Person B

Detta har enligt Person B dven inverkan pa kostnaderna for vintervaghallning:

“Det jag uppfattat rent prismdssigt dr att skulle man ndja sig med en mindre bil
med svagare motor och lite mindre brénsletorst.. den biten far vi inte med oss. |
slutindan dr det ju vi som fdr betala priset” — Person B

Person B ndmner vidare att vissa skillnader i utférande av arbetet finns, dar Sverige
ligger nagot fore genom att sidoplogar anvénds i storre utstrackning:

"Vi har nu sju bilar som har sidoplog, sa de plogar lite bredare. Traditionen hdr i
Norge ar val att man har ett frontskar bara, en frontplog. S& det gar at lite mer
enheter, man vill gdrna dka tandem” — Person B

Fragan om sidoplogar presenteras dven nedan som ett granshinder da de é&r tillatna i
Sverige men kréver ansokan om dispens for anvandande i Norge.

Geografiska skillnader finns pa sa sétt att det i Norge finns mer fjallomraden med risk
for skred vilket kan ses som en sérart jamfort med Sverige.

Person A berdttar att organisationen han arbetar i just nu befinner sig i en
uppbyggnadsfas, vilket medfort att nagra storre problem eller skillnader gentemot
Norge &nnu inte identifierats. Han uppleven upplever gransproblematiken som en
okomplicerad fraga egentligen, dock behdvs mer arbete tillsammans med den norska
organisationen for att se vilka skillnader som existerar. | nuldget ser han dock mer
likheter landerna emellan an vantat.
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5.2.2 Identifierad granshinderproblematik

| dett avsnitt presenteras de granshinder som framkommit under de tre intervjuer som
utfordes under maj-juni 2013.

e Reflexer pa snostor: Vid inkop av snostor till Sverige tog man hjalp av
inkdpsorganisationen, men det finns olika krav dér snostor i Sverige skall ha
en 20 cm reflex medan den i Norge skall vara 10 cm. Detta ses som ett litet
problem da det gar att ordna hos tillverkaren. Leverantoren i Norge levererar
ofta till Sverige men man maste vara uppmarksam pa att stalla om detaljerna,
vilket kan vara stérande. | Sverige finns inget reflexionskrav, utan istallet krav
pa synlighet fran ett visst antal meter. Entreprendren upplever detta som att det
ar mer detaljstyrt i Norge.

e Skyltning: Norge galler annan fargnyans och annat utseende vilket gor att
samma skyltar inte kan anvéndas Over gransen. Detta medfor att dubbel
uppséttning av skyltar kravs for att kunna korsa riksgransen.

Da trafikregler till stor del 6verensstammer mellan Sverige och Norge finns
uppfattningen hos entreprendrerna att skyltning for vag borde kunna likstallas
och att en konkurrensfordel hade kunnat uppnas.

e Onskan om likstallning av vinterkurser och kurserna “arbete pa vig” och
”arbeidsvarsling”: Kursen “arbete pa vdag” borde kunna likstdllas med den
norska motsvarigheten vilken kallas ”arbeidsvarsling”, detta krdver dock enligt
Person B att skyltning sker pa samma sétt i bada landerna. Kurserna har enligt
Person B samma upplagg men olika kompetenskrav, vilket leder till en énskan
om att utford kurs i det ena landet skall ge godkannande &ven i det andra.
Motsvarande dnskan om likstéllning finns for kursen inom vintervaghallning.

e Skillnader i matt, utseende och utrustning av fordon: Anlaggningsbilar &r
byggda olika i Sverige och Norge, de ar bland annat kortare i Norge vilket
forsvarar montering av exempelvis sidoplogar. Maskiner och fordon: Lastbilar
ar i Norge kortare an i Sverige, detta gor att det ar svart att fd pa viss
utrustning som en saltspridare utan att modifiera fordonet. Svenska lastbilar &r
aven fem cm bredare, vilket gor att svenska lastbilar inte far dka Gver gréansen.

e Markning av fordon: Markning av plogfordon och plogar fram- och baktill
skiljer sig at mellan landerna. | Norge galler bland annat att plogar baktill skall
vara lackerade matt svart, och framtill i en gul nyans med en langsgaende
reflexremsa.

e Dispens pa plogar: Dispens kravs pa vissa plogtyper i Norge, till exempel pa
sidoplogar. En entreprendr anser att riktlinjerna kunde varit tydligare fran
Norges sida om ndr man behover ansoka om dispens. | Sverige réknas man
som arbetsplats om man gar fram med en bred bil och skyltar for bilen, har
kravs darfor ingen dispens.
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Figure 17. Plogbil utrustad med sidoplog (Trafikverket, 2012)

e Svarigheter att satta sig in i skattefragor etc.. Man maste ga till
skattemyndigheten for att fa ett norskt personnummer, darefter kan man 6ppna
bankkonto och hyra lagenhet. Detta kan heller inte goras ifran Sverige utan
man maste aka till Norge och ordna ett norskt personnummer pa plats. Person
C nédmner hér att hans foretag upprattat en checklista for dessa procedurer,
varfor det inte dr ndgot storre problem for foretaget, dock tror han att det for
ett i Norge nyetablerat foretag kan innebéra svarigheter.

e Tidsbegransat tillstand for svensk vistelse i Norge: Svenska akerier far inte
aka in i Norge mer an ett visst antal timmar, detta kan enligt en entreprendr ha
att gora med norska transportarbetarfacket. Fordon som lagar hal och sprickor
i vagar vill man garna kunna kora éver gransen, men som laget ar nu far den
bara vara inne i norge ett antal timmar. Oklart om det gar att soka dispens for
detta. Vad som asyftas har kan ha att géra med vad Tillvaxtverket (2012)
bendmner “krav pa etablering i Norge” under kategorin Regler for export av
tjanster och produkter.

e Sakerhetsarbete pa vag i Sverige: | Sverige galler hogre krav pa sakerhet vid
arbete pa vag an i Norge.

e Kontraktsmassiga skillnader: | Sverige finns standardforeskrifter som AB,
ABT etc., jamfort med vilka det finns skillnader i Norge. Detta medfor att man
maste vara noggrann och forsiktig i att lasa kontrakt, har kommer &ven spraket
in och det galler att tyda vad som star for att fa ratt forstaelse.

