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Till statsradet Catharina Elmséater-
Svéard

Genom regeringsbeslut den 18 mars 2010 bemyndigades d&varande
infrastrukturminister Asa Torstensson att tillkalla en sirskild
utredare for att utreda den samlade hanteringen av stérningarna i
jirnvigstrafiken vintern dr 2009/2010.

Med st6d av bemyndigandet férordnades frin och med den 18 mars
2010 Per Unckel, landshévding i Stockholms lin, som utredare.

Utredningen har tagit namnet Utredningen om stdérningarna 1
jirnvigstrafiken vintern 2009/2010.

Den 15 april 2010 férordnades Pir-Erik Westin som huvud-
sekreterare. Utredningen har bitritts av Anders Bjorklund, PwC.

Utredningen 6verlimnade den 12 maj 2010 en delredovisning.
Hirmed 6verlimnar utredningen sitt betinkande Forbittrad vinter-
beredskap inom jarnvigen.

Stockholm 1 oktober 2010

Per Unckel

/Piar-Erik Westin
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Sammanfattning

Under vintern 2009/2010 drabbades det svenska jirnvigssystemet
av stora storningar. Den direkta anledningen var stora
nederbérdsmingder i form av sné vilket, 1 kombination med string
kyla och fukt, resulterade 1 férsenade och instillda tig.
Stérningarna pdgick under ovanligt l18ng tid och fick betydande
konsekvenser for resenirer och transportképare. Sivil pendel- som
fjarrerafik och godstrafik i framfér allt sédra och mellersta Sverige

drabbades hirt.

Mitt uppdrag

Genom regeringsbeslut den 18 mars 2010 uppdrogs det &t mig att
utreda den samlade hanteringen av vinterns stdrningar i jirn-
vigstrafiken och ge forslag till dtgirder for att forbittra bered-
skapen inom transportsystemet som helhet vid liknande vider-
relaterade situationer.

Flera aktorer har efter vintern 2009/2010 identifierat ambitidsa
dtgirdsprogram for att forbittra sin beredskap infér liknande
hindelser. Infrastrukturférvaltaren Trafikverket, stationsfor-
valtaren Jernhusen samt det storsta jirnvigsfoéretaget inom per-
sontrafik — SJ — respektive godstrafik — Green Cargo — har delgivit
utredningen sina dtgirdsprogram. Dessa &terges 1 bilagor till mitt
betinkande.

De itgirdstorslag jag limnar har utformats efter dialog med
berérda aktdrer och 1 syfte att samordna och komplettera deras
egna dtgirdsprogram.

I en delredovisning av uppdraget den 12 maj 2010 identifierade
jag 1 stort f6ljande problemomraden.

e Kapacitet
o Flexibilitet
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e Rollférdelning
e Information

Genom tilliggsdirektiv den 2 september 2010 uppdrogs det it mig
att, med stéd av Myndigheten {6r samhillsskydd och beredskap
(MSB), planera for och genomféra en krisévning med jirnvigens
aktorer. En sidan ir planerad att dga rum den 11 november 2010
och resultatet kommer att avrapporteras senast den 15 november
2010.

Mina utgangspunkter

En grundliggande utgingspunkt f6r min analys dr det transport-
politiska mélet om jirnvigssystemets tillginglighet och anvind-
barhet.

En annan utgingspunkt ir att borttagandet av det sista formella
tilltrideshindret mot att etablera persontrafik pd jirnvig skedde
den 1 oktober 2010. Den méngfald av aktdrer som pd sikt kan vixa
fram paverkar bilden av vilka dtgirder som bor vidtas.

Under vintern 2009/2010 drabbades resenirer inte bara av for-
seningar och instillda turer. De blev ocksd 1 vissa fall utestingda
frén stationer och de fick ofullstindig eller otillricklig information.
Transportkdpare, som dr beroende av fungerande godstransporter,
drabbades av betydande stérningar och merkostnader. Fortroendet
for jirnvigen som transportsystem paverkades negativt av dessa hind-
elser.

Till jirnvigen knyts ofta stora forhoppningar om okat nyttj-
ande. Samtidigt dr branschens egna ambitioner héga. Jirnvigen ska
bland annat bidra tll kollektivtrafikens gemensamma mal, nimligen
att férdubbla antalet kollektivtrafikresenirer till &r 2020. Bedém-
ningen att jirnvigen 6ver tid kommer att f8 dkad betydelse ingdr
bland utgidngspunkterna fér utredningens arbete.

Det idr uppenbart att den gingna vinterns stdrningar i tig-
trafiken orsakades av en rad olikartade omstindigheter. Det giller
sdvil l3ngsiktiga brister, som en otillricklig kapacitet 1 sjilva jirn-
vigssystemet och brister i reinvesteringar och underhdll. Bristerna
finns sivil inom Trafikverkets ansvarsomrdde som hos jirnvigs-
foretagen. Men ocksd mera omedelbara tillkortakommanden hos
jirnvigssystemets aktorer pdverkade och férvirrade stérningarna
och deras effekter.

10
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Mina dvergripande forslag

Mina férslag till dtgirder utgdr dels frin de initiativ som tagits av
flera av jirnvigens centrala aktorer, dels frin egna dverviganden.
Forslagen ger effekt 1 olika tidsperspektiv.

o Trafikverket bor uppritthilla och arligen till regeringen redovisa
ett samlat dtgirdsprogram for jirnvigens vinterberedskap.

Insatsplaner av det slag som jirnvigens aktdrer nu har redovisat har
dven tidigare tagits fram. Det skedde senast efter den besvirliga
vintersisongen 2001/2002. De 4tgirder som d3 identifierades sam-
ordnades av ddvarande Banverket och omfattade hela jirnvigs-
sektorn. Atgirderna i det programmet framstir enligt min mening
som mycket relevanta och borde, om de genomférdes, inte ha lett
till de problem som vintern 2009/2010 drabbade resenirer och
transportkdpare.

Det finns ingen gemensam bild i sektorn av vad som har genom-
forts frin 2002 &rs dtgirdsprogram och ingen oberoende uppfél)-
ning har skett.

For att de nu aviserade &tgirderna verkligen ska genomforas
foreslar jag att Trafikverket ges 1 uppdrag att samlat och drligen till
regeringen redovisa jirnvigens 3tgirdsprogram fér vinterbered-
skapen.

Jirnvigens samlade 3tgirdsprogram bér med jimna mellanrum
foljas upp och utvirderas si att det anpassas till rddande for-

hillanden.

e Det krivs lingsiktigt utdkade satsningar pd jirnvigsinfra-
strukturen. Underh8llsinsatserna avseende sdvil jirnvigsinfra-
struktur som jirnvigsfordon behéver ocksé forstirkas.

Infrastrukturen har inte bara stor andel enkelspir och begrinsad
redundans. Den ir ocksd sliten. En indikation pd det ir att det
avhjilpande underhéllet har tenderat att 6ka 1 férhdllande till det
forebyggande underhillet.

Langsiktigt miste anslagen till jirnvigen 6ka om mal och ambi-
tioner med jirnvigssystemet ska kunna férverkligas.

11
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Specifika atgardsférslag

e Det krivs utokade driftresurser 1 form av exempelvis sné-
plogslok for att hantera sné och is 1 jirnvigsinfrastrukturen.

Det enskilda forhillande den gdngna vintern som flest aktérer har
kommenterat ir den bristande snoérdjningen. Jag har funnit att
utrustning for snéroéjning har avvecklats dver lingre tid och att det
kunnat ske eftersom den inte varit tydligt efterfrigad. Det har ocksd
framkommit att det finns brister 1 jirnvigsaktdrernas samlade kontroll
over vilken utrustning som totalt sett kan anvindas for vintertjinster.

e Det behovs en utdkning av depder och anliggningar for
avisning.

Utredningen har visat att det saknades depder och lokaler fér avisning
vintern 2009/2010. Fler och modernare anliggningar behévs for att till-
godose behoven. Tillgdngen till mark och andra faciliteter som ir néd-
vindiga for ett fungerande fordonsunderhdll bor vara ett inslag 1
det samlade dtgirdsprogram som jag foreslar for jirnvigens vinter-

beredskap.

e Beredskapsplanerna for vintertjinster behéver utformas pd ett
enhetligt sitt.

Jag har noterat att Trafikverkets interna beredskapsplaner har olika
utformning och definitioner av stdrningsligen. Det forsvrar
dialogen internt inom Trafikverket men ocksd kommunikationen med
entreprendrer och jirnvigsforetag. En enhetlig nationell beskrivning
skulle, enligt min mening, 6ka beredskapsplanernas anvindbarhet.

e Viderprognoserna behéver forbittras.

En viktig del nir det giller formagan att stilla om jirnvigssystemet
frén normalitet till stérda ligen ir en god prognosférmaga. Trafik-
verket bor utveckla den vidertjinst som bestills s3 att den passar
bittre for jirnvigssystemet.

e Det bor finnas planer for trafikreducering och incitament som

stimulerar till férebyggande tgirder.

Jag har funnit att de avtal som reglerar villkoren f6r utnyttjande av
jirnvigsinfrastrukturen — trafikeringsavtalen — saknar bestimmelser
som stimulerar parterna till férebyggande &tgirder. Det modellavtal

12
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som Trafikverket tillimpar innehdller inte heller ndgra forut-
bestimda principer om trafikreduceringar 1 storda ligen. Min
bedémning ir att trafikeringsavtalen kan utformas pd ett sitt som
leder i riktning mot bittre stabilitet och kvalitet 1 jirnvigstrafiken.

e Nationell samordning bor ske avseende prioriterad trafik.

Det saknas 1 dag en samlad bild av hur prioriteringar ska ske i storda
ligen. En sddan skulle vara tll vigledning for sivil branschens aktorer
som kunder. En strategi for prioritering kan med foérdel utvecklas
inom ramen f6r det samlade dtgirdsprogram jag foreslar.

o Overgingen frin stort lige till kris bor fortydligas.

Krishanteringen den gingna vintern inleddes i sent skede. Jag
menar att det rdder oklarhet kring nir stért lige dvergdr 1 kris vilket
kan fordréja nodvindiga insatser.

e Entreprendrsavtalen mellan Trafikverket och underhillsentre-
prendrerna bor fortydligas och standardiseras.

Det finns nirmare fyrtio avtal om drift- och underhdll, inklusive
vintertjinster, i landets fem olika banregioner. Olika definitioner av
vintertjinsternas omfattning och olika ersittningsregler knutna till
dessa tjinster har lett till tolkningssvirigheter och motverkar en
optimal anvindning av resurserna nationellt.

e Stationsférvaltare och jirnvigsforetag bor se over kontakt-
ytorna med resenirerna 1 stationsmiljon och resenirsservicen.
Det behovs en strategi f6r trafikinformation till resenirerna.

I vintras férekom att resenirer var utestingda frin stationer och att
de fick otillricklig service och information 1 samband med stor-
ningarna. De avtalsrelationer mellan stationsférvaltare och jirn-
vigstoretag som reglerar denna service bor dirfér ses dver. Det ir
limpligt att uppmirksamma stationsmiljon och resenirsservicen i
det samlade dtgirdsprogram som jag foreslar.

e Kommunikationen mellan systemets aktorer behover férbittras.
IT-system for trafikinformation fungerade enligt vissa aktdrer som

simst nir den som bist behdvdes, exempelvis blev webbsidor éver-
belastade. Ritt information i ritt tid dr en fortroendefriga for jirn-

13
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vigen. IT-system behover 1 hogre utstrickning dimensioneras efter
de behov som uppstér i stérda ligen.

e Branschens aktorer behdver saméva med viss regelbundenhet
(minst vart tredje dr) utifrdn scenarier med stoérda ligen och
kris.

Kombinationen av ett storningskinsligt jirnvigssystem och en
numera dppen marknad fér nya aktérer kan 6ka risken for stor-
ningar. Det ir nédvindigt att aktérer med vitala roller samévar
utifrdn olika scenarier med stérda ligen och kris. Det har hittills
inte skett men ir sannolikt ett verkningsfullt medel f6r en totalt
sett forbittrad vinterberedskap.

En rimlig beredskapsniva

Jag bedémer att ngon fixerad beredskapsniva nir det giller vider-
stérningar inte gir att fastsld. Det handlar om en avvigning mot
investeringar som dr svir att gora pa ett dvergripande plan. Det far i
forsta hand ankomma pd aktorerna att svara fér denna i grunden
centrala relation med sina kunder.

For regering och riksdag finns det emellertid skil att bevaka att
jirnvigssystemet betraktas som si attraktivt av kunderna att de
transportpolitiska milen kan uppnis.

Nir det av mig foreslagna &tgirdsprogrammet foljs upp och
analyseras, ir det viktigt att detta bland annat sker med utgingspunkt i
dess formaga att f6rebygga och hantera storningar i ett kinsligt system
med stora begrinsningar.

14



Summary

The Swedish railway system was affected by major disruptions in
winter 2009-2010. The direct cause was the substantial amount of
precipitation in the form of snow which, in combination with
severe cold and moisture, resulted in delayed and cancelled trains.

The disruptions lasted for an unusually long time and had a con-
siderable impact on passengers and freight customers. Commuter,
long distance and freight traffic, primarily in southern and central
Sweden, were hit hard.

My remit

A Government decision of 18 March 2010 gave me the task of
examining the overall way in which the winter’s railway service
disruptions were handled, and of presenting proposals for measures
to improve preparedness within the transport system as a whole in
the event of similar, weather-related situations.

Following the winter of 2009-2010, several actors have
identified ambitious action plans to improve their preparedness
ahead of similar events. Infrastructure manager Swedish Transport
Administration, station manager Jernhusen and the largest railway
passenger and freight companies, S] AB and Green Cargo, respect-
ively, have presented their action plans to the inquiry. These are
included as attachments to my report.

The measures I propose have been designed following dialogue
with the relevant actors with the aim of coordinating and supple-
menting their own action plans.

In my interim report of 12 May 2010, I identified the following
general problem areas:

e Capacity
e Flexibility

15
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e Division of roles
e Information

The supplementary terms of reference from 2 September 2010
instructed me, with the support of the Swedish Civil Contingencies
Agency (MSB), to plan for and implement an emergency exercise
with railway actors. An exercise of this kind is scheduled for 11
November 2010, and a report of the outcome will be presented by
15 November 2010.

My points of departure

One basic point of departure for my analysis is the transport policy
objective on the railway system’s accessibility and usability.

Another point of departure is that the last formal entry barrier
to starting up passenger traffic on railways was removed on 1
October 2010. The diversity of actors that may emerge in the long
term can influence views concerning which measures should be
taken.

During winter 2009-2010, passengers were not only affected by
delays and cancelled departures. In some cases they also encount-
ered locked station buildings and received information that was
incomplete or inadequate. Freight customers, who depend on func-
tioning freight transport, were hit by significant disruptions and
extra costs. These incidents had a negative impact on confidence in
railways as a transport system.

Railways are often associated with great expectations for
increased use. At the same time, the industry’s own ambitions are
high. Railways are also to contribute to the common objectives of
public transport, i.e. to double the number of public transport
passengers by 2020. The assessment that the importance of rail-
ways will increase over time is one of the points of departure for
the inquiry’s work.

It is clear that last winter’s disruptions in railway services were
caused by a number of different circumstances. These include long-
term shortcomings such as insufficient capacity of the railway
system itself, and shortcomings in reinvestments and maintenance.
These shortcomings are found both in the Swedish Transport
Administration’s areas of responsibility and with the railway
companies. But more immediate failings among the railway

16
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system’s actors also affected and aggravated the disruptions and the
impact they had.

My general proposals

The measures I propose are based both on the initiatives taken by a
number of key railway actors and on my own reflections. The
proposed measures will produce results in various time pers-
pectives.

e The Swedish Transport Administration should maintain and
present to the Government an annual report on an integrated
action plan for railway winter preparedness.

Action plans such as the one now presented by the railway actors
have also been prepared in the past. This happened most recently
after the difficult winter of 2001-2002. The measures identified at
that time were coordinated by the then Swedish National Rail
Administration and covered the entire railway sector. In my view,
the measures that emerged in that plan were very relevant and, had
they been implemented, the problems that affected passengers and
freight customers in winter 2009-2010 would not have occurred.

There is no common view in the sector on which measures in
the 2002 action plan have been implemented, and no independent
follow-up has been carried out.

To ensure that the measures now being announced are actually
implemented, I propose that the Swedish Transport Administration be
tasked with presenting an annual, overall report to the Government on
the railway’s action plan for winter preparedness.

The railway’s integrated action plan should be followed up and
evaluated at regular intervals so as to adapt to prevailing conditions.

e In the long term, increased investments in railway infrastructure
are needed. Increased investments in the maintenance of both
railway infrastructure and railway vehicles are also necessary.

The infrastructure not only has a large share of single track and
limited redundancy, it is also in poor condition. One indication of
this is that corrective maintenance has tended to increase in rela-
tion to preventive maintenance.
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In the long term, railway appropriations must increase if the
objectives and ambitions of the railway system are to be realised.

Specific measures proposed

e Greater operational resources, such as snow plough loco-
motives, are required to deal with snow and ice in the railway
infrastructure.

One specific condition of the past winter that most actors have
commented on was the inadequate snow clearance. I found that
snow clearance equipment has been phased out over a longer period of
time, which was possible since there was no clear demand. It also
emerged that there are shortcomings in the railway actors’ overall
control of what equipment, all told, can be used for winter services.

e More depots and premises for de-icing are needed.

The inquiry has shown that there was a shortage of depots and
premises for de-icing in winter 2009-2010. Additional and more
modern facilities are needed to meet the needs. Access to grounds
and other facilities necessary for effective vehicle maintenance
should be a component in the integrated action plan that I propose
for railway winter preparedness.

e The contingency plans for winter services must be designed in a
uniform manner.

I have noted that the Swedish Transport Administration’s internal
contingency plans have different descriptions and definitions of
situations that entail a service disruption. This hampers the Swedish
Transport Administration’s internal dialogue as well as communication
with entrepreneurs and railway companies. I consider that a
uniform national description would improve the usability of the
contingency plans.

e Weather forecasts must be better.
One important factor affecting the capability to shift the railway

system from a normal situation to one of service disruption is the
ability to provide good forecasts. The Swedish Transport
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Administration should refine the weather service that is ordered so that
it is better suited to the railway system.

o There should be plans for reducing traffic and incentives that
encourage preventive measures.

I have concluded that the agreements regulating the conditions for
utilising railway infrastructure — operating agreements — lack
provisions that encourage the parties to take preventive measures.
Nor does the model agreement used by the Swedish Transport
Administration contain any predetermined principles on reducing
traffic when service is disrupted. In my opinion, operating
agreements can be designed in a way that will improve stability and
quality of rail services.

o There should be national coordination with regard to priority
traffic.

There is currently no coherent view on how to set priorities when
service is disrupted. Such a view would provide guidance to both
industry actors and customers. A strategy for setting priorities may
well be developed within the framework of the integrated action
plan that I propose.

e The transition from a situation involving a service disruption to
a crisis should be made clearer.

Crisis management activities last winter began at a late stage. I
consider that it is unclear when a situation involving a service
disruption turns into a crisis, which can delay necessary action.

e Agreements between the Swedish Transport Administration and
maintenance entrepreneurs should be clarified and standardised.

There are close to forty agreements on operation and maintenance,
including winter services, in the country’s five different track
regions. Different definitions of the scope of winter services and
different rules on compensation related to these services have led
to interpretation difficulties and impede the optimal use of the
resources at national level.

¢ Station managers and railway companies should review points of
contact with passengers in station environments and passenger
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services. A strategy for communicating traffic information to
passengers is needed.

Last winter, passengers at times encountered locked station build-
ings, and the service and information they received in connection
with disruptions were inadequate. The contractual relations
between station managers and railway companies that regulate this
service should therefore be reviewed. It is appropriate to call
attention to station environments and passenger services in the
integrated action plan that I propose.

e Communication between the system’s actors must be improved.

According to certain actors, IT systems for traffic information
performed at their worst when they were needed the most. For
example, websites were overloaded. The right information at the
right time is a confidence issue for railways. To a greater extent, I'T
systems must be dimensioned to meet the needs that arise when
service is disrupted.

e Industry actors must conduct joint training exercises with some
regularity (at least every third year) based on service disruption
and crisis scenarios.

The combination of a disruption-sensitive railway system and what
is now an open market for new actors can increase the risk of
disruptions. Actors who have vital roles must conduct joint
training exercises based on service disruption and crisis scenarios.
This has not yet been done, but is probably an effective means of
achieving overall improvement in winter preparedness.

A reasonable level of preparedness

In my assessment it is not possible to establish a set level of pre-
paredness with regard to disruptions caused by weather conditions.
A balance must be struck between preparedness and investments,
which is difficult to do at a general level. It is primarily up to the actors
to take responsibility for this relationship with their customers, which is
of fundamental importance.
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However, the Government and the Parliament should ensure
that customers consider the railway system attractive enough that
the transport policy objectives can be achieved.

When following up and analysing my proposed action plan, it is
important that the point of departure includes its capacity to pre-
vent and handle disruptions in a sensitive system with major
limitations.
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Uppdraget

1.1 Utredningsarbetet

Uppdraget

Genom regeringsbeslut den 18 mars 2010 uppdrogs det &t mig att
utreda den samlade hanteringen av stérningarna i jirnvigstrafiken
vintern 2009/2010. Utredningen har antagit namnet Utredningen
om stdrningarna 1 jirnvigstrafiken vintern 2009/2010.

Utredningens uppgift har varit att

granska och utvirdera det samlade jirnvigstransportsystemets
organisation, beredskap och informationskapacitet vid svdra vider-
situationer,

analysera vilka konsekvenser som hoga vattenfléden kan {3 pd jirn-
vigstransportsystemet,

belysa samordningen mellan olika aktorer verksamma inom jirn-
vigstransportsystemet,

presentera forslag till dtgirder som bér vidtas inom det kom-
mande Trafikverket samt inom jirnvigstransportsystemet som
helhet foér att minska risken for att liknande stérningar upp-
kommer igen, samt

foresld en rimlig beredskapsnivd infér framtida liknande vider-
situationer.

Regeringens direktiv dterfinns som bilaga 1.
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Mitt arbetssatt

Den 29 mars 2010 tillstillde jag berérda aktorer en skrivelse 1 vilken
jag bad om deras bedémningar av, 1 férsta hand, frdgan om hur man
uppfattade stérningarna i trafiken och dess orsaker vintern 2009/2010.

Som en del av utredningen har ett antal intervjuer genomforts
med personer i ledande befattningar for jirnvigsanknutna organis-
ationer vars verksamheter pdverkades av stérningarna (se forteck-
ning dver intervjuade personer i bilaga 3).

Dirutéver har utredningen genomfért en hearing den 15 juni
2010 (se deltagarforteckning i bilaga 4).

Arbetet har bedrivits i dialog med branschens aktorer

Utredningen limnade en delredovisning den 12 maj 2010. I denna
nimnde jag bland annat att Trafikverket redan hade inlett utredningar 1
syfte att dels kartligga brister 1 verksamheten som bidrar till att for-
klara stérningarna, dels utforma &tgirdsforslag. Vidare bedomde
jag att det dr nédvindigt att arbeta med- och genom berérda myn-
digheter, féretag och organisationer {or att 1 bista fall nd en samsyn
pd vad som kan och bér goras redan infér kommande vinter
respektive pd lingre sikt. S& har ocks3 skett.

Den 19 augusti 2010 offentliggjorde Trafikverket, efter dialog
med 6vriga aktorer 1 branschen, ett dtgirdsprogram infér vintern
2010/2011. Andra aktorer, bland annat S] AB, har ocksd redovisat
program. Dessa dterfinns 1 bilagorna 6-9.

Branschféreningen Tagoperatdrerna genomforde den 22 september
2010 ett seminarium om krishantering. Utredningen har bitritt
arrangorerna med scenarieskrivning.

Under utredningen har 16pande samrid igt rum med Myndig-
heten f6r samhillsskydd och beredskap (MSB).

Avgransningar

Jag har avgrinsat betinkandet till att avse trafik pd den jirnvigs-
infrastruktur som igs av staten och forvaltas av Trafikverket. Dir-
utdver berdr jag spdr- och tunnelbanetrafik pd infrastrukturen i
Stockholms lin som férvaltas av AB Storstockholms lokaltrafik
(SL). Utantér denna avgrinsning faller &tskilliga infrastrukturtor-
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valtare som forvaltar kommunala industrispdr, terminaler och lik-
nande.

Vidare ir betinkandet avgrinsat till jirnvigens aktérer inklusive
Trafikverket och Transportstyrelsen. Andra organisationer som har
ett sirskilt ansvar f6r krisberedskap och samverkan, diribland lins-
styrelser och kommunala riddningstjinster, omfattas dirmed inte.
Frigan om hur krisberedskapen fungerade generellt under vintern
2009/2010 har varit féremdl for sirskild utredning av MSB.

1.2 Delredovisning

I delredovisningen den 12 maj beskrev jag hindelseutvecklingen 1
stort den gdngna vintern, branschens uppfattning om vad som hint
samt den valda inriktningen av mitt fortsatta arbete. Jag kon-
staterade att jirnvigen inte férmadde att bemistra ett vintervider som
av SMHI visserligen betecknades som ovanligt kallt och snérikt men
inte extremt.

Med utgdngspunkt frin redan d inhimtat material bedémde jag
att konsekvenserna inte hade behévt bli sd ldngtgiende f6r resen-
irer och transportképare som nu blev fallet och att &tgirdsforslag —
pd kortare och lingre sikt — bor utformas kring féljande huvud-
omriden:

e jirnvigens kapacitet,
e jirnvigens flexibilitet,
e rollférdelning inom sektorn samt

e kommunikation mellan jirnvigens aktorer och information till
slutkunder.

I en rapport som Trafikverket offentliggjorde i juni 2010 med
anledning av vinterstorningarna — och som féregick verkets 3tgirds-
program — anges infrastruktur, grinssnitt till- och férmdgan hos entre-
prendrer, ledning och processer samt information till resenirer och
samhille utgéra de huvudsakliga problemomridena.’

Jag kan konstatera att det finns en bred enighet om de problem
som pd ett dvergripande plan forklarar den gingna vinterns stor-
ningar. Utredningens hearing den 15 juni bekriftade ocksd detta.

! Trafikverket, Utredning Jirnvig Vinter, 15 juni 2010.
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1.3 Disposition och begreppsanvandning
Disposition

Dispositionen 1 betinkandet f6ljer de huvudomriden som jag angav
1 delredovisningen. Den innebir ocksd att jag utgdr frin en syn pd
jirnvigen som ett sammanhillet system.

Min bedémning ir att den valda dispositionen pd ett bra sitt
terspeglar jirnvigssystemets verklighet, sirskilt nir det giller
problem i grinssnitten mellan systemets olika aktérer. Den valda
analysmetoden kompletterar de dtgirdsprogram som olika aktorer
nu tar fram och som oftast avser respektive aktdrs egen roll 1
jirnvigssystemet. Dessa dtgirder kommer, pa grund av marknadens
struktur, att naturligen utgd ifrdn systemets kritiska delar.

For att det ska vara mojligt att enkelt se vilka dtgirder som ir
identifierade dterger jag i det foljande dels vad de olika aktdrerna
avser att gora, dels mina egna forslag.

For att forenkla en samlad uppféljning har jag dven samman-
stillt utfistelser om pdgdende och kommande &tgirder som kan
betraktas som mojliga att f6lja upp och som ir hinforliga till en
enskild aktors ansvar (se bilaga 5).

Begreppsanvandning

Den 1 april 2010 6vertog Trafikverket som ny myndighet all verk-
samhet vid bland annat Banverket, som avvecklades 1 samband med
den nya myndighetens bildande.

Jag anvinder for enkelhetens skull genomgdende Trafikverket
som benimning iven fér hindelser och dtgirder m.m. som avser
tiden fore den 1 april 2010. Undantagsvis, dir det dr viktigt fér fram-
stillningen, anvinder jag dock Banverket eller andra tidigare verksbe-
nimningar.

1.4 Krisévning for jarnvagssystemets aktorer
En krisévning genomfors under hosten 2010

Jarnvigssystemets aktorer har, enligt vad som kommit utredningen
till del, aldrig samovat kring scenarier som handlar om stérningar i
jirnvigstrafiken, trots att stérningar av varierande grad har varit
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mer eller mindre frekvent dterkommande. Under utredningsarbetet
har framkommit att en &vning som infér kommande vinter kart-
ligger genomforda forindringsdtgirder skulle kunna utgéra ett virde-
full tillskott till utredningen.

Genom tilliggsdirektiv den 2 september 2010 har regeringen
uppdragit it mig att planera f6r- och genomféra en krisgvning som
kommer att 4ga rum under hésten 2010 (se bilaga 2). Ovningen ska
bygga pi- eller likna de hindelser som tilldrog sig i jirnvigs-
systemet den gingna vintern.

Syftet med krisévningen ir att férebygga stdrningar inom jirn-
vigstrafiken genom att

e stimma av statusen 1 jarnvigssystemet innan vintern,

o identifiera eventuella behov av beredskapshojande dtgirder som
framkommit under vningen och

e frimja och utveckla operativ samverkan.

Malet dr att dvningsdeltagarna efter Gvningen

o har redovisat sina nya beslutade &tgirder samt vunnit kinnedom
om de 6vriga aktdrernas vidtagna dtgirder och

o overenskommit om eventuellt ytterligare beredskapshéjande
dtgirder som framkommit under évningen.

Krisévningen ska dga rum den 11 november 2010 och avses bli en led-
ningsdvning i seminarieform som utredningen kommer att genomféra
med hjilp av MSB. Utredningens roll blir att observera ¢vningen och
med MSB:s stéd dokumentera resultatet.
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2 Utgangspunkter

Jag redovisar 1 detta kapitel de utgdngspunkter som har legat till grund
for arbetets inriktning och utformningen av tgirdstorslagen.

2.1 Ny transportpolitisk malstruktur

Riksdagen har faststillt de mal som ska gilla f6r transportpolitiken.
Malen har preciserats av regeringen (M3l f6r framtidens resor och
transporter, prop. 2008/09:93, 2008/09 TU14, rskr. 2008/09:257).
Det 6vergripande mailet for transportpolitiken ir att sikerstilla
en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transport-
férsérjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela landet.

Tillgingligt och anvindbarhet ir viktiga mal {6r
transportsystemet

For att underlitta styrning och uppféljning av olika &tgirder inom
transportomradet har de tidigare delmdlen ersatts av ett funktions-
mal for tillginglighet och ett hinsynsmdl for sikerhet, miljo och hilsa,
som ska bidra till att uppfylla det 6vergripande transportpolitiska mélet.

Funktionsmélet for tllginglighet slir bland annat fast att trans-
portsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka
till att ge alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i1 hela landet. Hinsyns-
madlet {6r sikerhet, miljo och hilsa anger att transportsystemets utform-
ning, funktion och anvindning ska medverka tll att sikerstilla att
ingen dodas eller skadas allvarligt. Det ska dven bidra ull att miljs-
kvalitetsmilen uppnids samt leda till 6kad hilsa.
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Kollektivtrafiken ir ett viktigt medel for att uppnd malen

Kollektivtrafiken kan pd flera sitt bidra till att uppfylla det trans-
portpolitiska mélet och dirigenom dstadkomma en langsiktigt hall-
bar tillvixt 1 hela landet.

Funktions- respektive hinsynsmélet konkretiseras i form av
preciseringar inom ett antal prioriterade omrdden. Tvd av pre-
ciseringarna for funktionsmilet om tillginglighet berdr jirnvigens
robusthet och férmiga att leverera tillginglighet. Det handlar om
att

e medborgarnas resor ska forbittras genom 6kad ullférlitlighet, trygg-
het och bekvimlighet och att

e kvaliteten f6r niringslivets transporter ska forbittras och stirka
den internationella konkurrenskraften.

En transportpolitisk princip ir att det ir enskilda minniskor och
foretag som ska vilja hur de ska ordna sina resor och transporter.
Transportsystemet ska utvecklas s3 att det ger goda férutsittningar
for att underlitta vardagen och ta till vara utvecklingskraften 1 hela
landet. For att det ska fungera behéver planeringen enligt denna princip
utgd frin resenirers och transportkdpares olika behov och férutsitt-
ningar, dvs. frdn ett anvindarperspektiv.