5.3 Resultat av intervju med Infranord, utférd augusti
2013

| detta avsnitt presenteras resultatet av en intervju gjord med Infranord for att utreda
om identifierade granshinder inom vintervaghallning paverkar &ven inom
jarnvégssidan. Den intervjuade dr i texten av anonymitetsskél kallad ”Person D”.

e Fagbrev: Problematiken kring fagbrev handlar om att svensk utbildning,
praktik och erfarenhet inte godkanns i Norge dven om exakt samma arbete
utfors i samma miljéer och med samma sékerhetskrav i Sverige.Infranord har
via sitt norska dotterbolag forsokt fa Norsk Jernbaneskole att ordna en
kompletterande utbildning fér svenskar inom de omraden dar eventuella
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skillnader finns mellan Sverige och Norge for att svensk personal skall kunna
erhalla fagbrev, ndgot som dnnu inte lyckats:

”Ddr har vi inte haft nagon storre framgang, vilket jag till viss mdn kan
forsta da det galler deras egna arbetstillfallen. For Jernbaneskolen ar det
ju battre att man gar igenom hela deras kursprogram an att man kommer
och i princip tentar av och gar en kort utbildning och sedan blir godkand.
Dar tror jag det ar ett problem i Jernbaneskolen, det finns inget incitament
for dem att hitta nagon smidig l6sning. Det tror jag dr problemet - Person
D

For att fa fagbrevet finns ofta ett behov av teoretisk utbildning kopplad till
praktik, nagot som kan vara svart att skaffa sig som helt ny pa marknaden. For
att komma runt detta har Infranords dotterbolag sedan 2010 norsk personal
med fagbrev, vilket medfort att svensk personal nu kan ga tillsammans med
dem for att fa praktikdelen. Infranords svenska personal har saledes hyrts ut
till Norge for att erhalla praktik och utbildning, vilket resulterat i att de fatt
fagbrev. Pa Infranord upplever man att problematiken ar kand i Norge, men att
den ges olika prioritet beroende pa vem man talar med:

“De dr frustrerade over det hdr systemet, men det dr pd den nivan med de
som ansvarar for projektets genomférande och sa vidare som man tycker
det har ar hur dumt som helst. Men nar du kommer en vaning hogre upp,
om det ar politiskt eller yttersta ledningen pa Jernbaneverket eller vart det
dr sd blir det helt plotsligt mycket, mycket trogare” — Person D

Pa Infranord pekar man ocksa pa Norges stora investeringar i infrastruktur och
menar att ett behov finns i Norge av att fa in utlandsk arbetskraft for att hjalpa
till med dessa:

“Jernbaneverket i Norge vill ju inget hellre dn att vi ifran Sverige gar in
och hjalper till s att sdaga, med deras investeringsboom. Utan svenska
foretag kommer de inte klara av sina investeringar” — Person D

Fordonsgodkéannanden: Svenska maskiner behover sa kallad drifttillatelse
for att fa ga dver gransen och trafikera norsk jarnvag. Denna tillatelse ges av
Jernbaneverket, till vilket en ansbkan gors som foljs av en forsta bedomning
gallande teknik avseende rétt hjulbaser och axellaster med mera. Ansokan gar
sedan vidare till norska transportstyrelsen som bedémer det svenska foretaget
med avseende pa om det kan ses som en serids leverantor etc.

Rader panik och en maskin enligt Jernbaneverket behdvs sa kan ett
godkdnnande ges sa att maskinen kan tas Over gransen redan under
ansokningsprocessen. Detta galler dock enbart om Jernbaneverket bedémer det
vara viktigt.

Vidare skall alla maskiner med egen motor och bromskapacitet i Norge vara
ATC-utrustade (Automatic Train Control) vilket ar ett system som gor att om
foraren skulle kora mot stoppsignal sa tar ATC 6ver och stannar fordonet.
Krav finns pa ATC pa alla lok i Sverige men inte pa enskilda maskiner.
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Utrustningen gar heller inte att flytta mellan olika maskiner utan ar
fastmonterad pa respektive maskin. For svenska foretag skapar detta enligt
Infranord problem:

“Detta tycker vi dr vildigt, vdildigt konstigt. Det innebar att nar man skall
ga in med en maskin i Norge sa blir det en investeringskostnad pa cirka en
miljon innan du ens kan skicka in handlingarna. De maste vara utrustade
med ATC innan du skickar in handlingarna for drifttilatelse” — Person D

Infranord har fér sin del accepterat investeringskostnaderna da man raknar
med att stanna kvar i Norge for en langsiktig satsning, men ser det som att
kravet pd ATC begransar antalet foretag som kan ga in pa den norska
marknaden:

"Det dr ett hinder for alla som vill etablera sig pa den norska marknaden
ifran Sverige. Ska du ha 6ver fem maskiner sa kostar det fem miljoner. Da
maste du ha antingen ett valdigt langsiktigt perspektiv, eller sa maste du se
en valdigt stor fortjanst for att géra denna investering. Detta gor val att
det dr ett fatal som satsar pa den norska marknaden” — Person D

Ett annat exempel galler sparriktare. Den osterrikiska tillverkaren Plasser &
Theurer tillverkar serier pa dessa (exempelvis 15 stycken under tva ars tid) av
vilka Baneserice, Infranord, Deutsche Bahn och British Rail med flera kdper
nagon eller nagra vardera. Dessa levereras och Infranords maskin godkanns i
Sverige efter visst arbete med handlingar och intyg, och Baneservice i Norge
gor samma sak med sin maskin. Dérefter &r det dock omdljigt att kora den
svenska maskinen till Norge och vice versa utan att fa en ny drifttillatelse.

Man har pa Infranord forstaelse for att modifierade maskiner kan kréava detta,
men en identisk maskin borde kunna leda till ett godkénnande i bada landerna.
I nuléget leder detta till onédig administration.

e Tull: P& Infranord ser man inte tullen som kostsamt s& lange man skéter sina
tullprocedurer. Kostnaderna blir inte stérre an en handlaggningsavgift om man
bara tar maskinerna 6ver grénsen tillbaks till Sverige i tid. Man har dock varit
med om att hyra ut ett sa kallat Quebecset till Jernbaneverket utan att tanka pa
moms och tull. Efter 8-9 manader nar fordonet skulle tas hem var momsen
forbrukad vilket ledde till att ny moms behdvde erldggas. Tagsetet ar darfor
kvar i Norge och hyrs ut.