2.2 Marknadsoppning inom jarnvagen
Jarnvagsmarknaden har 6ppnats i flera steg

Den svenska jirnvigen ir en av Europas mer 6ppna och kon-
kurrensutsatta jirnvigsmarknader. Totalt finns drygt tjugo jirn-
vigstoretag f6r person- och godstrafik verksamma 1 Sverige vilket
innebir att resenirer och transportkdpare i manga fall har mojlig-
het att vilja utifrdn det pris samt den kvalitet och service som dessa
kan erbjuda.

Den marknadséppning som skett successivt inom jirnvigen har
foregitts av flera utredningar bara under 2000-talet. Den senaste av
dessa — Jirnvigsutredningen 2 — limnade sitt slutbetinkande Kon-
kurrens pd sparet (SOU 2008:92) i oktober &r 2008. I det betink-

andet beskrevs ocksd utforligt den marknadséppning som dittills

hade skett.
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Genom riksdagens beslut den 16 juni 2009 (2008/09 TU18, rskr.
2008/09:293) om ett fortsatt stegvis marknadsoppnande har
etableringsmojligheterna pd jirnvig utvidgats till att omfatta forst
veckosluts- och helgtrafik och frin och med oktober &r 2010 hela
marknaden. Det innebir att jirnvigstoretag kan konkurrera om all
tillginglig sparkapacitet infér faststillande av den tigplan som ska
gilla frin december 2011.

Riksdagsbeslutet kan sigas markera avslutningen p& en lingre
process som inleddes &r 1988 nir divarande Statens jirnvigar upp-
delades s34 att infrastrukturférvaltning (Banverket) skildes ut. Detta
innebar att en statlig myndighet, pa liknande sitt som inom vig-
sektorn, tog pd sig ansvaret for infrastrukturen medan SJ skulle
svara for jirnvigstrafiken.

Aven for underh3ll har leverantérsmarknaden 6ppnats

Leverantdrsmarknaden fér drift och underhdll av jirnvigsinfra-
struktur brukar sammanfattas med férkortningen BEST (B=bana,
E=el, S=signal, T=tele). Denna delmarknad har efter beslut &r 2001
stegvis konkurrensutsatts genom upphandlingar som Trafikverket har
genomfort. Det sista underhdllskontraktet som inte upphandlats i
konkurrens l6per ut under september 2011.

En rad nya underhillsaktorer har etablerat sig pd den svenska mark-
naden och antalet anbud per upphandling varierar normalt mellan ett
och sex med 1 medeltal tre anbud. Antalet upphandlingar inom BEST-
omridet avseende drift och underhall ir drligen cirka femtio.

Marknadséppningen har gett positiva effekter

Bland de positiva effekterna av marknadséppningen brukar nimnas
nytinkande, till exempel mer kundanpassade trafik- och transport-
l6sningar. Konkurrensen har dessutom gjort att godstrafik kan
produceras till ligre kostnader och dirmed har den utvecklats till
ett mer konkurrenskraftigt transportalternativ. P4 persontrafik-
sidan har punktligheten 6ver tid forbittrats och ett allt stérre och
mer kundanpassat utbud svarar i hogre utstrickning mot ett for-
indrat resmonster, till exempel nir det giller utvecklingen mot mer
lingviga arbetspendling.
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I betinkandet Liberalisering, regler och marknader (SOU 2005:4)
gjorde den s3 kallade Regelutredningen en samlad analys av de l8ng-
siktiga effekterna for konsumenterna, niringslivet, arbetsmark-
naden och samhillsekonomin utifrdn de regelreformeringar som
gjorts inom bland annat jirnvigsomrddet. Det handlade om att
belysa konkurrens-, pris- och kvalitetsutveckling samt medborgar-
service. Regelutredningen bedémde till exempel att koncentra-
tionsgraden inom jirnvigen hade minskat och att produktions-
volymen, produktiviteten liksom tillgingligheten hade 6kat. For
den trafik som upphandlades i konkurrens hade marknadsopp-
ningen lett till kostnadsbesparingar for de offentliga aktorerna.

Transportarbetet pd jirnvig ir 1 dag storre dn nigonsin och befintlig
jarnvigsinfrastruktur utnyttjas i vissa fall till fullo.

2.3 Sa drabbades resenérer och transportk6pare
Handelseforloppet vintern 2009-2010 i stort

Stora sndmingder och ihdllande kéld gav ovanligt svira
férutsittningar’

Den stringa vintern 2009/2010 inleddes 1 mitten av december 2009
med kyla och fukt och dirmed mycket rimfrost pd kontaktled-
ningarna som strémforsorjer tdgen. Strémavtagare pd loken som
leder ned strémmen i fordonet skadades och jirnvigen drabbades
av flera rivna kontaktledningar med férseningar som f6ljd.

Sivenis rangerbangird drabbades av bdde kontaktledningsfel
och stillverksfel vilket stérde godstrafiken och posttdgen vid flera
tillfillen. T séder uppstod ett kontaktledningsfel som tillsammans
med flera vixelfel och signalproblem pid Malmé godsbangird for-
orsakade omfattande f6rseningar. Ett kontaktledningsfel mellan Bollnis
— Ljusdal medférde att en del trafik leddes om medan annan trafik ersat-
tes med buss.

Kombinationen av fukt och sné skapade forutsittningar for
isbildning. Is som inte avligsnats frin tigens underrede {61l av vid
vixlar dir det finns rilsskarvar och blockerade vixelrdrelserna.
Avhjilpande 8tgirder méste di sittas in snabbt for att foérhindra
stérningar 1 trafiken.

! Vider och Vatten. En tidskrift frin SMHI.
Analys Vinterproblem Sparvixlar. Banverket F10-2284/BA50.
Snén och Jirnvigen vintern 09/10. Trafikverket.
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Den 16 december utfirdade SMHI en varning klass 1 i Oster-
gotland, Skéne, och lings ostkusten 6ver Blekinge, Kalmar och Oland.
Det varnades for mycket snd den 17 december med friska till hirda
vindar. For Skines del angav SMHI att det skulle kunna handla om
cirka 10 centimeter nysnd, dvs. en siddan mingd som enligt
underhillsavtalen mellan Trafikverket och dess entreprendrer kan
kriva snérdjning pd perrong och bangird.

Beredskapsnivderna hojdes sent i processen

I bérjan av januari 2010 orsakade kylan vixelproblem, frimst i
Skdne. Under januari orsakade vidret stérningar i tigtrafiken
nationellt och liget blev successivt alltmer anstringt, inte minst i
storstiderna och pd foérbindelserna diremellan. Trafikverket hojde
lokalt sin beredskap i Skdne och Blekinge till nivd 2 mot slutet av
ménaden. Denna nivd innebir att tdgen 1 huvudsak fir framforas enligt
ordinarie tigplan med vissa storningar. Punktligheten var emellertid
patagligt forsimrad, sirskilt for godstrafiken. Vid denna tid hojdes
beredskapsnivin dven i vistra Sverige dir jirnvigen fitt problem av
snétyngda trid 6ver kontaktledningarna.

I bérjan av februari férsimrades punktligheten ytterligare. Sir-
skilt godstrafiken drabbades av manga instillda turer genom att
tigligena 1 Hallsberg reducerades. Extra personal kallades in f6r att
roja vixlar. Snérdjningen visade sig emellertid vara otillricklig, en
sndrodjare hade blivit pdkérd och omkommit och uppmirksamheten
var stor 1 media. Beredskapsnivin 6évergick nu frin 2 tll 3 1 drift-
omride Syd. Denna beredskapsnivd innebar bland annat att tig-
planen inte lingre kunde uppritthillas och att extra resurser krivdes. I
hela landet réjde vid denna tid cirka 1 400 personer sno pé sparen vilket
har uppgivits vara ungefir dubbelt s§ minga som normalt.

Under februari innebar det fuktiga vidret tillsammans med
kylan stora insatser for att besikta och underhilla kontaktlednings-
natet.

Mot mitten och slutet av februari kulminerade stérningarna nir
fordonsproblemen blev pitagliga samtidigt som trafikinforma-
tionen och dess stodsystem 6verbelastades. Bangdrdarna 1 Nissjo,
Jonkoping, Hallsberg och Sivenis stingdes helt efter den 20 februari
2010. D3 extrabemanningen i slutet av minaden nitt grinsen fér sin
kapacitet och uth8llighet begirde Trafikverket assistans av Forsvars-
makten, bland annat i Hallsberg och Nissjo. Av sidkerhetsskil sig
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sig Trafikverket nodsakat att avboja vissa erbjudanden om assistans
med snordjningen dir det inte beddmdes motiverat att reducera
trafikeringen och dir snordjning alltsd miste ske pd trafikerade
sparomriden.

Nir det giller SL:s sparanliggning for pendeltigs- och tunnel-
banetrafik blev det sista svira ovidret i slutet av februari ”droppen”
som fick stora trafikmissiga konsekvenser.

Trafikverket arbetade under en férhdllandevis ling period med
eskalerande stérningsnivier, vilket till slut drabbade uthélligheten.
I slutet av februari mobiliserades Trafikverkets krisledningsorgan-
isation pa riksnivd. Krisledningen bistod bland annat driftledningen
1 Hallsberg med att samordna kontakterna med Forsvarsmakten.
Frin borjan av mars stabiliserades liget successivt.

Resenirspaverkan

Resenirerna drabbades mycket hdrt av stdrningarna den gingna
vintern pd ett sitt som enligt sdvil pendlarféreningar som jirnvigs-
organisationer kan ha bidragit till ett minskat fértroende fér jirn-
vigen. De erfarenheter som kommit intresseorganisationen Rese-
nirsforum till del fr&n bland annat pendlarnitverk i Uppsala, Virm-
land och Visterss vittnar om det.?

Centralt 1 de synpunkter som resenirerna formulerat ir att vinter-
vidret inte ursiktar de oligenheter som resenirerna utsattes fér och att
vintern endast blottlade underliggande problem 1 jirnvigssektorn som
dven gor sig pdminda vid andra péfrestningar dn sno och kyla.

En medieanalys som MSB litit genomféra indikerar att allmin-
heten konstaterade att det inte var mycket att gora it vidret men
att samhillet borde ha varit bittre forberett.’

Generellt sett upplevde resenirer ocksd att informationen om
deras rittigheter var bristfillig, till exempel i friga om utkrivande
av garantier eller ritt att 8ka med andra tdg.

2 Resenirsforum.
> MSB, Snoovidret 1 medierna vintern 2009—-2010.
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Stationerna uppfattas som “ingenmansland”

Resenirernas erfarenheter giller dven stationernas oppethillande
som de menar vittnar om bristande resenirsperspektiv och oklara
ansvarsforhdllanden. Jirnvigsstationer dgdes fore ar 2001 av SJ och
ingick 1 den statliga infrastrukturen. Marknadséppningen har
hittills limnat frigan om huvudansvaret foér stationerna 6ppen pd
ett sitt som Resenirsforum menar ir till nackdel f6r resenirerna.

Minga stationer har vintsalar som stingdes pd given tid oavsett
de aktuella forhillandena. Det uppfattades av minga resenirer som
ett mekaniskt och inte resenirstillvint agerande.

Stationerna utgdr en nyckelfunktion i kollektivtrafiksystemet
och jirnvigsnitet bygger pd att stationerna ir de knutar som for-
enar olika linjer. Stationerna méiste dirfor fungera for resenirerna,
inte minst 1 storningssituationer. Resenirsforum menar att det
krivs personal som resenirerna kan stilla fragor till, personer som
ocksd kan ge anvisningar och hilla reda pd anslutningar och andra
besked.

Resenirsforum anser ocksg att ett system med operatdrsneutrala
stationsvirdar bor inrittas pd alla viktigare stationer och informa-
tionspelare uppféras pd évriga stationer.

Industripaverkan

Det ir minga ginger littare att transportera bdde storre och tyngre
godskvantiteter med jirnvig in med andra transportsitt. Svensk
industri har dirfér behov av vil fungerande och frekventa trans-
porter for tyngre gods savil inrikes som f6r export och import.
Trenden f6r godstransporter ir att de blir allt mer specialiserade
och frekventa. Industrins krav pd leverans ”just-in-time” minskar
mojligheterna att samordna transporter. Hoga krav stills pd snabba
och framfor allt leveranssikra transporter, vilket 1 sin tur kriver
transportsystem med hég framkomlighet och tillginglighet®.

* WSP. Underlagsrapport. Framkomlighet och leveranssikerhet — bristanalys, 2007.
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Godstransporterna behover fungerande rangerbangirdar

Godstrafiken anses av flera respondenter ha drabbats sirskilt hrt
av storningarna i vintras. Till f6ljd av dessa stérningar klarade till
exempel inte Green Cargo godstransporterna pd jirnvig for landets
industri och handel. Det innebar att varuproducenter rikade ut f6r pro-
duktionsstopp av olika slag pd grund av att de saknade rdmaterial.

Kunder inom alla branscher och i alla delar landet drabbades av
kraftiga férseningar och instillda tdg. Detta ledde till att &tskilliga
foretag fick gora produktionsneddragningar. Orsaken var antingen
brist pa insatsvaror eller att de inte kunde transportera ivig sina
firdiga varor. Det hir intriffade till exempel inom stdlindustrin och
livsmedelssektorn. Gasolleveranser till processindustrin i Mellan-
sverige blev forsenade och produktionen hotades. Bagerier i Norr-
land fick inte sitt mjol och bryggerier fick inte sitt socker. Brod-
och pastaproducenter fick inte ut sina varor 1 handeln som planerat.

Ett antal kunder lade under problemperioden éver transporter
pa lastbil. Snabb omstillning vid svira viderforhéllanden, till exempel
genom omlastning, kan dock vara svdrare for godstrafik dn fér per-
sontrafik dir det kan vara relativt enklare att sitta in extrabussar for
resendrer.

Flera respondenter pekar sirskilt pd de problem som var for-
knippade med de storre bangdrdarna.

For jirnvigstransport av gods finns ett antal vitala rangerban-
girdar med sirskild utrustning f6r vixling, uppstillning och broms-
ning m.m. De viktigaste rangerbangirdarna for godstrafiken ir
Borlinge, Givle, Sundsvall, Ange, Malmé, Helsingborg, Trelleborg,
Nissjo, Sivenis, Hallsberg, Tomteboda och Visterds.

Malmé, Sivenis, Hallsberg och Borlinge samt 1 viss min dven
Givle ir sirskilt viktiga bland de stdrre rangerbangirdarna och
fungerar som nav for en stor del av godstransporterna.

Leveranser till bilindustrin sker *just-in-time”

Volvo Logistics ir ett praktiskt exempel pd féretag som drabbades
hirt av vinterns stérningar.” Volvo Logistics ir AB Volvos trans-
portféretag och svarar f6r alla transporter av produktionsmaterial
inom koncernen och av firdiga produkter till dterférsiljare runt om
i virlden.

* Volvo Logistics Corporation.
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Till foretagets transportapparat hor bland annat en daglig tdg-
transport frin Hannover i Tyskland till Géteborg och en omfat-
tande tdgtrafik Umed-Goteborg-Olofstrom-Gent. Det handlar om
tre tdg per dygn i vardera riktningen alla dagar om &ret.

Bilindustrin fungerar 1 dag generellt genom leveranser av pro-
duktionsmaterial "just-in-time". Det innebir att fabriker har limnat
lagerhllningen &t leverantéren som 1 sin tur kan sigas ha dverlatit
denna &t transportéren. Transporten frin leverantdren in till
fabriken ir 1 princip att betrakta som fabrikens lager. Detta innebir
att logistiken idag har fitt en mycket stor betydelse och att fore-
taget dr beroende av en stérningsfri transportverksamhet.