Detta visar pa behovet av att ha ordning och reda pa papper och for mindre
firmor tror man pa Infranord detta kan innebara problem. Infranord sjélva har
dock personal som enbart jobbar med detta varfor det for dem inte innebar
nagot problem.

o Kontaktledningar: Det finns i Sverige och Norge olika system for gjutande
av fundament for kontaktledningar. Svenska fundament har en bulttopp
bestdende av fyra bultar, bottenplattan pa stolpen har motsvarande fyra
bulthal. Det norska har atta bultar parvis och ar cirkulart. For att anvanda
norska fundament i sverige tog Ulf fram en “0vergangsplatta” som kunde
sattas pa det svenska fundamentet, varpa den norska stolpen kunde séttas pa
fundamentet. Motsvarande Overgangsplatta finns for att anvanda svenska
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fundament i Norge och ar godkant av bade davarande Banverket och Norsk
Jernbanedrift.

Detta ses inte som nagot jatteproblem utan ar nagot som gar att att anpassa sig
till. Dock hade mojligen kostnaderna gatt att sanka genom en harmonisering,
da en sadan dvergangsplatta kostar ca 2500-2800 kr. Det har ocksa visat sig att
skillnaden mellan fundamenten &r historisk, da hallfasthetsvarden med mera ar
likvardiga och utgor ingen skillnad. Vidare finns manga fler exempel dar
teknik skiljer de bada landerna at.

Svetsning: | Sverige anvands SKV-metod och i Norge PLA-metod vid
svetsning, vilket innebar samma teknik men olika leverantérer. Enligt
Infranord kan detta ha att gora med att leverantorerna lyckats Overtyga ett land
vardera om att en viss typ ar battre. FOr att fa svetsa med bada metoderna
kravs tva olika certifikat:

“Det krdvs tva olika certifikat for att svetsa med de olika metoderna,
svenska svetsare maste darmed ha ett extra certifikat for att fa svetsa med
PLA. For detta behovs en tvadagars utbildning samt en viss mangd arbete
utfort per ar for att fa behalla certifikatet. Det ar sant dar som kranglar till
det, men i det stora perspektivet ar inte detta nagot jatteproblem. — Person
D

Begreppsskillnader: Efter Iang tids arbete har man pa Infranord inga problem
med begreppsskillnader, men det finns mycket jarnvégsspecifika uttryck som
har helt olika bendmning i Sverige och Norge. Risken & om man inte sdger
ifran da man kommunicerar med en norsk utan accepterar och tror att saker
l6ser sig. Detta galler framst tekniska termer. Norrman blir inte sa glada om
man forséker med engelska utan vill hellre tala norska/svenska.

Tunneldimensioner: Det finns strackor i Norge dar vissa svenska maskiner
eller typer av laster inte kan fardas, aven om de kan ga fritt pa hela det svenka
jarnvégsnatet:

"Har du en maskin eller en last av ndgot slag som dr exakt inom fria
rummet i Sverige sa kan den ga pa vilken jarnvag som helst i Sverige, men
det ar inte en sjalvklarhet att du kan skicka éver den till Norge da den kan
ga i ett plattformstak eller en tunnel som ar for trang med mera. D4 far
man ga in och gora en ansékan om transport som inkraktar pa fria
rummet. Da lagger norska Jernbaneverket ut en transportvag i
jarnvagsnatet genom en datorsimulering for att finna en fardvag. Forsta
gangen man ska in i Norge och inte kanner till detta kan det ju bli ett
problam genom att man blir stdaende” — Person D

Elektrifierade jarnvagar: Norge har inte alla jarnvégar elektrifierade, vilket
kraver diesellok for att framféra fordon. Infranord anvander oftast diesellok
for att jobba spanningslost vilket gor att det inte ar nagot storre problem, men
dock ur ett tagforingstekniskt perspektiv.
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e Sparsidan: | norge finns vissa ralsvikter som inte ar identiska med sverige,
detta ar historiskt och har att géra med tyskarnas tid i norge under kriget.

e Extrema lutningar i Norge: | Norge finns jarnvagsstrackor dar Infranords
maskiner under inga omstandigheter far ga, beroende pa extrema lutningar
som kraver bromslok med mera for att strackorna skall fa trafikeras. Dessa
lutningar finns exempelvis i norska Flomdalen.

e Signalarbete: Detta skiljer nagot mellan landerna da det finns olika
behorigheter for att fa arbeta med olika signaltyper. I Norge finns sex
behorigheter, exempelvis géallande ATC och fjérrstyrning med mera. Sverige
har ett liknande system dar man blir signalsékerhetskontrollant som
signalarbetare for att fa gora atgarder i anlaggningar. Likt i Norge finns da
olika nivaer, dar man kan vara signalsakerhetskontrollant enbart pa
véagskyddsanlaggningar, véxlar eller stallverk (med olika typer som 65 och 95
med mera).

Sett till dessa sakerhetsnivaer pa sakerhetsfolk inom signalarbete har Sverige
antagligen fler an vad som finns i Norge.

Gallande mojligheten till harmonisering inom detta omrade ser man pa
Infranord en svarighet i att fa Trafikverket och Jernbaneverket att harmonisera
detta da det inom signalsektorn finns ett stort fokus pa sakerhet inom
signalarbete och signalséakerhet.

| Sverige kan man vara signalsakerhetskontrollant for vagskyddsanlaggningar,
varpd man senare laser en veckas utbildning for att bl
signalsékerhetskontrollant for ATC och olika typer av stallverk med mera. Nar
man varit signalarbetare i 8-10 ar ar man i Sverige fullard och enligt Infranord
fungerar det ungefar pa samma satt i Norge dar det finns fagbrev 1-6 dar man
som signalarbetare far arbeta med olika typer av anldggningar genom att borja
med den enklaste varianten for att sedan vidareutbilda sig.

I Norge skall en erfaren person aven kunna verifiera att man fatt praktiken och
fatt nodviandig kunskap. Aven om utbildningar och sétten att lara sig mer
avancerade anlaggningar allts ar lika kvarstar dock det stora sakerhetsfokus
som finns som ett hinder f6r harmonisering.