Gasol kunde inte levereras till processindustrin

Ett annat exempel dr basindustrins behov av gasol som bland annat
anvinds fér virmebehandling av stl och jirn. Gasol ir en stor handels-
vara men di ingen direktledning finns transporteras den till stérre
industrikunder med tdg dir varje tankvagn kan ta 20-52 ton. Det har
betydande miljé- och sikerhetsmissiga effekter att distributionen
kan ske med tdg. I Sverige finns runt 140 jirnvigstankvagnar som
fraktar gasol frin de stora lagren till anvindarna.*

Branschorganisationen Energigas Sverige menar att brister 1 under-
hall och férebyggande insatser orsakade ménga av de situationer som
gjorde att till exempel Hallsberg, Géteborg och Malmé rangerban-
girdar fick stingas helt i linga perioder. Godstransporter pd jirn-
vig fick di ersittas med tankbil i den min det var mojligt vilket var
mycket kostsamt.

Tillverkningsindustrin dr sammantaget den stdrsta anvindaren
av gasol. Gjuterier och minga underleverantorer till fordons-
industrin ir exempel pd branscher dir produktionen inte kan fortgd
utan energitillforsel 1 form av gasol. I livsmedelsindustrin férbrukas
stora mingder gasol 1 ugnar f6r bakning, kafferostning med mera.
Dirutover finns det minga verksamheter som anvinder gasol som
ren uppvirmning eller 1 fjirrvirmesystem.

¢ Energigas Sverige.
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Stilindustrin fick stilla om till vigtransport med ligre kapacitet

Stilindustrin dr en av Sveriges storsta transportkdpare och export-
erar ett normaldr omkring 4 miljoner ton firdiga produkter varav
cirka 40 % transporteras med jirnvig respektive fartyg. Aven inrikes
transporter ir viktiga for stdlindustrin, eftersom mycket gir pd jirnvig
mellan féretagens olika anliggningar. Transporter av stilimnen, skrot
och andra inrikes transporter ir betydande.

P& grund av de omfattande transporterna, ir stilindustrin bero-
ende av effektiva logistik- och transportsystem. Den gingna vintern
skapade stora problem d3 féretagen tvingades till ersittningstransporter
som inte var tillrickliga och man fick problem med bide utrikes och
inrikes transporter. Brist pd insatsvaror och sm3 lager ledde till pro-
duktionsnedskirningar och i vissa fall fick produktionen stoppas
helt.

Ett exempel ir stilverket 1 Borlinge. Blir det stopp 1 logistik-
kedjan, stdr produktionen stilla. Omkring 90 % av transporterna
gdr pd jirnvig och stdlverket tar in cirka 30 tdgvagnar i veckan. I
vintras stoppade snén vagnarna bland annat 1 Oxelésund och Hallsberg
och transporterna fick stillas om till lastbil 1 den mdn det var mojligt.
Sddan omstillning ir dock tidskrivande eftersom systemet ir byggt
fér tig och lastbilen har mindre kapacitet. Inte férrin till som-
maren hade industrin kommit 1 kapp med leveranserna. Merkost-
naderna fér problemen, som varade omkring tvd veckor, ir inte
slutligt bedémda men det kan enligt branschorganisationen Jern-
kontoret handla om hundratals miljoner kronor enbart fér produk-
tionstappet.”

Skogsindustrin drabbades av merkostnader

Beroendet av jirnvigstransporter ir stort dven inom skogsindustrin.
Konsekvenserna av problemen p# jirnvigen under vintern 2009/2010
var dirfér omfattande och berérde 1 princip alla anliggningar som
anvinder jirnvigstransporter. Direkta kostnader for skogsindustrin
utgjordes av extratdg, extra vagnshyra och insatser av jirnvigs-
foretag, extra vixling, omledning av tdg, tgférlingning och andra
jarnvigsrelaterade kostnader. Till detta kan liggas dtskilliga 6ver-
tidstimmar for personal, speciellt 1 lager och magasin. Andra

7 Jernkontoret.
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direkta kostnader ir tillkommande bil- och bitfrakter frin bruk
och i nigra fall reklamationer och krav frin kunder.

Flera industrier fick omleda transporter, vilket medférde en
mindre optimal transportkedja och dirmed dyrare transporter.

Skogsindustrierna har tillsammans med medlemsféretagen for-
sokt bedéma den ekonomiska effekten av snokaoset 1 det svenska
jirnvigssystemet. Detta dr dock svirt dd minga av effekterna inte
helt gir att kvantifiera. Av det som gir att bedéma uppskattas skogs-
industrins direkta kostnader vara cirka 75-95 miljoner kronor. For en
utférligare beskrivning av effekterna, se bilaga 11.°

Det behovs fler verkstadslokaler och mark f6r underhill

Flera aktorer pekar pd att bristfillig tillgdng till terminalspar, lokaler
och verkstider med spéranslutning ir ett hinder som far sirskild aktuali-
tet vid storningar. Jirnvigsforetagen vittnar om bristande konkurrens
nir det giller verkstider for fordonsunderhill. Det finns ett flertal
aktdrer som kan leverera fordonsunderhdll men tillgdngen till rim-
ligt beligna och dndamélsenliga verkstadslokaler ir knapp. SL och
A-Train drabbades bida av stérningar 1 sin trafik den gingna vintern
men kunde, tack vare egna verkstadslokaler, klara till exempel avisning
sjilva.

I prop. (2008/09:176) Konkurrens pd spdret gjorde regeringen
bedémningen att Trafikverket och Jernhusen AB i sin planering
bor beakta behovet av mark fér nya terminal- och servicefunk-
tioner 1 anslutning till spir och terminaler. Planeringen bor avse
sdvil befintlig som nyanskaffning av mark och syfta till att under-
litta etablering av konkurrerande servicetjinster. Trafikverket har
nu, som en del 1 sitt dtgirdsprogram, beslutat bidra till att etablera
ett nit av avisningsstationer genom att hitta bra platser i landet for
detta (se dtgirdsprogram bilaga 9).

Regeringen ansdg ocksd (a. prop.) att Jernhusen bor, sirskilt nir
lokala monopol foreligger, verka for att berérda verkstadsfastig-
heter m.m. kan anvindas av tjinsteproducenter av olika verkstads-
funktioner som trafikutévare och fordonsigare behéver. Anvind-
ning och uthyrning av fastigheterna bér ordnas s att det frimjar
konkurrens for servicetjinster. Regeringen aviserade att den kom-
mer att f6lja utvecklingen av jirnvigens servicefunktioner och vidta

8 Skogsindustrierna.
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tgirder for att sikerstilla en vil fungerande konkurrens dven inom
denna del av jirnvigssektorn.

2.4 Kollektivtrafik i forandring och utveckling

I borjan av ir 2008 inledde kollektivtrafikbranschen ett samarbete
som syftar till att stirka kollektivtrafikens roll. Mélsittningen med
samarbetet ir att férdubbla resandet med kollektivtrafiken fram till
&r 2020 och pi lite lingre sikt dven foérdubbla kollektivtrafikens
marknadsandel. Bakom denna ”Partnersamverkan fér férdubbling
av kollektivtrafiken” stir Svensk Kollektivtrafik, Svenska Buss-
branschens Rikstérbund (BR), Branschféreningen Tagoperator-
erna, Svenska Taxiférbundet och Sveriges Kommuner och Lands-
ting.

Utgingspunkten fér samarbetet ir den enighet som finns inom
branschen om behovet av ett nytt férhillningssitt inom kollektiv-
trafiken samt den problembild som ges 1 Trafikverkets rapport
KOLL framdt. Den Affirsmodell for fordubblad kollektivtrafik som
parterna tillsammans har tagit fram vilar pi en gemensam vision
och virdegrund.

Den gemensamma visionen ir att kollektivtrafiken ska vara vir-
deskapande for resenirerna och en sjilvklar del av resandet 1 det
hillbara sambhillet. Visionen ska ocks3 vara en ledstjirna som
inspirerar och entusiasmerar alla medarbetare inom kollektiv-
trafiken 1 det fortsatta utvecklingsarbetet. Den gemensamma virde-
grunden ska ha sin utgdngspunkt i reseniren. Oavsett i vilken
organisation man arbetar eller vilken roll man har ska resenirens behov
och virderingar std i fokus. Kollektivtrafiken ska, enligt inblandade
organisationer, kinnetecknas av en servicekultur som innebir att man
ir lyhord for resenirernas varierande behov och att dessa kan vara
forinderliga 6ver tid.

Den 23 juni 2010 beslutade riksdagen om en moderniserad lag-
stiftning  kring kollektivtrafik som ger en institutionell ram till
branschens egna ambitioner (Ny kollektivtrafiklag, prop. 2009/10:200,
2009/10 TU 21, rskr. 2009/10:379). Syftet med den nya lagen ir bland
annat att underlitta etablering av ny kollektivtrafik och okat res-
ande.
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2.5 Nagra 6vergripande slutsatser

I min delredovisning till regeringen den 12 maj framholl jag folj-
ande om den gdngna vinterns karaktir:

En utgdngspunkt {6r de fortsatta bedémningarna ir att férhillandena
den gingna vintern var svdra, sirskilt i sédra och mellersta Sverige. I
ett avseende betecknar SMHI foérhéllandena som extrema. Det giller
de ldnga perioderna utan ett enda tillfille med blidvider i1 delar av
mellersta Sverige. Jag 4r diremot inte 6vertygad om att férhdllandena var s3
kritiska att stora stérningar under alla omstindigheter varit ofrdnkomliga.

Jag gér samma bedémning idag.

Det ir for mig uppenbart att den gingna vinterns stdrningar i
tigtrafiken orsakades av en rad olikartade omstindigheter. Det
giller sdvil l8ngsiktiga brister, som en otillricklig kapacitet i sjilva
jirnvigssystemet, och brister i reinvesteringar och underhill. Brist-
erna finns sdvil inom Trafikverkets ansvarsomride som hos jirn-
vigstoretagen. Men ocksd mera omedelbara tillkortakommanden
hos jirnvigssystemets aktorer pdverkade och férvirrade stérning-
arna och deras effekter.

Det ir samtidigt uppenbart att jirnvigens aktdrer insett att stor-
ningar av det slag som drabbade resenirer och godskunder inte ir
acceptabla. Sidana stérningar drabbar kunderna direkt med kost-
nader och obehag som f6ljd, men ocksd fértroendet for jirnvigen
som transportmedel.

Jarnvigssystemets aktorer har sedan vintern utarbetat ambitiosa
dtgirdsprogram som 1 olika tidsperspektiv kan férvintas ge effekt.
Jag foreslar 1 kapitel 7 ett system som ska sikerstilla att utfista tgirder
ocksd genomfors.

I det féljande redovisar jag mina iakttagelser och forslag till dtgirder
under fyra huvudrubriker — kapaciteten (kap. 3), omstillningsfor-
méigan (kap. 4), rollférdelningen (kap.5) och informationen
(kap. 6). I varje del utgdr jag ifrin vad respektive aktor redovisat att
man frin sin utgdngspunkt och pd sitt omrdde avser gora for att
férebygga en upprepning av den gdngna vinterns stérningar.

En principfriga vill jag behandla redan hir, nimligen marknads-
dppningens eventuella konsekvenser vid pafrestningar som de som
drabbade jirnvigssystemet vintern 2009/2010.

Ingen aktdr inom jirnvigen har under utredningsarbetet pdstdtt
att marknadséppningen har orsakat vinterns stérningar. Visserligen
har framkommit att olika aktérer pd en konkurrensutsatt marknad
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inte utan vidare kan férvintas bistd varandra. Mangfalden aktérer
maste 1 stillet, har det pdpekats, motas med ett helhetstinkande
ansvar hos den ansvariga myndigheten Trafikverket.

Flera foretag framhéller att marknadsdppningen inte dr en del av
problemet utan en del av l8sningen pd de frigor som aktualiseras
nir jirnvigen utsitts fér pdfrestningar. Som exempel pd detta har
flera ansett att konkurrensen om fordonsunderhéllet ir alltfor begriins-
ad och att ytterligare aktdrer kan &verviga etablering inom detta
omride om forutsittningarna ir de ritta.

Jag delar bedémningen att marknadséppningen som sidan inte
kan sigas ha orsakat de uppkomna problemen den gingna vintern
och inte heller nédvindigtvis forvirrat dessa. Det styrks ocksd av
de iakttagelser som gjordes redan 1 mitten av 1960-talet di det
genomférdes en utredning’ efter den stringa vintern 1965/1966
med minga stdrningar, di 1 en miljé som inte alls priglades av den
dppenhet och mangfald som nu finns. Jag konstaterar att den rap-
porten ir en mycket god beskrivning dven av de férhllanden som
uppstod vintern 2009/2010 och av det som olika respondenter nu
har beskrivit.

Eftersom jirnvigssystemet priglas av begrinsade resurser ir det
ofrinkomligt att stora pifrestningar kan leda till stérningar 1 ett
eller flera avseenden. Hiri ligger en viktig orsak till stérningarna
vintern 2009/2010. Min utredning har visat att kapaciteten i vissa
avseenden inte kunde uppritthillas och 1 andra avseenden var otill-
ricklig den gingna vintern. Det giller tigligen respektive fordons-
underhill s3som avisning och hjulsvarvning.

Den ovan nimnda Regelutredningen konstaterade att den steg-
visa marknadsoppningen hade varit en nackdel nir det giller till-
gingen till gemensamma funktioner inom jirnvigssystemet. SJ
hade till exempel linge kvar dgande och kontroll 6ver stationer och ter-
minaler trots att marknaden Sppnats for nya aktorer. Vissa underhills-
och servicefunktioner lig ocks3 inledningsvis kvar hos de dominerande
aktodrerna, vilket lett till en bristande konkurrens pd marknaden for
servicetjinster. Flera aktorer har vittnat om att detta dr ett kvar-
varande problem som bidragit till att férvirra vinterns stérningar.

? §J:s vinterproblem 1965-1966.
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3 Jarnvagens kapacitet och
resursanvandning

Jirnvigstrafik kidnnetecknas av en nitstruktur dir olika bandelar
och linjer hinger ihop i ett tekniskt system. Det innebir att
pafrestningar snabbt kan leda till stérningar som fortplantas och
vixer 1 systemet om de inte kan begrinsas eller undanrojas.

Forutom sjilva jirnvigsinfrastrukturen har jag identifierat
bemanning och utrustning som begrinsande fér jirnvigssystemets
funktionssitt och férmaga att motstd pafrestningar.

3.1 Jarnvagsinfrastruktur

Jarnvigen ir ett kinsligt och sofistikerat system med avancerad
teknisk utrustning i sdvil spdranliggning som fordon dir anligg-
ningens funktionssitt ocksd ir beroende av hur fordonen under-
halls.

Den trafikerade banlingden i Sverige minskade successivt frin ir
1940 inda in pd 1990-talet innan den stagnerade pd de cirka 12 000
kilometer som i dag utgor Sveriges jirnvigsnit. Av detta nit for-
valtas nirmare 90 % av Trafikverket.

Sparutrymmet ir begrinsat och det ir inte alltid som kapa-
citeten ricker for att kunna erbjuda operatérerna de tigligen som
de efterfrigar.

En kraftigt begrinsande faktor ir att det mesta av den totalt trafik-
erade banlingden bara har ett spdr. Det gor att tdgen mdste métas dir
det finns métesstationer. Under férutsittning att tidtabellen enligt
faststilld tagplan hills, medger motesstationerna flera tdg 1 varje riktning
iven pd enkelspdr. Delar av jirnvigsnitet ir utbyggt med ytterligare spar
s att trafiken kan métas utan uppehdll vilket dkar kapaciteten avse-
Vart.
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De cirka 11 000 spdrvixlarnas funktion ir att férdela tigtrafiken
pd olika spdr. Ungefir hilften av alla spirvixlar har eluppvirmning
installerad.

Den storsta delen av jirnvigsnitet ir elektrifierad. Genom en kon-
taktledning 1 anliggningen fir tigen sin energl via en stromavtagare.
Kraftforsorjningen évervakas vid Trafikverkets driftledningscentraler.
Dessa kan vid behov stinga av stromfoérsorjningen vid exempelvis
banarbeten och olyckor. Overbelastning gor emellanit att kraftfor-
sorjningssystemet inte ricker till.

I Jarnvigsutredningens betinkande Konkurrens pd spdaret (SOU
2008:92, s.203 f.) utvecklades infrastrukturens fysiska begrins-
ningar pa féljande sitt.