Det tekniska regelverket ser nagot annorlunda ut landerna emellan, men det
har Infranord anpassat sig till. Trafikverket har forfattningssamlingen BVF
(banverkets foreskrifter), BVH (handbdcker) plus ytterligare ett antal
foreskrifter. Dessa skiljer sig ndgot mot Norge, och hade dessa kunnat
samordnas med Norges regelverk skulle l&gre kostnader méjliggoras:

"De tekniska specifikationerna skiljer sig ocksa litegrann. Om jag suttit pa
kommunikationsdepartementet eller samferdseldepartementet i Oslo sa
skulle jag se en idé i att forsoka samordna det har da det totalt sett skulle
minska kostnaden for jarnvéagssektorn i bade Norge och Sverige genom
storre volymer och pressade priser med mera. Ur mitt perspektiv som
entreprendr ar det egentligen inget problem. Vi anpassar vara
arbetsmetoder sa att vi kan leverera den tekniska kvalitet eller
specifikation som man kraver. Men det &r klart att sa fort man gar ifran en
standard sd kostar det ju lite mer” — Person D
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Skattefragor: Vid arbete i Norge behdver svenskar skaffa ett norskt
personnummer samt ordna med passkopior. Nodvandigt for att fa vistas i
Norge &r ocksa att skicka in blanketter till norska skatteetaten angaende vilket
projekt man skall arbeta vid och mellan vilka datum, vilken typ av uppdrag
som avses (uthyrning eller underentreprendr) vilket har att goéra med om skatt
skall betalas i Sverige eller i Norge, vidare behdvs éven passkopior.

Skattar man i Norge sa goér man det for hela perioden man ar dar. Man skall
aven anmala till forsakringskassan sa att det svenska foretag man ar anstalld i
fortsatter betala in sociala- och arbetsgivaravgifter da de arbetande ér tillfalligt
ivdg. For den delen av Infranords personal som arbetar i Norge har man tagit
hjalp av Deloitte for arbete med deklarationer med mera.

Halls inte alla uppgifter om svensk personal i Norge uppdaterade finns risken
att denna personal blir hemskickad. Enligt Infranord &r Jernbaneverket
revisionstata mot de foretag som inte ar inhemska, vilket medfér att om
exempelvis en svensk platschef arbetar i Norge och far ytterligare ett uppdrag
och inte tanker pa att anméla att personalen skall vara kvar langre an vad som
tidigare sagts kan problem uppstd. Personalen som da inte har korrekta
uppgifter riskerar att bli hemskickade och detta ar nagot som kraver mycket
jobb, och som enligt Infranord inte borde vara sa omstandigt med tanke pa det
stora antal svenskar som arbetar i Norge. Hos Infranord tittar man nu dock
efter ett dataprogram som larmar om personer &r ndra att forbruka sin
godkanda tidsgrans i Norge, vilket hade setts som underlattande.

Slutsats: Pa Infranord ser man garna att fagbrev och maskingodkannanden ges
prioritet vid hantering av granshinder da dessa fragor borde ligga i bade
Sveriges och Norges intresse:

”Jag tror att godkannandeprocesser av maskiner och personal, skulle man
kunna samordna dem och fa samsyn i det sa hade det underlattat
Jjdttemycket, det skulle det gora. Det skulle oka rorligheten, definitivt” —
Person D

Hos Infranord pekar man vidare pa behovet av medvetandet om problemen for
att i dagslaget kunna handskas med dem som entreprendr. Till exempel
forsatte BB Rail och Structon sina dotterbolag i Norge i konkurs da fér mycket
problem med forseningar och revisioner med mera uppstatt. Skulle man ta bort
den befintliga problematiken sa skulle antagligen flera europeiska
entreprendrer vara intresserade av den norska marknaden.

Gallande fragan om maskingodkannanden kan exempelvis fragan stallas om
krav pa ATC-utrustning skall finnas i bade Sverige och Norge? Detta borde
man kunna komma 6verens om da det skulle gynna rérligheten. Kommer man
dverens om att ATC skall vara standard far alla da ratta sig efter det, men
samtidigt far man en dubbelt sa stor marknad att agera pa vilket bode gynna
flexibiliteten mellan landerna.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2013:147



Gallande fagbrev anser man pa Infranord att svenskar kunna fa tenta av
saknade moment i Norge och visa upp att man har sina teoretiska kunskaper.
Via ett intyg fran Sverige borde man dven kunna visa att man har relevant
praktik. Svenskar har ibland jobbat 25 ar i branschen, men bedéms som
okunniga da de inte har fagbrev. Detta borde ges prioritet inom
Jernbaneverket.
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6 Diskussion

Kulturella skillnader och kommunikationsproblem kunde utifran den teoretiska
referensramen antas relativt sma sett till Sverige och Norge jamfort med andra lander i
allmanhet och med sadana utanfor norden i synnerhet (Grenness 2003, Tixier 1994).
Om detta antagande gar att gora for alla branscher landerna emellan &r oklart, dock
har det under de genomfdrda intervjuerna visat sig att olikheterna gallande
kommunikation och kultur inom den undersbkta delen av bygg- och
anlaggningsbranschen stamt val 6verens med framlagd teori.

Gallande kultur berattar en av de intervjuade att mycket ar likt landerna emellan, och
att mojliga skillnader framst finns i lokala féretagskulturer. Detta kan ha att géra med
Sveriges och Norges gemensamma historia och geografiska nérhet och bekraftar
Kawars (2012), Balsmeier och Hecks (1994) och Grenness (2003) beskrivningar av
kultur som religion, varderingar, historia och omgivning med mera som kannetecknar
en viss etnisk gupp, faktorer som uppenbarligen ar lika landerna emellan.

| Balsmeier och Hecks (1994) studie ndmns vikten av att utveckla fardigheter i
kommunikation mellan kulturer for att klara av en anpassning mot en mer global
ekonomi. Sverige och Norge har har till synes en relativt enkel anpassning att gora, da
spraket enligt de intervjuade utgor ett mindre problem som for svenskar i Norge
minimeras efter mellan nagra veckor och en manad och som for norrmannens del ar
an mindre pa grund av det utbud av svensk tv de lange haft.

Det framkommer i intervjuerna att Norge kan uppfattas som nagot mer bundet till
hierarkier &n vad Sverige &r, hur stor denna skillnad ar kan dock vara svart att avgora i
en begrédnsad studie som denna. Att deltagande och beslutsfattande genom
demokratiska processer som enligt Grenness (2003) ar exempel pa likheter de
nordiska landerna emellan har blivit mer tydliga. Vart att beakta &r ocksa att &ven om
Norge kan ses som mer hierarkiskt &n Sverige sa ar bada landerna till mindre del
hierarkiskt indelade och mindre formellt bundna i sina organisationer &n andra lander
som exempelvis Frankrike eller Belgien (Tixier, 1994). Effekterna av att Norge till
storre del ar hierarkiskt indelat &n vad Sverige ar kan mojligen ocksa ses som
forsumbara sett till Grenness (2003) jamférande studie mellan Australien, Norge och
Sverige dar skillnaderna Norge och Sverige emellan ansdgs vara sa pass sma att
l&nderna kunde betraktas som en enhet.