Det svenska jarnvdgssystemet karakteriseras av tvd egenskaper som
innebdr att det dr stora skillnader mellan infrastrukturens teoretiska
prestanda och hur den rent praktiskt kan nyttjas. For det forsta bestdr
jdrnvdgsndtet i huvudsak av enkelspdr och for det andra trafikerar tdg
med olika hastigheter och uppebdllsbilder samma spdr. For att jirn-
vigen ska kunna utgora ett konkurrenskraftigt alternativ till andra
transportslag dr det nédvindigt att de nackdelar som foljer av detta i
gorligaste mdn minimeras oavsett om det rdder konkurrens pd jirn-
vdgen eller inte.

Jarnvigssystemet méste av sikerhetsmissiga och logistiska skal hélla sig
med marginaler och utrymme som gor att det inte gir att rent praktiskt
utnyttja 100 % av sparanliggningen 100 % av tiden. Redan om en bana
ir belagd mer dn 80 % av tiden under ett dygn kan det 1 praktiken
innebira stora kapacitetsbegrinsningar.

En stérning som uppstdr pd en bandel som inte ir sirskilt hirt
trafikerad kan snabbt fortplanta sig till mer trafikerade bandelar
och dirmed férvirra situationen. Det betyder att kinsligheten f6r
storningar totalt sett dr hég. Nir forseningar uppstdr, dr de svira
att himta in och leder ofta till f6ljdf6érseningar f6r andra tig 1 jirn-
vigssystemet. For enkelspdriga banor ir métesplatserna avgérande
for kapaciteten.
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Tabell 3.1 Jarnvagsinfrastrukturen

Trafikerad bana (sparkilometer) 11 904 km
Enkelspar (spérkilometer) 8099 km
Dubbelspar och flerspar (sparkilometer) 3805 km
Dubbelspar och flerspar (bankilometer) 1 858 km
Elektrifierade spér (spérkilometer) 9683 km
Helsvetsade spar (sparkilometer) 9618 km
Ral typ UIC 60 (spérkilometer) 4068 km
Betongsliprar (sparkilometer) 7 966 km
ATC (sparkilometer) 9831 km
FIB (spérkilometer) 9595 km
Sparvaxlar 11428 st
Sparvéxlar med eluppvarmning 6 343 st

Kélla: www.trafikverket.se

Tagtrafiken 6kar men kapaciteten i anliggningen ir oforindrad

Antalet tigkilometer har 6kat med nirmare 40 % sedan slutet av 1980-
talet. P4 persontrafiksidan har det regionala resandet okat sirskilt
kraftigt och pd godssidan den si kallade kombigodstrafiken.
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Tabell 3.2 Tagkilometer i tusental

Person Gods Totalt
1989 61590 41 800 103 390
1990 62 068 40 751 102 819
1991 61706 39 141 100 847
1992 62 555 36 669 99 224
1993 62 124 37415 99 539
1994 62 568 38 387 100 955
1995 64 158 40 419 104 577
1996 67 382 38209 105 591
1997 69 149 36 634 105783
1998 69 285 37 241 106 526
1999 71 857 37579 109 436
2000 77 275 38929 116 204
2001 83482 39198 122 680
2002 85 881 38 859 124740
2003 87 881 39429 127 310
2004 85 806 41 896 127702
2005 83 818 43 865 127 683
2006 85996 45 456 131 451
2007 90 442 45 463 135904
2008 93 806 47 673 141 479

Kalla: Trafikanalys.

Den begrinsade kapaciteten, storningskinsligheten samt for-
hillandet att tdgtrafiken dkar gor att underhillet av infrastrukturen
méiste vara effektivt. I annat fall, eller om underhillet blir eftersatt,
kan det {3 allvarliga konsekvenser f6r trafiken.

Staten anger forutsittningarna for jirnvigsunderhillet

Anslagstilldelningen for jirnvigsinfrastruktur i den &rliga stats-
budgeten sker uppdelat for investeringsmedel och medel for drift,
underhdll och reinvesteringar. Det gor att nir anslagen for drift och
underhdll inte ricker till pd grund av till exempel vinterstérningar,
s& kommer anslagen for kommande ar att belastas, vilket alltsd
innebir att resurserna minskar fér drift, underhill och reinvester-
ingar.

46



SOU 2010:69 Jarnvagens kapacitet och resursanvandning

Regeringen har under 2010 faststillt en nationell strategi och
planeringsram fér 2010-2021. For jirnvigens del gor regeringen
bedémningen att punktlighet och robusthet ska kunna bli bittre pd
de mest trafikerade delarna. T 6vrigt sigs att kvalitetshojande
insatser inom el- och signalomridet ska finansieras med héjda ban-
avgifter. Banavgifterna har tidigare endast utgjort ett tillskott till
resurser for drift, underhdll och reinvesteringar.

Statens lingsiktiga planer for infrastruktur omfattar svil nyin-
vestering som drift och underhdll. Sedan 1998 &rs transportpolitiska
beslut sker planeringsprocessen i tvd delar. Den forsta — inriktnings-
planeringen — ger riksdagen mojlighet att besluta om &vergripande
avvigningar och ekonomiska ramar inklusive drift och underhills-
dtgirder. Den andra — 3tgirdsplaneringen — styrs av regeringen med
sirskilda direktiv till Trafikverket. Den lingtidsplan som direfter
tas fram av Trafikverket beslutas av regeringen.

Enligt riksdagens beslut (bet. 2008/09 TU1, rskr. 2008/09:126 och
bet. 2008/09 TU2, rskr. 2008/09:145) med anledning av regeringens
proposition Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hillbar
tillvixt (prop. 2008/09:35) och budgetpropositionen, uppgir den tra-
fikslagsévergripande statliga ramen for planeringsperioden 2010-
2021 till 417 miljarder kronor 1 2009 &rs priser. Enligt beslutet avser
64 miljarder kronor drift och underhdll av det statliga jirnvigs-
natet.

Den 29 mars 2010 faststillde regeringen den trafikslagséver-
gripande planen for utveckling av transportsystemet och eko-
nomiska ramar fér perioden 2010-2021". T bilaga 1 till beslutet
framholl regeringen bland annat att risken for ptagligt férindrade
och extrema viderférhillanden stiller 6kade krav p4 att sikra funk-
tionen hos befintlig infrastruktur och att det behévs férstirkningar
for att minska risken for ras och skred. Att drift och underhill
skots dr ocksd viktigt for act till fullo kunna utnyttja transport-
systemets kapacitet. Det framhélls dven att det i transportsystemet
méste finnas beredskap fér vintrar med mycket sné och kyla.

Om stoérningar till £61jd av vattenfléden

I kommittédirektivet framgir att jag dven ska analysera vilka konse-
kvenser som hoga vattenfléden kan f8 pd jirnvigstransport-
systemet.

! Regeringsbeslut 2010-03-29,N209/6374/TE.
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Ett forindrat klimat med risk f6r intensivare nederbérd leder till
snabbare hydrologiska foérlopp i vattendrag vilket kan fi konse-
kvenser i1 form av éversvimning, skred och ras samt en lingsiktig
héjning av havsytan. Detta stiller nya krav pd planeringen av sam-
hillets infrastruktursystem som vigar, jirnvigar, broar, kraftéver-
foring, telekommunikation, hamnar, dammar, slussar, avlopps- och
vattenfdrsdrjningssystem samt byggnader.

De begrinsade avtappningsmdjligheterna frdn Milaren, Hjilmaren
och Vinern medfér risk for dversvimning av angrinsande mark vilket
kan komma att férvirras genom framtida klimatférindringar. Stig-
ande nivier i virldshaven och dirmed Ostersjon paverkar mojlig-
heterna till avtappning. Detta beror bland annat p& begrinsning i
slussarnas och vattendragens avtappningskapacitet.

Klimat- och sdrbarhetsutredningen (SOU 2007:60) foreslog att:
Vigverket och Banverket bor fd i uppdrag att kartligga och vid behov
dtgdrda risker for skred, ras, bortspolning, dversvimning, erosion pd
grund av forindrad nederbird och dkade floden som kan drabba vig-
och jirnvdgsndten. I uppdraget bér ingd att se dver dimensionerande
normer for floden och hojdsdttning samt utveckla modeller till stod for
riskarbetet. En plan bér redovisas som underlag for ndsta transport-
politiska beslut.

Skadekostnader for éversvimningar och liknande hindelser kan
reduceras genom att den fysiska planeringsprocessen, som avgor
placeringen f6r nytillkommande jirnvigsanliggningar, beaktar kli-
matpdverkan och risken for generellt hojda vattennivier.

I friga om tillfilliga 6versvimningar sisom efter sirskilt snorika
vintrar kommer dock stérningar att vara oundvikliga, och det giller
snarare att hantera dterstillning och omprioritering av trafik pd ett
s& snabbt och effektivt sitt som mojligt. Hir finns vissa likheter
med de situationer som uppstir vid vinterstdrningar, men iven
viktiga skillnader. En likhet idr att stérningens varaktighet dr svir
att bedéma, och att stérningen kan forsviras gradvis genom stig-
ande eller [dngvarigt f6rhojda vattenfloden.

En annan parallell till vinterstérningarna ir att arbetsintensiva
dterstillningsitgirder kan aktualisera behovet av att omdisponera
resurser frin andra delar av landet, vilket kan underlittas av omar-
betade drift- och underhillsavtal med entreprendrer (jag dterkom-
mer till dessa avtal 1 kap. 5). En skillnad ir att skilet till stérningen,
den hoga vattennivin, minga gdnger inte kan pdverkas pa kort sikt
utan man tvingas invinta sjunkande nivier. Det finns heller ingen
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speciell utrustning som kan anvindas for att dimpa effekter eller
dtgirda orsaken till storningen, dvs. vattenflédena.

Minskade satsningar ger fler forseningstimmar

Satsningen pd underhdll och reinvesteringar uppgick &r 2009 till
cirka 6,6 miljarder kronor och har 6kat pd senare 4r.

Bilden nedan visar tdgférseningar i forhillande till satsningar pa
drift och underhdll samt reinvestering. Statistiken verkar alltsd
bekrifta den intuitiva tesen att minskade kostnader fér drift och
underhill och minskade reinvesteringar fir till snar f6ljd att antalet
tigforseningstimmar kar.

Figur 3.1 Drift och underhall samt forseningar

Kostnadsutfall for vidmakthéallande och antal
funktionsstérningstimmar (1994-1998),
tagforseningstimmar (1999-2009)
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Kalla: Luled tekniska universitet.

En utokad nirtidssatsning

Genom en nirtidssatsning ska utgingsliget fér de nya lingtids-
planerna férbittras genom att tempot 1 genomférandet av nuvar-
ande planer dkar. Med nirtidssatsningen ska sikerstillas att ange-
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ligna projekt kan genomforas 1 ett snabbare, mer rationellt tempo
och att prioriterade projekt ska kunna tidigareliggas i hela landet.

En stor andel av persontransporterna pd jirnvig sker i de tre stor-
stadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmé. Den tita trafiken
med fjirrtdg, regionaltdg och godstdg gor att systemen ir sirskilt stor-
ningskinsliga och att de stérningar som intriffar drabbar ménga
resendrer.

For att forbittra punktligheten i jirnvigssystemet 1 Stock-
holm/Milardalen 6kade regeringen 1 2007 &rs ekonomiska varpro-
position Trafikverkets anslag med 125 miljoner kronor. Liknande
riktade kraftsamlingar sker nu f6ér bdde Skine och Géteborgs-
regionen. Dessa kraftsamlingar bestdr av investeringar for att for-
bittra systemens kvalitet och av forstirkningar pa drift- och under-
hillssidan. Syftet ir att oka tillforlitligheten och punktligheten i
trafiken.

Godstrafiken pd jirnvig har 6kat och efterfrigan bedéms fort-
sitta 6ka, vilket innebir behov av investeringsitgirder. I nirtids-
satsningen ingdr kapacitetsdtgirder i1 Bergslagen, som syftar till att
forbittra godsstrdket pd jirnvig som gir frin Bergslagen, genom
Virmland vister om Vinern, till Géteborg. Andra exempel p3 sats-
ningar som nu genomfors ir kapacitetsitgirder pd Ostkustbanan
och 1 Norra Sverige, liksom investeringar 1 Haparandabanan och
Emmabodabanan.

Tabell 3.3 Nartidssatsning pa jarnvag

Projekt 2009 2010 Summa (mkr)
Oresund X X 540
Goteborg X X 335
Bergslagen X X 265
Ostkustbanan X X 170
Norra Sverige X X 185
Haparandabanan X X 1015
Emmaboda-Karlskrona X 50

Kélla: www.regeringen.se

De totala satsningarna uppgér till cirka 2,5 miljarder kronor.
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3.2 Arbetsfordon och annan utrustning for
snoréjning

Antalet tillgingliga arbetsfordon for snérojning har minskat
over tid

For en effektiv snérdjning av jirnvigens linjenit en vinter som den
gingna krivs snoplogslok enligt de flesta aktdrer som utredningen
haft kontakt med. Minga ir ocksd av uppfattningen att det finns
alltfér £8 moderna effektiva arbetsfordon for snérojning och att
rutinerna 1 att firdigstilla gamla tunga snoplogslok ir bristande.

Utan snordjning med  sirskilda snoplogslok blir  snéréjningen
ineffektiv. Det leder i sin tur till att sno ryker in under tdgen och vid
fuktig viderlek bildar is.

Enligt Transportstyrelsens register finns bland annat féljande
fordon och utrustning fér snéréjning registrerade. Det bér noteras
att uppgifterna inte ir exakta eftersom det tidigare inte har funnits
krav pd registrering av fordon i Sverige. Enligt nya EU-krav ska
samtliga fordon vara registrerade per den 1 november 2010. Det
kan alltsd finnas arbetsfordon som inte ir registrerade.

Tabell 3.4  Arbetsfordon i drift i Sverige

Typ av fordon Fabrikat/Typ Totalt antal i drift

Sndslunga Beilhack HB 6/Beilhack HB 5
300/0veraasen 4PV 210-
1580/Beilhaak HB 80 MP

Sndsopar Lamgpo AB SNP /Mahlers o Soner 50
021/0veraasen KM 90-106 SJ/

Snosug Lameco AB SNS 2

Lok (som &r mojliga att TC, TB, G 1206, G 1205, 29

anvanda som ploglok) T43 RPE, T43, RC 2-0BB

Kélla: Transportstyrelsen.

De allra flesta av dessa fordon och annan utrustning férvaltades
tidigare av Banverket Produktion, en resultatenhet inom divarande
Banverket. I samband med att verksamheten i Banverket Produk-
tion den 1 januari 2010 6verférdes till bolagsform under det nya
namnet Infranord AB f6ljde merparten av fordon och utrustning
med in 1 bolaget.
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Tv3 av de ovan angivna snoslungorna ansdgs vara av en sidan
strategisk betydelse att de miste kvarhillas i Banverket, sedermera
Trafikverket. Dessa ”strategiska snéslungor” uppges vara station-
erade pa Storlienbanan respektive Malmbanan. En snéslunga har
enligt uppgift sttt avstilld pd Nissj6 bangird en lingre tid pd grund av
att den inte ir 1 korbart skick.

Av de cirka 30 si kallade TB/TC-loken som levererades i bérjan
av 1970-talet dr inte alla i drift utan vissa hdller p4 att utrangeras. I
dag finns 11 sddana lok kvar i drift enligt Transportstyrelsens register
och uppgift frén Infranord. Att vissa lok inte kan utnyttjas kan ocksd
bero pi att reservdelar saknas och att loktillverkaren inte finns kvar.
Det finns dven lok som inte ir i sndtjinst dven om de i princip
skulle kunna utrustas for sddan tjinst.

Nir det giller andra aktdrer forfogar till exempel EuroMaint
Rail enligt registret dver knappt 20 lok med ligre effekt, s3 kallade
vixlingslok. Green Cargo har fler in 400 lok men inga arbets-
fordon. SJ har drygt 100 lok for passagerartrafik och ett par lok for
sparvixling.

Snésopar ir den typ av utrustning som finns 1 storst mingd men
de uppfattas enligt dem som har arbetat 1 eller nira spirmiljon som
otillrickliga en vinter som den gingna.

Utdver ovan beskriven utrustning har dven isskrapor for kon-
taktledningar framhallits som nédvindig utrustning.