Betraffande behovet av atgarder for en ledare vid ledning av multikulturella
arbetsgrupper for att forenkla anpassningsprocessen kulturer emellan (Frost och
Walker, 2007), kan detta behov utifran intervjuerna antas vara litet da svenskar
omnamns som valutbildade och attraktiva i Norge. Att svenskar aven ses som
plikttrogna och villiga att prestera bekréftar detta ytterligare. Sveriges l&gre attraktion
pa norrman kan antas ha att géra med de goda arbets- och lénemajligheterna som
redan finns i Norge, da det uppenbarligen inte ar svenska folket i sig som medfor att
norrman stannar i Norge. Har finns dven tecken pa att Smith et al. (2003) har ratt i att
vikt bor laggas pa de olikheter som finns mellan lander istéllet for att fokusera pa
likheterna. Da sprak och kultur &r sa pass likt och latt att anpassa sig till Sverige och
Norge emellan kan det vara vardefullt att lagga stort fokus pa de skillnader och
olikheter i form av granshinder som existerar.

Att det i Norge rader hogre sjukfranvaro an i Sverige ndmns i tva av de tre
intervjuerna med en forklaring i att det i Norge gar att ta ut 30 sjukdagar utan
lakarintyg. Att sjukfranvaron ar hogre i Norge an i Sverige Overlag gar inte att
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sakerstalla utifran dessa intervjuer, det namns inte heller i studierna av Tillvaxtverket
(2012) och Kommerskollegium (2013). Kan det dock utifran fler kallor bekraftas att
sjukfranvaron verkligen ar hogre i Norge an i Sverige sa kan ett forslag vara att
tillgangliggora information om detta enligt Tillvéxtverkets (2012) Kkategori
information for att underlatta for nyetablerade foretag i Norge. Att personer utnyttjar
mojligheten att sjukskriva sig for att fa ledigt skulle exempelvis kunna leda till
problem med tillfallig personalbrist for foretag som inte har denna information
tillganglig.

Exemplet med uppfattningen om att norrmén i stérre utstrackning an svenskar valjer
éverdimensionerade fordon byggda for att koras hardare an fordon i Sverige kan vara
ett tecken pa en kulturskillnad mot Sverige. Detta kan ses som tecken pa en kultur
enligt Kawars (2012), Balsmeier och Hecks (1994) och Grenness (2003) beskrivning
av kultur som foérekomsten av vérderingar, seder och omvigning hos en viss grupp
manniskor. Da detta antagande ar baserat pa resultatet av en enskild intervju gar inga
slutsatser att dra gallande om detta fenomen &r vida spritt i Norge eller om det &ven
existerar i Sverige. Mojligen kan detta hanga ihop med de geografiska skillnader som
finns landerna emellan dar Norge har mer fjallomraden med risk for skred, ndgot som
mojligen kan leda till att 6verdimensionerade fordon anses nodvandiga. Detta kan
aven kopplas till de extrema lutningar inom jarnvag som finns i Norge och som leder
till behov av krav pa de spargaende fordon som trafikerar strackorna.

Pastaendet om att Statens vegvesen ar mer styrande an Trafikverket skulle kunna
kopplas till de andra pastaendena om den storre férekomsten av hierarkier i Norge an i
Sverige. Dock har detta troligen mer att géra med bestallarrollerna som sadana, dar
Statens vegvesen har storre fokus pa funktionskrav medan Trafikverket gar emot en
renodlad bestéllarroll. Vilken bestallarroll som &r att féredra ar dock svart att sia om
da de intervjuade namner att Statens vegvesen har mer personal tillganglig for
entreprendrerna per driftomrdde an vad Trafikverket har, men aven att Statens
vegvesens funktionskrav mojligen leder till hogre arbetskostnader.

Sett till beskrivningen av vélfungerande rapporteringssystem for entreprencérer vilket
Statens vegvesen tillhandahaller kan detta vara nagot for Trafikverket att ta efter, da
det mojligen kan leda till kostnadsbesparingar genom att entreprentrerna har ett
tydligt material att utga fran vid berakning av arbetskostnader. En rekommendation
kan & andra sidan ges at Statens vegvesen att ta efter VviS-system som finns i Sverige
och som av en av de intervjuade ses som vélfungerande. Har ges aven mojligheten att
gora miljovinster da en 6kad mangd information att utga fran exempelvis leder till
mindre behov av saltanvandning.

Gallande forslaget om sammanslagning av tva driftomraden pa vardera sidan av
gransen for att astadkomma erfarenhetsutbyte kan detta vara nagot att féra vidare och
undersoka majligheterna for. Att harmonisera utférandet av arbete for att astadkomma
pressade kostnader genom forandrad praxis borde ligga i bade Statens vegvesens och
Trafikverkets intresse.
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| foljande stycke diskuteras de specifika gréanshinder som framkommit under
intervjuerna med Infranord, Mesta och Peab. Dessa granshinder har forts in i den
databas som finns tillganglig pa SIK:s hemsida
(http://infrastrukturkompetens.eu/databas-granshinder/databas-granshinder-lista/).

Granshinder:

e Tull: Savél under de sex forsta métena med entreprendrer och de efterfoljande
intervjuerna har problematik gallande tull- och momsfragor i Norge namnts,
vilket inte kommer som nagon Gverraskning da bade Tillvaxtverket (2012) och
Kommerskollegium (2013) tar upp detta. Kommerskollegium (2013) beskriver
Norges tullprocedurer som relativt okomplicerade ur ett internationellt
perspektiv, men likval ar det ett granshinder som behover lyftas fram da
Norge, Sverige och évriga EU har ett ett stort ekonomiskt utbyte med varandra
sett till till export och import.

o Skattefragor: Granhinderproblematik gallande svarigheter att satta sig in i
skattefrdgor har namnts vid ett flertal tillfallen i denna studie. Aven dessa
fragor tas upp av Tillvaxtverket (2012) och Kommerskollegium (2013) och
dess paverkan hade mdjligen kunnat begransas genom framtagande av
lattillganglig information for nyanldnda i Norge. Forenklingar inom denna
fraga hade aven kunnat leda till kostnadshesparingar for entreprenérer, som i
fallet Infranord tagit in extern hjalp for hantering av skattefragor for
personalen.

e Utseende pa och utrustning av fordon: Dessa granshinder gallande matt och
markning av fordon och utrustning i form av plogar med mera har visat sig
problematiskt. Granshindren stdmmer Gverens med nationella tekniska regler
beskrivha av Kommerskollegium (2013) samt olika tekniska standarder och
kundkrav beskrivna av Tillvaxtverket (2012). Harmonisering inom detta
omrade kan mojligen leda till konkurrensfordelar och darmed sankta
kostnader.