Trafikverket instimmer 1 den utbredda uppfattningen att landets
samlade maskinpark f6r snérojning var otillricklig den gingna vintern.
Hirtill kommer att den tillgingliga utrustningen inte kunnat disponeras
dir den bist behovts. De entreprenérer som utfoért underhdllsdtgirder
har sina villkor reglerade 1 kontrakt, varfér Trafikverkets forsok att
omdisponera resurser (personal och utrustning) fr@n en entre-
prendr till en annan inte har varit problemfria. Mojligheten att
nationellt styra resurserna frin Trafikverket loste sig dock efter-
hand men d& under akuta och oreglerade former.

Kostnaderna for vintertjinster har minskat

Historiska nedprioriteringar av medel till drift och underhdll har
dven pdverkat beredskapen vid vinterstdrningar.

Trafikverket menar att kostnadseffektiviteten har prioriterats 1
kontrakten med underhillsentreprenérerna. Det har fitt tll f6]jd
att sivil maskinella som personella resurser {6r snéréjning minskats. En
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underhéllsentreprendr menar att kostnaderna reducerats med 40-60 % 1
entreprenadverksamheten och att det kunnat ske genom minskad
bemanning i snérdjningen. Forhdllandet har samband med for-
indringar 1 kontraktsformen som jag behandlar utférligare 1 kapitel 5.
Entreprendrerna menar att de helt enkelt inte kan erbjuda de resurser
som krivs for en vinter som ir stringare in “normalt”. Skilet ir att
en sddan uthdllighet inte har bestillts eller 6verenskommits 1 sam-
band med avtalstecknande fér upphandlade drift- och underhills-
kontrakt.

Fore 2001, nir konkurrensutsittningen inom det si kallade
BEST-omridet pdborjades (som jag berdrt ovan), fanns drygt 4 000
anstillda 1 de verksamheter som sedermera bolagiserades och delvis
privatiserades. Personalen kunde vid behov 1 stor utstrickning engageras
1 snérojningsarbete. I dag finns firre personer kvar inom detta omride,
iven inkluderat nya féretags intride pd marknaden. I kapitel 5 redo-
visar jag att Infranord i dag har 1 storleksordningen 3 000 anstillda.
Entreprenérerna anlitar dock i betydande utstrickning underentre-
prenérer. Huruvida minskningen av antalet anstillda faktiskt har
medfort en motsvarande kapacitetsminskning for snérojning ir
dirmed inte klargjord.

3.3 Depalokaler och avisning

Avisning och annat underhill tillhandahalls i begrinsad
konkurrens

Avisning ir en del av det dagliga fordonsunderhillet och ir exempel
pa en tjinst som normalt utférs vid sirskilda anliggningar, ofta 1
nirhet till verkstider. Annat dagligt underhall utférs i anslutning
till jirnvigsstationer.

Det finns olika tekniker fér avisning. P4 nigra anliggningar anvinds
varmvatten eller varmluft, men vid 6vriga depder ir avisningen helt
manuell och is miste d& spolas och hackas bort.

Under den stringa vintern blev fordonen nedisade och behovde
sdledes fortlopande avisning. For detta finns ett trettiotal under-
hillsanliggningar 1 landet. Jernhusen AB har cirka 70 % av dessa
och ir dirmed marknadens stérsta dgare av depder som bolaget hyr
ut till underhillsféretag.

Underhdllsdepder f6r avisning finns 1 Hagalund, Sivenis,
Olskroken, Raus, Luled och Alvsjé. Enklare anliggningar med varm-

53



Jarnvagens kapacitet och resursanvandning SOU 2010:69

vatten 1 spolpost finns dessutom i Givle, Visterds, Nissjo och Malmé.
Jernhusen forvaltar ocksd stora hallar dir tdgen kan kéras in for
avisning. Dessa stér till marknadens férfogande genom férhyrning.

Nigra andra aktdrer (SL, S] och Malmbanan) har egen kapacitet
tor avisning, dock begrinsad.

Ett av de storsta underhdllstéretagen, som hyr lokal och utrust-
ning av Jernhusen, ir EuroMaint Rail AB. Foretaget har drygt 50 %
av marknaden f6r underhillstjinster.

I Jirnvigsutredningen 2 (s. 165) nimnde utredaren att en sir-
skild komplikation nir det giller underhill av fordon ir relationen
mellan Jernhusen som idger merparten av underhillsfastigheterna,
och EuroMaint Rail som hyr dessa. Genom denna konstruktion
menade utredaren att det dr uppenbart att konkurrenter till de tvd
aktdrerna har stora svirigheter att etablera sig pd respektive omride.
Med den monopolliknande stillning som Jernhusen indi har, ansig
utredaren att det r viktigt att dess mojligheter att utnyttja sin domin-
erade stillning styrs och begrinsas.

De nimnda férutsittningarna till trots finns det jirnvigsforetag
som kombinerar sin trafikutévning med underhillsverksamhet,
samt tigtillverkare som Bombardier Transportation och Alstom
som ocksd bedriver eller har uttryckt intresse av att bedriva sddan
verksamhet.

Depder for avisning och annat underhdll behover finnas i ritt
antal p3 ritt stillen

Att underhilla fordon resurssnilt och med god kvalitet handlar
mycket om planering och logistik. Operatérerna strivar efter att
anvinda fordonen s mycket som mojligt 1 verksamheten och att
undvika transporter med tomma tdg. Eftersom ldnga tomkorningar
ir kostsamma ir nirheten till depderna viktig. Fungerande depder
bér vara placerade dir fordonen tas ur bruk. Det kan vara i nir-
heten av stora stationer eller dir flera tigfloden méts.

Tillgingen pd entreprendrer som kan erbjuda underhill ir god, men
det ir brist pd depder for det litta underhllet. De kritiska/6verbelastade
depderna ir de i Stockholm (Hagalund), Géteborg (Olskroken) och
Malmo.

Bra logistik 1 trafiken kan kriva viss éverkapacitet 1 friga om
fordon, depd eller personal. Ett exempel pd detta dr Arlanda Express.
Forutom lonsamhet dr punktlighet det viktigaste malet for foéretaget. I
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samband med etableringen litade A-Train, som forvaltar och driver
anliggningen, inte pd att de existerande underhdllsanliggningarna
skulle ricka till. Det ansigs foreligga risk foér att fordonen inte
skulle kunna underhillas efter foretagets behov, vilket i sin tur
kunde betyda férseningar och stérningar 1 Arlanda Express trafik-
uppligg. For att helt eliminera en sddan risk valde foretaget att
bygga en egen dep3.

Det boér understrykas att det finns ett samband mellan otill-
ricklig snérojning och nedisning av fordon. Fullgod snéréjning
minskar nedisningen och dirmed behovet av anliggningar {6r avis-
ning.

34 Jarnvagsfordon

I Europa finns i dag ett flertal leverantorer av jirnvigsfordon. De
tre storsta ir Bombardier Transportation, Alstom Transport och
Siemens Transportation Systems.

De aktorer som innehar jéirnvéigsfordon for persontrafik ir i
huvudsak affirsverket Statens j jarnvagar (AS]), SJ] AB och Transitio.
Tagkompamet Veolia m.fl. innehar 1 mindre utstrickning fordon
sjilva eller via sina dgare.

Transitio ir trafikhuvudminnens gemensamma organisation fér
fordonsanskaffning och innehav. Transitio forvaltar den gemen-
samigda fordonsflottan som, enligt den ovan nimnda Jirnvigsut-
redningen, bestdr av 56 foretagsleasade Reginatdg, 2 Itino, 39 X10
pendeltdg, 10 Oresundstig samt 88 tunnelbanevagnar. Sedan 2001
har trafikhuvudminnen med hjilp av Transitio inskaffat cirka 200
nya fordon, huvudsakligen motorvagnar. SL leasar dock sjilv de
nya pendeltdgen X60.

SJ AB:s fordonstillgdng ir, enligt ovan nimnda utredning, totalt
680 fordon varav 113 RC-lok, 104 X2 motorvagnar och 463 olika
typer av sittvagnar. En viktig satsning fo6r SJ AB, liksom foér andra
kommersiella jirnvigsforetag, ir att satsa pd fordon med stor kapa-
citet. S] AB kommer framover att i stor utstrickning satsa pd
motorvagnar med hdg passagerarkapacitet.

Inom godstrafiken har Green Cargo 419 lok varav 230 ellok och
189 diesellok®.

2 Green Cargo. Foretagsfakta.
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Fordon ir kinsliga for sn6 och is

Kyla, kondens och sno ir tre faktorer som tillsammans resulterar i
isbildning pd fordonen.

Ménga fordon drabbades av nedisning under den gingna vintern.
Isen forstorde teknisk utrustning pd tigens underrede. Enligt foretagen
klarar dagens fordon sivil sné som kyla men inte isbildning. Sné har
rykt in under tdgens underreden under fird och orsakat kortslut-
ningar pd de komponenter som finns inbyggda 1 tiget nir den
sedan smilt.

Storre jirnvigsforetag har linge anvint tdgomlopp som innebir
att tdgen kors till sodra Sverige dir de avisas “naturligt”. Vintern
2009/2010 var emellertid kall dven i sédra Sverige varfér denna
metod inte fungerade som brukligt.

En trafikhuvudman uppger att fordonen inte hann tina upp
mellan arbetspassen och att sdvil den egna organisationen som dess
kontrakterade jirnvigsforetag dr delaktiga i1 ansvaret sdvitt avser
fordonsproblemen.

Bilden av fordon med bristfilligt underhdll den gdngna vintern
bekriftas av ett underhdllsforetag som uppger att nedisning gav upphov
till skador pa fordonen. Det handlade bland annat om sprickor 1 boggin
och bromsskivor, isdimma p strémavtagare som tyngdes ned och inte
nidde upp till kontaktledningen, avslitna kablar under tdgen och
skador pd hjulen.

Tekniska specifikationer beror inte vintertdlighet

Det férekommer generellt mer stdrningar i jirnvigssystemet under
vinterperioder men det finns ingen sirskild vintertidtabell av det
skilet. Trafiken foérvintas fungera lika bra oavsett &rstid. Det finns
heller inga generella krav pé vintertdlighet nir det giller driftegen-
skaper 1 tekniska specifikationer (TSD) for jirnvigsfordon.

I det handlingsprogram (Koll framit) for kollektivtrafiken som
Trafikverket presenterade den 15 maj 2008 ansig arbetsgruppen
bland annat att fordonsupphandling s& lingt som det ir mojligt,
bér koncentreras till vil beprévade konstruktioner i lingre serier
som visat sig fungera och ir godkinda for trafik.

I Jirnvigsutredningen foreslogs att de nordiska regeringarna i
standardiseringsarbetet skulle driva pd anpassning av fordonen for
nordiska behov, bland annat klimatet.
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3.5 Branschens synpunkter och planerade atgarder
Framférda synpunkter

Utbyggnad av sparanliggningen slipar efter det 6kade
utnyttjandet

Savil jirnvigsforetagen som Trafikverket framhiller att jirnvigs-
nitet ir 6verlastat med ett kapacitetsutnyttjande pid nira 100 % 1
vissa delar. En sddan utnyttjandegrad innebir i princip att alla tdg-
ligen under ett dygn ir utnyttjade. Tita tdgligen ger visserligen ett
effektivt utnyttjande som ju dr bra nir trafiken fungerar stérnings-
frittt. Om en stdrning intriffar innebir diremot en si hog
utnyttjandegrad att nistan all trafik pdverkas. Det gor att sddan &ter-
stillningsférmdga som ir sirskilt viktig vid svira yttre pifrestningar
saknas.

Nir det giller utbyggnad av spir och vixlar har synpunkten att
Stockholm bér prioriteras pd grund av betydelsen fér jirnvigen
som helhet ocks8 framforts.

Branschféreningen T4goperatdrerna anser att det finns minga
smd virdefulla investeringar som inte kriver planprocess men som
kan ge betydande kapacitetsavlastning och som bor synliggéras av
Trafikverket. Det kan handla om s kallade flygande méten (lingre
avsnitt med dubbelspdr som innebir att tdgen inte behdver stanna
vid méten) och samtidig infart, vilket dr ett sitt att anligga sido-
spar vid motesstationer som ger storre sikerhet och dirmed skapar
utrymme f6r mindre marginaler 1 tdgplanen. I 6vrigt anser for-
eningen att det krivs mer satsning p& drift och underhall.

Det finns en bred enighet om behovet av utékade resurser foér
snordjning.

I friga om maskinell utrustning fér snérdjning har flera aktorer
framfort synpunkten att det behdvs en gemensam pool av snoroj-
ningsmaskiner som alla har tillgdng ull. Enligt vissa bor Trafik-
verket ha mojlighet att styra dessa maskiner till de omriden dir
behoven ir storst istillet for att, som nu, reglera detta inom ramen
for varje enskilt kontrakt.

Alla ir 6verens om att plattformar och bangirdar méste snéréjas
och att bortforsling av sné frin bangdrdar ocksd kriver resurser. I
friga om metodik menar sirskilt jirnvigstoretagen att Trafikverket
mdste snordja spiren med kraftiga snoplogslok. Det faktum att
trafiken har fértitats och att snabbtig effektivt kan bldsa bort sno
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utgor, menar de, inte skil for Trafikverket att minska eller upphéra
med linjerdjning.

Flera anser ocksd att det krivs bittre avisningskapacitet 1 Sverige
och att Trafikverket bor koordinera landets samlade avisnings-
kapacitet. EuroMaint Rail anser att det krivs nya och moderna
anliggningar. Jernhusen menar att avisning ska ses som férebyg-
gande underhill, inte avhjilpande. Fler ritt placerade och moderna
depder krivs for att svara mot den férvintade 6kningen av for-
donsflottan fram till 8r 2020. Dessutom menar bolaget att det krivs
standards och metoder f6r avisning och att branschen bor samrida
om en |8sning.

Flera aktorer anser att utbudet av tillgingliga lokaler for avis-
ning behover utdkas. Det ska vara attraktivt att bygga depder och
kombiterminaler eftersom det skulle kunna bidra till att 16sa pro-
blemen med avisning, hjulsvarvning och annat underhillsbehov
som uppstar vid vinterstdrningar.

Bland 6vriga resursforstirkningar nimner Trafikverket isskrapa
toér kontaktledningar och uppgradering av spdrvixlar med komplet-
terande virme och snéskydd. S] menar att dven jirnvigens kraft-
férsorjningssystem dr underdimensionerat.

De Aatgirder som Trafikverket, Green Cargo AB, SJ AB och

Jernhusen AB dmnar vidta redovisas utforligt 1 bilagorna 6-9.

3.7 Mina 6verviganden och atgardsforslag

Mina férslag syftar till att en god trafikférsorjning pd landets spar-
anliggningar ska kunna uppritthillas dven under kritiska vinter-
manader. De syftar ocks3 till att 8stadkomma en allmint sett bittre
hantering av stdrningar inom jirnvigen, oavsett orsak och karaktir.

Jag kommer, som nimnts, 1 kapitel 7 att foresld att Trafikverket
ges ett tydligt uppdrag att sikerstilla att det finns ett samlat bransch-
gemensamt 3tgirdsprogram. Liksom vid tidigare vinterstérningar har
ménga Atgirdsforslag nu presenterats av jirnvigens aktorer. Med
utgdngspunkt i dessa dtgirder ska ett samlat dtgirdsprogram siker-
stilla att dtgirder ocksd vidtas. Programmet gor det mojligt att
dterkommande utvirdera status och effekter av de utfistelser som
olika aktorer har presenterat.
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Langsiktigt krivs en utokad infrastrukturkapacitet

Spérkapaciteten mdste vara av en sddan omfattning att rese-
nirers och godskunders behov kan tillgodoses 1 alla rimliga
situationer. Den gingna vinterns stérningar forvirrades av att
sparkapaciteten ir for l8g. Det behdvs en utbyggnad av spir-
kapaciteten om den férvintade efterfrigan pd tdgtransporter ska
kunna tillgodoses utan allvarliga stérningar.

Jag bedémde redan i delredovisningen den 12 maj 2010 att det ir
osannolikt att jirnvigssystemet helt hade kunnat undgd stérningar
den gingna vintern av det enkla skilet att systemet inte dr dimen-
sionerat for att, utan pdverkan, klara s3 stora eller varaktiga pfrest-
ningar som uppstod.

Jarnvigsinfrastrukturen ir underinvesterad och sirbar. Om ambi-
tionen dr att kunna uppritthdlla ordinarie tdgplan under svira yttre
omstindigheter med begrinsad stérningspdverkan, maste kapaciteten
utdkas. Som framgar av det samlade dtgirdsprogrammet (bilaga 5)
finns visserligen ménga 3tgirder av annat slag som, om de genom-
fors, kommer att bidra till en forbittrad vinterberedskap och en
mer robust jirnvig. Om de mél och ambitioner fér jirnvigen som jag
har 4tergivit 1 avsnitt 1 ska kunna forverkligas, bedémer jag dock att
sparkapaciteten likvil miste byggas ut.

En utokad kapacitet 1 spdranliggningen ersitter naturligtvis inte
ett gott underhdll, en effektiv vinterberedskap och en tillricklig utrust-
ning for snoérdjning, men med lingsiktigt utdkad kapacitet minskar sér-
barheten for storningar i systemet.

Den utokade kapacitet som jag dsyftar handlar bide om storre
investeringar 1 sparanliggningar och om mindre &tgirder som idnda
kan ha en betydande avlastningseffekt, till exempel flygande méoten
och samtidig infart som jag beskrev ovan.

Forstirkt underhill

All kapitalintensiv  verksamhet behover avsitta tillrickliga
resurser for underhdll. Under ett stort antal &r har underhillet
inom jirnvigssystemet varit for l3gt. Sirbarheten for stérningar
har som ett resultat av detta okat. De eftersatta underhills-
insatserna 1 stort inom hela jirnvigssystemet behover dirfor
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kompenseras och forstirkas. Det giller sdvil jirnvigsinfra-
strukturen som jirnvigsfordonen.

Den jirnvigsinfrastruktur som jag konstaterat utgér en alltmer knapp
resurs ir sliten och eftersatt. En tydlig indikation pd det ir att andelen
avhjilpande underhdll har ¢kat kraftigt 1 forhdllande till det fére-
byggande underhillet sedan mitten av 1990-talet.

Figur 3.2 Férdelning mellan forebyggande och avhjilpande underhall

Andel avhjalpande underhall

@ Forebyggande

m Avhjélpande

Kalla: Luled tekniska universitet.

Det ir enligt min mening angeliget att 6ka insatserna for underhill
om det éverhuvudtaget ska vara mojligt att — oavsett viderlek —
klara av den trafikvolym som uppenbarligen efterfrigas. Vid extra
pafrestningar blir naturligtvis jirnvigssystemet extra sirbart.

En sirskild friga giller Trafikverkets mojligheter att disponera
medel f6r nyinvestering respektive for reinvestering och underhill
pa ett flexibelt sitt. De anslag regering och riksdag sitter av for det
ena indamélet fir Trafikverket i princip inte anvinda f6r det andra.
Jag ifrdgasitter om inte dessa regler ir s3 stelbenta att de faktiskt mot-
verkar ett effektivt anvindande av de totala tillgingliga resurserna.

Tv faktorer framstdr som sirskilt viktiga nir det giller att
sikerstilla en effektiv vinterhdllning av jirnvigens infrastruktur. Den
ena handlar om att satsningen pd vintertjinster under normala f6r-
hillanden sker pd ett effektivt sitt. Den andra faktorn handlar om
beredskap for de forhillanden som inte dr normala. Till den sist-
nimnda faktorn dterkommer jag lingre fram 1 kapitel 4.
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Riksrevisionen har granskat Trafikverkets beslutsunderlag for
underhill av jirnvigar’. Granskningen omfattade emellertid inte
sddant I6pande underhdll som ingdr i kontrakten mellan Trafik-
verket och underhillsentreprenérerna och som iven innefattar
vintertjinster. Jag anser ind3 att den ir relevant stillvida att flera
aktodrer har framhillit att just medel- och langfristigt underhill
samt reinvestering ir eftersatt och kriver utdkad satsning fér en
mer robust jirnvig med 6kad motstdndskraft mot stérningar.

I granskningen konstateras att Trafikverkets kunskaper om jirn-
vigarnas tillstdnd ir otillrickliga. Det beror bdde pd brister i informa-
tionssystemen och pd diliga rutiner f6r rapportering av underhalls-
dtgirder.

Trafikverket har, enligt Riksrevisionen, otillricklig information
om varfor fel uppstdr pd jirnvigarna och vad som gors for att ritta
till felen. Verket vet till exempel inte varfér och hur ofta komponenter i
jirnvigsnitet byts ut (dvs. varfor eller hur ofta reinvestering sker).
Trafikverket registrerar inte vissa typer av férseningar och verket har
dirfor inte tillrickligt bra kunskap om hur brister 1 underhillet
paverkar trafikanterna.

Trafikverkets rapportering till regeringen om det lingsiktiga
underhéllet ir ocksd ofullstindig, menar Riksrevisionen. Det gir
inte utifrn Trafikverkets underlag att sikert avgéra om underhillet
ir eftersatt. Det beror enligt Riksrevisionen 1 sin tur pi att reger-
ingen inte har stillt tydliga krav p& vad Trafikverket ska redovisa.

Riksrevisionen limnar féljande rekommendationer till reger-
ingen respektive Trafikverket.

Regeringen bor:

o ge Trafikverket 1 uppdrag att utveckla analysen och beskriv-
ningen av jirnvigarnas tillstind och underhillsbehov liksom
analysen av hur verkets underhdllsdtgirder paverkar tillstindet,

o ge Trafikverket 1 uppdrag att utveckla modeller och metoder for
att bedéma vilka effekter underhdllsdtgirder leder till f6r rese-
nirer och andra som utnyttjar eller berdrs av jirnvigstrafiken,

e i den planerade genomlysningen av drift- och underhallsverk-
samheten utvirdera erfarenheterna av styrningen i de tvd senast
genomforda omgingarna vad giller drift och underh3ll. I denna
utvirdering bor ingd en bedémning av vilket underlag reger-

’ Riksrevisionen. Underhll av jirnvig (RiR 2010:16).
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ingen behover for ldngsiktiga beslut om drift och underhall av
jirnvigar och

ge Trafikverket 1 uppdrag att utveckla sin modell for prioritering
av medelfristiga underhillsitgirder bland annat for att siker-
stilla att de interna bedomningskriterierna f6r underhillsplaner-
ingen ligger 1 linje med de leveranskvaliteter som trafikmyndig-
heterna féreslog i strategin f6r drift och underhdll.

Trafikverket bor:

utveckla baninformationssystemet s att informationen om
anliggningen dven inkluderar uppgifter om komponenter som
ersatts. Aven skilen bakom byten bér registreras tydligare,

utveckla felrapporteringssystemet s3 att felorsaker och felav-
hjilpande &tgirder kan registreras och goras sékbara i efterhand
pd ett enklare sitt dn f6r nirvarande och

folja upp hur forindringen av strategin for underhillsbe-
siktningar har pdverkat kunskaperna om underhallsbehov.

Det krivs utdkade driftresurser for att hantera sné och is i
jirnvigsinfrastrukturen

Trafikverket har ansvaret for att jirnvigen snordjs. Verket
miste ha en tydlig bild av vilken snérojningskapacitet som ir
befogad totalt sett och i olika delar av landet, genom att invent-
era kritisk sndutrustning med avseende pa idgare, tillginglighet,
placering, skick och anvindbarhet samt kringutrustning. I den
mén nddvindig utrustning saknas bor detta dtgirdas utan drojs-
mil.

Min utredning har visat att kritiska resurser har saknats alternativt
inte kunnat anvindas fér att klara vinterstdrningar. Det handlar om
tre typer av resurser:

1
2
3

. Maskinell utrustning fér snéréjning
. Personal
. Ledning och styrning p filtet (snésamordnare)
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Som framgitt ovan har den maskinella utrustningen {ér snéréjning
successivt minskat under en lingre tid. I friga om snéplogslok gir det
rent av att tala om desinvestering eftersom sddan utrustning aktivt har
avvecklats. Samtidigt har trafikvolymerna 6kat vilket minskat mojlig-
heterna for 4terstillning inom systemet. Dessa bdda foérhdllanden
har skapat ett glapp mellan behov och férméga nir det giller sné-
rojning.

Utrangeringen av snoplogslok och annan maskinell vinterut-
rustning forefaller ha skett under lingre tid och av besparingsskil
med motivet att anvindningen 6ver tid dr begrinsad. Samtidigt ir
det tydligt att Trafikverket i sitt foérhdllande till entreprenérerna
inte stille tillrickligt tydliga krav p& denna typ av utrustning. Jag
dterkommer till denna rollférdelning i avsnitt 5.

Min bedémning ir att utrangeringen av maskinell snéréjnings-
utrustning har varit feltinkt. Den maskinella utrustning som krivs
bor betraktas pd samma sitt som riddningstjinstens utrycknings-
fordon och fir inte utrangeras med motiveringen att beliggningen
genomsnittligt sett dr 18g. I stillet mdste det anses ligga i sakens
natur att uppritthilla en beredskap for de hindelser som intriffar
sillan men som d& kriver adekvat utrustning. Det ir rimligt att
betrakta sddan utrustning som en slags forsikring, sisom flera
respondenter har resonerat.

Nir de snoplogslok som fortfarande finns kvar ursprungligen
inforskatfades tog det avsevird tid frén bestillning till leverans. Ett
tillrickligt antal sddana lok bér dirfor utan drojsmaél sikerstillas
eller, om sd ir mojligt, dterbordas i tjinst.

Flera aktorer har framhillit 6nskemdl om en nationell pool av
snorojningsmaskiner som alla har tillgdng till. En sddan pool skulle,
enligt vissa aktorer, kunna forvaltas av Trafikverket med méjlighet
att styra utrustningen till de omrdden dir behoven ir stérst. Min
bedémning idr att tillginglighet och méjligheter att omdisponera
kritisk maskinell utrustning éver landet maste sikerstillas, men detta
kan dven ske utan statligt igande. Det handlar d om att avtalsvigen
sikerstilla att utrustning finns 1 tillricklig mingd och att den kan
anvindas flexibelt.

Mitt intryck dr att kontrollen 6ver det befintliga fordons-
innehavet, dess skick och placering 1 nuliget ir oklar. Delvis torde
detta bero pd att det tidigare har saknats registreringskrav. Det har
ocksd framkommit att det fanns ploglok och snéslungor som inte
anvindes under den gdngna vintern, vilket sannolikt hinger sam-
man med den bristfilliga kontrollen. En inventering bér dirfor ske
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av vilken utrustning som finns. Inventeringen bér innefatta alla
aktorer som kan forfoga éver fordon och utrustning som skulle
kunna anvindas f6r snéréjning.

Utokning av depder och anliggningar for avisning

Depéer och anliggningar for avisning méste finnas 1 tillricklig
omfattning och p4 ritt platser. Trafikverket har ett ansvar for att
inventera limplig mark f6r underhillsdepder i samrdd med jirn-
vigstoretag, fordonstillverkare och andra aktérer som will
bedriva underhillsverksamhet.

Jag har noterat tvd problem som uppenbarade sig den gingna
vintern med avseende pa depder for avisning och andra underhills-
tgirder. Det ena problemet ror forhdllandet att endast ett fital
aktorer ir engagerade 1 denna verksamhet. Det handlar om att en
dominerande fastighetsinnehavare uppliter mark &t en likaledes
dominerande, eller 1 vart fall stark, underhillsleverantér. Till detta
dterkommer jag 1 avsnitt 5. Det andra problemet rér avisningsan-
liggningarnas kapacitet och fysiska placering 1 jirnvigsnitet.

Med tillvixt 1 resandet, en forvintat storre fordonsflotta de
nirmaste tio dren och fler jirnvigsforetag ricker inte befintliga
verkstadslokaler och depder. For att kobildningen inte ska bli 6ver-
miktig, sirskilt vid temporira pifrestningar, krivs mer depdkapa-
citet och avisningslokaler med spdranslutning.

Med tillrickligt antal anliggningar, ritt placering och ritt avis-
ningsteknik bor det ocksd bli littare for jirnvigsforetagen att avisa
1 forebyggande syfte snarare in som avhjilpande &tgird.

Trafikverket har i sitt dtgirdsprogram &tagit sig att hitta limplig
mark samtidigt som Jernhusen AB enligt sitt program ska investera
1 depder med ny avisningskapacitet. Min bedémning ir att detta
utgor en god ansats for en storre avisningskapacitet pa sikt.

Flera aktorer framhéller betydelsen av att markupplitelse dels sker
p villkor som mojliggor privata investeringar frin flera aktorer dels sker
pa strategiskt viktiga platser. Det kan till exempel handla om Lules,
Stockholm, Malmo, Géteborg och Visterds. For att detta ska 3stad-
kommas bor Trafikverkets inventering av limplig mark fér depdlokaler
ske 1 samrdd med jirnvigsforetag, fordonstillverkare och andra aktorer
som vill bedriva underhillsverksamhet.
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Isbildningen var det stora problemet for fordonen

Det enskilda vidermissiga forhillande som i férlingningen skapade
de storsta problemen for fordonen var isbildningen. Det var alltsd
inte kylan eller snéomingderna i sig utan kombinationen av vider-
forhdllanden, inklusive hog luftfuktighet, som orsakade isbildning
med péfoljande fordonsproblem.

Om de stora mingderna sné hade kunnat héllas undan frén spér-
anliggningen hade isbildning under fordonen sannolikt inte upp-
stdtt 1 den omfattning som nu skedde. Om, & andra sidan, fordonen
varit forsedda med bittre skydd mot isbildning, hade skadan ocksd
kunnat begrinsas. Detsamma giller om underhll med avisning
varit sikrat 1 tillricklig omfattning.

Jirnvigsforetagen svarar ytterst fo6r tgens prestanda och for
trafikuppligg samt for att adekvat underhall sker. Detta f6rhéllande
férindras inte pd grund av videromstindigheter. Ett dkeri eller ett
bussforetag kan inte forklara en bristande transport med att det
saknas verkstadslokaler. Ett betydande ansvar bor dirfér tas av jirn-
vigsféretagen for att transporter som ska ske, oavsett viderfor-
héllanden, ocks3 sker utan betydande stérningar for kunden.

Jag noterar att SJ och andra foretag, dven fordonstillverkare (se
bilaga 10 frdn Alstom) nu har flera dtgirder i sina program som ska
forbittra fordonens motstdndskraft mot bland annat isbildning. I
kapitel 7 foresldr jag att Trafikverket arligen bor efterfriga information
om status i dessa identifierade dtgirder infér uppdatering av det samlade
dtgirdsprogrammet f6r vinterberedskap.
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4 Flexibilitet och
omstallningsférmaga

Jag har tidigare konstaterat att jirnvigen ir ett transportsystem
som ir mycket kinsligt for storningar. Utredningen har emellertid
ocksd visat pd bristande flexibilitet och férmiga att stilla om frin
normal drift till extraordinira férhillanden.

De brister som jag sirskilt noterat giller beredskapsplanernas
utformning, viderprognostjinsterna som stéd fér beredskaps-
tgirder, avsaknaden av trafikreduceringsplaner 1 hindelse av stor-
ningar samt Trafikverkets férmdga att leda och samordna omstill-
ningen av jirnvigssystemet i storda driftligen, sdvil innan en kris ir
ett faktum som nir krisen intriffat.

4.1 Sambhillets krisberedskap vintern 2009/2010

Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap (MSB) har analys-
erat och utvirderat hur krisberedskapen fungerat under perioder
med stora mingder sné under vintern 2009/2010."

MSB har utfért sitt uppdrag i tva delar. Den férsta avser konse-
kvenserna av stdrningarna fér sambhillsviktig verksamhet. Det
handlar om vilka dtgirder som olika aktérer vidtagit under perioder
med stora mingder snd, vilken samverkan som férekommit for att
16sa uppkomna situationer samt om begirt och limnat stéd av For-
svarsmakten. Den andra delen handlar om konsekvenserna for all-
minheten av stérningarna, dels allminhetens reaktioner sisom de
uppfattas av berdrda aktdrer och media, dels konsekvenser i form
av personolyckor och personskador.