Ett forslag finns som namnts ovan om att samkora tva driftomraden inom
vintervaghallning och dven andra delar av branschen for att mojliggora en
jamforelse av arbetssatt. Detta skulle kunna leda till erfarenhets- och
kunskapsutbyte och skulle aven kunna forenkla en granskning av de skillnader
som finns géllande fordon genom att titta pa och diskutera dem pa plats.

Foljande text visar pa Statens vegvesens kommande krav géllande plogfordon
for kontraktsaret 2014:

"Spesielle krav til ploger/skjcer.
Bredde

Det kreves dispensasjon for kjoretay ved Dbruk av
broyteploger/skjeer ~med stgrre bredde enn kjoretgyet,
Entreprengren har ansvar for at ngdvendige dispensasjoner er i
orden under kjgring. For utsteding av dispensasjoner for denne
kontrakten gjelder de begrensninger som er gitt i vedlagte oversikt.
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For ploger/skjeer hvor bruksbredden kan varieres under
arbeidsutferelsen og det gis dispensasjon ut over 3,5 m, skal
bredden under transport ikke overstige 3,5 m. Underliggende og
bakmonterte skjeer skal ikke stikke utenfor kjgretayets sider under
transport. Justering av bruksbredde skal kunne gjares fra
farerplass.

Dispensasjonen gjelder bruksbredden som defineres som den
sterste bredde malt vinkelrett pa kjgreteyets lengderetning. Se
figur nedenfor.

Fast utstikk pa venstre side skal ikke overstige 30 cm for
diagonalploger eller 50 cm for spissplog.

All kjgring med redskap som har utstikk ut over motorvognens
bredde skal foretas med ekstra stor aktsomhet.

Merking

Den siden av plogbladet/skjeeret som er synlig for mgtende trafikk
skal veere oransje RAL 2011. Gul RAL 1006/1007 eller annen gul
kontrastfarge kan ogsa brukes. Baksiden av frontplogen/skjaeret
som er synlig for fgreren skal veere matt svart.

Det er krav om markeringslykt som markerer ytterkant av alle
utstikk som gar ut over 15 cm fra motorvognen. Markeringslyktene
skal ha en lysdpning p& minst 15 cm? og gi hvitt lys framover, rodt
lys bakover og oransje til siden. Lyset ma ikke virke blendende og
skal veere godt synlig pa en avstand av minst 150 meter.

Markeringslykter skal veaere plassert ytterst pa utstikket og slik at
de er godt synlig forfra og bakfra. Om mulig ma& overkant av
merking og lykter ikke veere hgyere enn 2 meter over vegbanen.

Foran pa frontmontert brayteplog/skjeer som stikker ut over
kjgretoyets sider og pa sideplog skal det veare refleks i hele
plogens/skjeerets bredde. Stripene skal veere som i skilt 906H og
skra ned mot venstre i kjgreretningen. Hgyden pa det stripete feltet
skal veere 15 cm.

Refleksen skal ha vekselsvis rgde og fluoriserende gulgrgnne
striper som tilfredsstiller kravene til retrorefleksjon i NS EN
12899-1, klasse 3. Skadet evt. slitt markering eller refleks skal
erstattes med ny. Minst 90 % av refleksen skal veere uskadd.
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Bruksbredde
Utstikk

Dokumentasjon p& godkjent montering av plog/skjer

Ved bruk av plog eller skjeer skal det framga av kjgretayets vognkort

at

innfestningen av plogen/skjeret er godkjent samt evt.

begrensninger ved bruken.”

For Sveriges del finns information géllande exempelvis pa fordon monterade
redskap sasom plogar, dar krav pa utmarkning finns i Trafikférordningens 3

kap 838:

”Last som i sidled skjuter ut utanfor fordonet och ar mer an 260
centimeter bred eller skjuter ut mer an 20 centimeter utanfor
fordonet skall vid fard pa vag vara tydligt utmarkt. Sadan
utméarkning behovs dock inte om de utskjutande delarna anda
tydligt framgar for andra trafikanter. Som last réknas &ven
redskap och utrustning som inte ar fast monterad pa fordonet.

Under morker, i skymning eller gryning och i ovrigt nar det ar
pakallat av vaderleken eller andra omstandigheter skall sadan last
som avses iférsta stycket alltid markas ut

1. framtill med en lykta som visar vitt ljus framat och med vita
reflexer, och

2. baktill med en lykta som visar rétt ljus bakat och med réda
reflexer.

Lyktorna och reflexanordningarna skall i sidled sitta mindre an
40 centimeter innanfor lastens yttersta kant. Om lasten ar mer an
260 centimeter bred skall dock lyktorna och reflexerna sitta pa
lastens yttersta kant. Reflexerna skall vara placerade sa lagt att de
kan aterkasta skenet fran andra fordons halvljus

Vilka matt och storlekar ska det vara?

De exakta mattuppgifterna pa vagméarken och lyktor hanvisar vi
till kontraktshandlingen eller Transportstyrelsens
forfattningssamling.”
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I denna text finns till skillnad mot den norska inga anvisningar om specifik
farg eller reflexmarkeringar pa plogbladen. Vilka krav och anvisningar som
finns for utseende pa svenska plogblad, och hur eventuella skillnader paverkar
mojligheten att anvanda samma plogblad i Norge blir darmed en fraga att
utreda vidare.

De norska bestdimmelserna som har visats ar ocksa mer specifika i
angivelserna for lyktor pa fordon, dar det anges att lyktorna skall ha en
ljuséppning om minst 15 cm?® och vara synliga pd ett avstdnd av minst 150
meter. Huruvida de svenska kraven kring detta skapar hinder for anvandning
av svenska fordon i Norge ar aven det oként.

Geografiskt sett ar likheterna mellan Sverige och Norge manga, vilket leder
till fragan om inte samma fordon och samma krav pa utrustning borde kunna
galla i bada landerna. DA norska vagar ar mer rasutsatta an svenska ar det
mojligt att vissa krav behover vara annorlunda i Norge for att dessa problem
skall kunna étgardas, men en harmonisering inom sadana omraden som inte
paverkar ett fordons fysiska mojlighet att utféra ett tyngre arbete sasom
snorojning vid ras borde kunna vara en mojlighet.

e Skyltning: Pa Trafikverket & man medvetna om att det &r olika krav pa den
gula fargen pa vagmarken. Norge har som krav att utméarkning vid végarbete
skall géras med gul bottenfarg pa samtliga vagmarken inom végarbetsplatsen
som dr med i entreprenaden. Hade den norska gula fiargen “vigarbetsgul”
kunnat anvéndas i Sverige hade samma skyltning kunnat anvéndas dven i
Finland dar fyra olika fargnyanser ar tillatna. Norska skyltar kan i dagslaget
darmed anvéndas i Finland och vice versa, men inte svenska skyltar i Finland
och Norge.

Pa Trafikverket namner man forutom skillnaden i fargnyans aven skillnader i
utformning av skyltar, exempelvis géllande vagmarke A20. Pa den svenska
skylten skottar figuren sno at vanster och pa den norska at hoger. Detta &r
enligt Trafikverket principiellt inget problem da bilister inte reagerar pa
skillnaden.

Figure 18. Svenska och norska versioner av vigmirke A20 (ATA
vagledning 2013)

Bade Statens vegvesen och Trafikverket ar intresserade av att ha
specialistkompetenser som &r fardigskyltade och som kan kdra &ver
landsgranserna, aven mot Finland, vilket visar pa ytterligare vinster i en
harmonisering.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2013:147 45



46

En mojlighet till 16sning &ar enligt Trafikverket att presentera fragan for
Transportstyrelsen (som fattar beslut i fragan) och beskriva den som ett
handelshinder genom presentation éver hur manga fordon som aker Gver
riksgransen arligen och drar pa sig kostnaden att behéva andra skyltfarg.

Onskan om likstillning av vinterkurser och kurserna ”arbete pa vig” och
»arbeidsvarsling”: Statens vegvesen och Trafikverket har sedan en tid
tillbaka arbetat med att gora det mojligt att arbeta i bada landerna med samma
kompetensbevis. Da lagstiftningen inom vissa delar skiljer sig mellan landerna
leder detta till att kompetensen inom vissa delar maste forstarkas med
respektive lands krav. Inom manga delar finns dock samma kravstallning och
dar ar malet att na gemensamma krav.

En harmonisering av kurserna sa langt det ar moljigt skulle kunna leda till
Okad rorlighet 6ver gransen och i en forlangning av detta 0kad konkurrens
genom att fler personer blir behdriga att ata sig det arbete vilket kurserna ar en
forutsattning for att fa utfora.

Sakerhetsarbete pa vag i Sverige: Detta ar enligt Trafikverket
uppmarksammat och forsok gors for landerna att ndrma sig en gemensam
kravbild. En harmonisering inom detta omrade &r positivt bland annat pa sa
satt att en basta praxis gallande sakerhetsarbete blir mojlig att na, samt att de
som utfor arbetet far storre mojlighet att ta del av arbetet i grannlandet.

Fagbrev: Frdgan om fagbrev ar problematisk da den enligt person D pa
Infranord verkar vara svar att fa gehor for pa den niva dar beslut om andring
kan tas. Behovet av svensk arbetskraft &r enligt Infranord stor, samtidigt som
det kan vara s att man i Norge varnar sina egna arbetstillfallen. Hur som helst
visar Infranord pa att fragan om fagbrev bor ges hog prioritet vid hantering av
granshinder, da den varit pa agendan under lang tid utan att forandringar blivit
av. Losning av detta granshinder skulle uppenbarligen vara till hjalp for Norge
med dess infrastrukturinvesteringar samt leda till konkurrensfordelar genom
okad attraktivitet for utlandska aktorer att verka pa den norska marknaden.

En lista pa aktuella fagbrev i Norge finns pa hemsidan
http://utdanning.no/utdanningsbeskrivelser/videregaende, dar en mojlig ansats
kan goras for att utreda vilka delar av branschen som paverkas av behovet av
fagbrev.

Fordonsgodk&annanden: Dé behov av maskingodkannanden i respektive land
i dagslaget leder till onddig administration for att i vissa fall flytta 6ver en
maskin som &r identisk med de som finns pa andra sidan landsgransen hade en
I6sning av detta granshinder kunnat leda till positiva effekter som sankta
administrationskostnader och tidsbesparing for entreprendrer. Ett férandrat
beslut om krav pa ATC pa maskiner med egen motor och bromskapacitet hade
aven kunnat leda till att fler aktorer kommer in pa den norska marknaden.

Olikheter 1 begrepp, tunneldimensioner, extrema lutningar och
elektrifierade jarnvagar: Denna problematik handlar om att k&nna till
skillnaderna som finns, det ar alltsa en fraga om tillganglighet till information.
Brist pa information kan exempelvis i fallet med tunneldimensioner i Norge
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leda till att svenska foretag som ar nyetablerade pa den norska marknaden blir
staende med ett spargaende i fordon om det har sadana matt att det inte far
trafikera en viss stracka. Att tillgangliggora information kring dessa fragor for
nyetablerade foretag kan minska risken att misstag med onddig tidsatgang som
foljd gors.

e Olikheter i svetsmetoder, utseende pa fundament for kontaktledningar,
tekniska regelverk samt snostor: Dessa fragor ses av de intervjuade
entreprendrerna som mindre problem vilka det gar att anpassa sig efter. Dock
finns har tankbara mojligheter att som man pa Infranord namnt kunna fa till
sidnkta kostnader genom anvandande av samma metoder och teknik.
Harmonisering inom dessa omraden hade kunnat bli ett led i ratt riktning mot
det av SIK definierade delmélet 6ka nyttan av investerade pengar”.

6.1 Begransningar

Sett till de sex forsta métena med entreprendrer som utfordes mars-april 2013 fanns
vid tva av dessa méten ingen lokal kdnnedom om gréanshinderproblematik. Att den
lokala kannedomen kring granshinder kunde vara begransad var dock ként redan
innan motena, men medverkan vid dessa skedde dnda med syftet att mojligen knyta
kontakter for vidare diskussion kring granshinder i entreprendrernas organisationer.
En positiv slutsats av dessa moéten kan sdgas vara att vidare kunskap kring granshinder
bor sokas i granstrakter eller i de omraden dar personal finns som har erfarenhet av
arbete i grannlandet.

Gallande de tre efterféljande intervjuerna kan fragan stéllas om tre intervjuer varit
tillrackliga for att tacka in ett verklighetséverstammande resultat. Da dessa intervjuer
utforts pa tre olika orter i bade Sverige och Norge kan antagandet goras att s ar fallet.
Att syftet heller inte varit att fa de intervjuade att exempelvis avsléja obehagliga
sanningar, utan istallet ndmna erfarenheter dar mojliga forbattringar ar mojliga kan
ses som positivt. Antagandet om att ett verklighetsdverstimmande resultat erhallits
kan mojligen aven styrkas av att resultatet gallande saval likheter och skillnader i
kommunikation och sprak, synen fran det ena landet pa arbetskraft fran det andra med
mera varit likt de tre intervjuerna emellan.

Den del av den teoretiska referensramen som ror granshinder i norden visar pa
likheter med de granshinder som uppkommit under métena och intervjuerna i denna
studie. Tidigare referenser relaterade till bygg- och anlaggningsbranschen hade dock
kunnat vara av varde for att visa pa mojliga likheter till de omraden som studerats.
Exemplen fran Asien visar dock pa liknande granshinder som de denna studie
resulterat i, vilket kan tyda pa att den diskuterade problematiken ar relevant.

6.2  Slutsatser

Studien visar att vissa av granshindren sasom fragor om skatt, tull, moms och behov
va information redan &r uppmarksammat av organisationer som Tillvéxtverket och
Kommerskollegium. Att tillgangliggora ytterligare information for foretag gallande
hur man gar till vaga inom fragor som skatt och behovet av att anmala att svensk
personal arbetar i Norge kan dock ses som en underlattande atgard.
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Att informera foretag om att olikheter mellan landerna finns, som att exempelvis
tunneldimensioner inte alltid stdmmer 6verens och darmed kan leda till stopp i arbetet,
kan ses som viktig information for de foretag som ar intresserade av att etablera sig pa
det andra landets marknad. Gar det dven att faststélla att sjukfranvaron generellt sett
ar hogre i Norge kan &ven detta vara en fraga att informera om.

Skillnader i hur man skyltar vid végarbeten, skillnader i sékerhetsarbete och kurser
har visat sig vara uppmarksammat av de svenska och norska trafikmyndigheterna, dar
man forsoker narma sig sa lika upplagg som mojligt. Detta kan ses som ett steg i ratt
riktning mot en 16sning av forekommande granshinder inom dessa omraden.

Sett till fagbrev, maskingodkannanden inom jarnvag och fordon inom véagsidan har
dessa fragor visat sig ha stor paverkan pa entreprendrer. Det gar utifran denna studie
inte att klargora hur enkelt eller svart dessa granshinder ar att hantera och minimera,
men da exempelvis frdgan om fagbrev diskuterats en langre tid kan det nu infor
norges stora infrastruktursatsningar vara lage att fa till en forandring. Att fa till ett
gemensamt satt att godkanna maskiner och utrustning kan ocksa ses som viktigt da det
I studien framkommit att det oftast &r detaljskillnader som leder till stérre problem.

Att samordna tekniska krav och foreskrifter dver lag skulle ocksa vara positivt i den
bemarkelsen att det skulle kunna mojliggora pressade priser. Utjamning av
detaljskillnader som entreprendrer beskriver som olikheter som gar att anpassa sig till
men leder till en extra kostnad skulle kunna bli en del i malet som finns i
Skandinavisk infrastrukturkompetens som lyder ’fa mer for investerade pengar”.

Jernbaneverkets, Statens vegvesens och Trafikverket nagot olika roller som bestéllare
enligt kapitel 3 bor ocksa kunna vara en grund for att mellan de olika organisationerna
lara sig av varandra. Entreprentrerna i studien ndmner vissa skillnader bestallarna
emellan, och har kan ocksa finnas majligheter att ta lardom av varandra for att om
mojligt 6ka nyttan av investerade pengar ytterligare.

6.3 Forslag pa vidare studier

Ga in mer pa detaljnivd — vilka fler exempel som fundament till kontaktledningar,
svetsmetoder m.m. finns som skulle kunna leda till sénkta kostnader?

For vidare identifiering av granshinder inom andra delar av branschen - exempelvis
vagbyggnadssidan — ges en rekommendation om en forsta kontakt tas pa regionniva
eller motsvarande i gransnara trakter. Denna rekommendation baseras pa resultatet av
de intervjuer och moten som gjort i denna studie, dar den storsta kunskapen funnits pa
en nagot hogre niva an de som utfor arbetet inom entreprenadforetagen samt i de delar
av Sverige och Norge dar gransoverskridande arbete kan férekomma.

Vidare kan en rekommendation om fokus pa foretag for vidare studier ges, och da
forslagsvis Skanska och Svevia, dér kontakt tagits for denna studie utan att resultera i
intervjuer eller méten. Fran NCC:s sida klargjordes under denna studie fran bade den
svenska och den norska sidan att kunskapen kring gransproblematik inom foretaget ar
liten, mojligen beroende pa de tva olika organisationer foretagen verkar inom i de
bada landerna.

Berdkning av mojliga ekonomiska vinningar genom reducering av granshinder ar
ytterligare ett alternativ till fortsatta studier. 1 denna studie har det framkommit att
flertalet detaljskillnader existerar, som enligt entreprendrerna inte i sig utgor nagra
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storre problem, men likval enligt dem skulle kunna leda sénkta kostnader vid en
harmonisering.

Att berdkna tillaggskostnader i ett langre tidsperspektiv for exempelvis anvandandet
av 6vergangsplattor vid gjutande av kontaktledningsfundament skulle kunna ge en
fingervisning om vilken ekonomisk paverkan granshinder har.

Ett nagot storre projekt skulle kunna vara att som i studien foreslagits sla ihop tva
driftomraden inom exempelvis vintervaghallning och samkadra dem for att pa sa satt fa
till en harmoninsering och arbete efter bésta praxis. Detta skulle kunna géras genom
att ett antal betydelsefulla arbetsmoment véljs ut, varpa arbetssattet jamfors och
utvéarderas for att na ett basta gemensamt utférandesatt. Genom ett sadant projekt
skulle &ven maskiner och utrustning kunna jamforas for att pa plats utvardera och
dokumentera eventuella skillnader.
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