! Perioder med stora sndmingder vintern 2009/2010. MSB, 2010-4284.
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Kris f6r jirnvigen men inte f6r samhillet i Gvrigt

MSB:s utredning har visat att viktiga samhillsfunktioner fungerade
vil den gingna vintern, utom jirnvigen. Linsstyrelser, landsting
och centrala myndigheter uppger att stérningarna var begrinsade med
undantag fér jirnvigstrafiken och i viss man takras. Den gingna vintern
upplevdes inte som krisartad om man bortser frdn den spirbundna
trafiken.

Jag har konstaterat ovan att jirnvigssystemet har alldeles speci-
ella forutsittningar med avseende pd kapacitet, resurser och nytt-
jande vilket gor systemet stérningskinsligt. Detta grundliggande
forhillande gor det desto viktigare att aktorerna utvecklar en god
formaga att stilla om frin normalitet till stért lige och kris.

4.2 Vinterberedskap fér jarnvagen

Trafikverkets grundbemanning ir dimensionerad fér att klara normala
forhillanden och vissa storningsnivier. Verkets fem driftomrdden
(Nord, Mitt, Syd, Ost och Vist) och 4tta driftledningscentraler (DLC)
sikerstiller den dagliga driften, med stdd frin nationella enheter.

Driftomrdde Nord har sin DLC i Boden. Driftomridde Mitt har
tv DLC: Givle respektive Ange. I driftomride Ost finns tre DLC:
Stockholm, Norrképing respektive Hallsberg. Driftomrdde Syd har
sin DLC 1 Malmé och Vist har sin 1 Goéteborg.

De forberedelser som Trafikverket gor infor varje vinter ir doku-
menterade 1 sirskilda beredskapsplaner. Dessa ska ge stod, vigledning
och kontaktvigar f6r personalen pd Trafikverkets DLC.

Beredskapsplanerna definierar viktiga begrepp och visar hur
storningsorganisationen ir utformad. De beskriver eller hinvisar
ocksd till de banomridesgrinser som definierar ansvarsomridena for
underhillsentreprenérerna. Dirutéver finns personalférstirknings-
rutiner och handhavanderutiner fér vixelvirmesystem m.m. samt en
angivelse av vilka vixlar inom driftomridet som ska prioriteras i
hindelse av storningar.

Beredskapsplanerna tas fram varje r, vilket normalt sker i sam-
rdd med entreprenérerna, och giltighetstiden ir begrinsad till vinter-
sisongen. Trafikverket tog pa sedvanligt sitt fram beredskapsplaner for
driftledningscentralerna infér sisongen 2009/2010.
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Beredskapsplanerna har olika utformning®

Trafikverket har 1 huvudsak fyra beredskaps- eller driftnivier for
jirnvigssystemet. DLC Hallsberg anvinde i sin beredskapsplan for
den gingna vintern begreppet driftnivd under det att DLC
Norrképing respektive Stockholm anvinde begreppet beredskaps-
nivd. Inneborden ir dock 1 huvudsak densamma. Det handlar om
hur tdgen kan framforas 1 forhdllande till tdgplanen.

Nir det blir stérningar pd jirnvigsnitet beslutar den operative
chefen f6r DLC om drift- eller beredskapsnivin ska dndras. Ett
beslut om indrad nivd leder inte automatiskt till férindringar 1
jirnvigstrafiken utan innebir 1 forsta hand att personalférstirkning
och prioritering av vixlar kan aktualiseras. Om en férindring rent
praktiskt innebir att viss jirnvigstrafik inte kan utféras tar DLC kon-
takt med berérda jirnvigstéretag och diskuterar en ullfillig 16sning.

Beredskapsplanerna har alltsd inte en standardiserad utformning
inom Trafikverket eftersom de har utvecklats regionalt utifrin respek-
tive driftledningsomrddes férutsittningar och aldrig harmoniserats
med andra omrdden. I vissa DLC anvinds beredskapsnivd 1-5. 1
andra anvinds en firgskala med grén, gul, orange och réd driftniva.

I driftledningsomride Ost anvinder DLC Hallsberg firgskalan
medan den 1 Norrképing anvinder sifferskalan 1-3 och 5. DLC i
Stockholm har bara tre nivder och till synes ingen sirskild benim-
ning for det normallige som innebir att trafiken visentligen utférs
storningsfritt och enligt faststilld tdgplan.

De olika nivierna innebir att beredskapsnivd 3 1 Stockholm
nirmast motsvarar beredskapsnivd 5 i Norrképing och driftnivd
rod 1 Hallsberg.

I normalliget (nivd 1 eller gron) giller 1 princip att tigen fram-
fors enligt gillande tdgplan och att bemanningen klarar av mindre
storningar och normal felhantering.

Vid nivd 2 (i1 Hallsberg driftnivd gul) framfors tdgen i huvudsak
enligt tdgplan men med vissa stdrningar som férvintas pigd under
lingre tid och som kriver utékad bemanning.

Beredskapsnivd 3 (i Hallsberg driftnivd orange) innebir att tig-
planen inte lingre kan behillas, att tg kan stillas in och tillginglig-
heten pd vissa banavsnitt kan vara begrinsad. Hir krivs ytterligare
bemanning och extra resurser f6r maximal stérningsbekimpning.
Denna nivd anvinds di viderleken ir s3 allvarlig att stora ingrepp ir
nodvindiga.

? Vinterberedskapsplaner, Banverket 2009/2010.
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Nir beredskapsnivd 5 infors (1 Hallsberg driftniva rod) ar stor-
ningen sd allvarlig att stora insatser idr nddvindiga. Trafikverkets
alla tillgingliga resurser samt iven resurser frdn andra samhills-
tjinster kan d3 behéva tas 1 ansprik for att bekimpa stdrningen.
Trafiksituationen ir sd allvarlig att det dr stopp 1 trafiken eller att
enbart ett minimum av spdr och vixlar fungerar. Transporter for
snorojning ska ges hogsta prioritet.

Nigon nivi 4 finns inte i driftomride Ost.

Beredskapsplanerna utarbetas i samrad och £6ljs upp

Trafikverket delger beredskapsplanerna till berérda jirnvigsforetag
och entreprendrer samt diskuterar bland annat resurser f6r sné-
rojning av sparen. Tanken ir att alla berérda aktorer ska ha kinne-
dom om beredskapsplanernas existens. Av det skilet féorekommer
ocks? regelbundna uppféljningsméten med berérda parter under peri-
oden november — april, dvs. under den tid som beredskapsplanerna ir
tillimpliga.

Arbetet med beredskapsplanerna har utvecklats. I arbetets
bérjan konstaterades att alla parter inte kinde till innehéllet 1 dem
och det pdpekades di frin Trafikverkets sida att man miste gora
dem mer tydliga (Rallaren 2002). En utvirdering som Trafikverket har
13tit genomfora avseende arbetssituationen pd en DLC den gingna
vintern indikerar dock att informationsspridningen om vinterfor-
beredelserna kunde ha varit bittre.’

Liksom Trafikverket genomférde SL fér sin del samma for-
beredelser infér vintern 2009/2010 som infér nirmast féregdende
sdsonger.

4.3 Vaderprognoser

En naturlig del av en god vinterberedskap ir viderprognoser.

3 Utvirdering av arbetssituationen pd DLC Cst under vintervidret 2009-2010. Trafikverket.
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Meteorologiska tjinster kops av viderforetag

Under 2009 upphandlade Trafikverket meteorologiska tjinster fér
att underlitta drift och underhall av jirnvigsnitet. Uppdraget innehas
av foretaget MeteoGroup (leverantdren) som sedan december &r 2009
levererar tjinsterna till hela Trafikverkets jirnvigsorganisation.’

Uppdraget handlar om att Trafikverkets DLC ska kunna kon-
sultera meteorolog hos leverantéren dygnet runt, alla dagar. Lever-
antoren ska bland annat tillhandah8lla vidervarningar minst tre
dygn 1 forvig och dven fordjupade beskrivningar av viderutveck-
lingen med mojlighet till frégor och svar.

De forhdllanden som ligger till grund for varningar ir defini-
erade av Trafikverket. Det handlar i stort om att varningar ska
utfirdas vid mycket hirda vindbyar, nir det kommer mycket sné
pd kort tid, vid héga vattenfloden, isbeliggning, vid hoga respektive
l8ga temperaturer och snabba temperaturvixlingar.

Noterbart ir att leverantdrens vidergenomgdngar och presenta-
tioner ocks? ska vara tillgingliga f6r underhillsentreprenérerna.

P& marknaden for vidertjinster gir det i dag att kdpa detaljerade
prognoser som avser till exempel

e is- och frostprognoser f6r stromskenor,

e nedisning av kontaktledningar,

e risk for sparhalka(dagg, regn och frost pd rils),
o risk fér expanderande rils pd sommaren,

o plats- eller omridesspecifika forhdllanden och varningar for hoga
vindstyrkor,

e rutter baserade pd kartering av jirnvigsnitet,
e nederbérd (regn och sné) for sirskilda delar av infrastrukturen,
e lovfall och perronghalka.
Det gir ocks3 att 3 viderstationer med specialsensorer utplacerade
lings jirnvigsnitet.

Vigsektorn har specifik information om vigtemperatur pi cirka

700 stationer i landet. Inom jirnvigen kops dock inte motsvarande
specifika information om hur viderférhillanden paverkar vitala anligg-

* Trafikverkets uppdragsbeskrivning 2009-04-03, upphandlingsnummer F09-4485/IN60.
> MeteoGroup.
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ningar, till exempel prioriterade sparvixlar eller indikationer pd rimfrost,
trots att sddana tjinster finns att tillgs.

En annan aspekt pd vidertjinsterna, férutom sjilva innehéllet, ir
kunskap om hur vidret paverkar spiranliggningen. Utbildning med
sddan inriktning sker inte fortlépande inom Trafikverket. Vig- och luft-
fartssektorerna ir vid jimférelse mer ména om fortlépande utbildning
kring motsvarande férhéllanden. Erfarenheter i stort frin dessa sekt-
orer redovisas 1 bilaga 12.

4.4 Trafikreducering
Téagplanen reglerar trafikutbudet

Trafikverket ansvarar f6r den samlade planeringen av trafik pd jirn-
vigsinfrastrukturen, den s kallade tdgplanen. Tdgplanearbetet ir
rullande och faststiller kapacitetens anvindning for ett 8r 1 taget.

Den process som foregir beslut om férdelning av infrastruktur-
kapacitet dr reglerad 1 jirnvigslagen (2004:519), jirnvigstorord-
ningen (2004:526) samt 1 foreskrifter meddelade av Transport-
styrelsen. Regleringen giller exempelvis rittigheter f6r sokande att
medverka 1 planeringsprocessen och tidsramar {6r olika steg i pro-
cessen.

En stor del av tigplanearbetet ir att infrastrukturforvaltaren, genom
samordning av ansdkningarna, soker 16sa de eventuella intressekon-
flikter som uppstar vid kapacitetstilldelningen.

Om foérindringar sker i tigplanen 1 ett avseende som berér en
enskild aktdr kan det i konsekvenser fér andra. Det kan innebira
att jirnvigsforetag, trafikhuvudmin och andra berérda miste gora
om sin planering under tidspress och med hoga kostnader som

foljd.

Ambitionen var att uppritthalla ordinarie tigplan trots
pafrestningarna

Ett fundamentalt problem som omnimndes redan 1 de férsta skrift-
liga inlagorna till utredningen 1 april och maj 2010 ir att jirnvigs-
infrastrukturen har ndtt sin kapacitetsgrins och ir ytterst kinslig
for externa péfrestningar.

Det ir vilkint for jirnvigens aktdrer vilka vidermissiga for-
hillanden som kan villa problem fér trafiken och att infrastrukt-
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uren inte ir dimensionerad s3 att trafiken kan fungera stdrningsfritt
1 svdra vidersituationer.

Trafikverket har framhdllit att jirnvigsinfrastrukturen, pafrest-
ningarna till trots, holls éppen 1 stérre utstrickning den gingna vintern
jimfért med sisongen 2001/2002, om 4n med kraftiga reduceringar och
forseningar. Trafikverket siger ocksé 1 brevsvar att

Malbilden for jirnvigstrafiken ir att inte stinga banor for trafik. Ban-
verket stinger inte linjer om det inte ir absolut nédvindigt. Detta
uppstar nir det ir helt omojligt att trafikera pd grund av fysiska hinder
eller att man med stor sikerhet vet att fysiska hinder kommer att upp-
std. Kriteriet ir sikerhet for personal och resande.

Det finns generellt sett inga pd forhand gjorda éverenskommelser
mellan Trafikverket och jirnvigsforetagen om hur trafik bér priori-
teras 1 hindelse av stérningar som leder till reducering. Nir detta
den gdngna vintern var tvunget att ske blev det i flera fall en besvir-
lig omstillning som fick 16sas momentant.

4.5 Krisledning och samordning

MSB:s utredning har, som jag tergivit ovan, visat att sivil branschens
aktorer som slutkunder ansig att jirnvigen var i kris under vintern
2009/2010. Trots detta mobiliserades Trafikverkets krislednings-
organisation 1 ett relativt sent skede, enligt uppgift férst mot slutet
av februari.

Trafikverkets skyldigheter gillande krisberedskap regleras i for-
ordningen (2006:942) om krisberedskap och hojd beredskap. Den
anger att myndigheter genom sin verksamhet ska arbeta for att
minska sirbarheten i samhillet och utveckla en god formiga att
hantera sina uppgifter under sdvil krissituationer som under héjd
beredskap.

Banverket inrittade 1 samband med stormen Gudrun en per-
manent funktion benimnd Riksledningen med riksoperativa chefer.
Riksledningen har till uppgift att

e §vervaka och samordna driften vid landets tta DLC ur ett riks-
perspektiv,

e svara for operativ ledning vid stérre stérningar med over-
gripande pdverkan p3 trafiken,

73



Flexibilitet och omstéllningsférmaga SOU 2010:69

e vara operativ kundingdng nir ledning 1 ett riksperspektiv dr aktuellt
och att

e stddja och styra den operativa chefen pd DLC.

Vidare ska Riksledningen bland annat arbeta med prognoser, bedriva
upptoljningsarbete samt utveckla samarbete med beredskap, presstjinst
och olycksberedskap.

Riksledningen svarade fér den operativa ledningen vid de svira
dversvimningarna 1 vistra Sverige ir 2006 och under stormen Per ir
2007. T enlighet med reglerna i 11 § férordningen (2006:942) om
krisberedskap och héjd beredskap har Trafikverket inrittat funk-
tionen Tjinsteman i beredskap.

Tjinstgorande riksoperativ chef vid Riksledningen ska fungera
som Trafikverkets tjinsteman i beredskap samt initiera och sam-
ordna det inledande arbetet med att uppticka, verifiera, larma och
informera vid allvarliga kriser. Personen ska vara antriffbar dygnet runt
och kunna ta emot drenden inom tio minuter samt kunna instilla sig for
yinstgoring pa yinstestillet inom tre timmar.

Frin och med den 1 februari 2007 har Trafikverket en nationell
krisledningsorganisation som utgér den centrala delen f6r samtliga
beslut som méste fattas och tgirder som mdste vidtas med anled-
ning av en extraordinir hindelse. I krisledningsorganisationen finns for-
utom krisledare, funktioner {6r information, press, teknik, analys, per-
sonal, juridik, administration och det operativa driftliget.

Trafikverket har den 1 juli 2010 beslutat om en krisplan. Planen
ansluter till den gingse definitionen av kris, dvs. en hiindelse som drab-
bar mdnga minniskor och stora delar av samhillet och hotar grundligg-
ande virden och funktioner. Kris ir ett tillstind som inte kan hanteras
med normala resurser och organisation. En kris ir ovintad, utanfér
det vanliga och vardagliga och att 16sa krisen kriver samordning.

Krisledning handlar om f6rmiga att vid allvarliga stérningar leda
den egna verksamheten, fatta beslut inom eget verksamhets- eller
ansvarsomride, sprida snabb korrekt och tillférlitlig information
och vid behov kunna samordna och samverka med andra aktérer.

Kvar stdr emellertid frigestillningen hur organisationens bered-
skap pa ett fullgott sitt kan gi frdn normalitet till kris nir de yttre
omstindigheterna motiverar det.
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SJ hade ingen beredskapsorganisation

SJ har uppgivit att bolaget under vintern inte hade nigon bered-
skapsorganisation, bara en katastroforganisation. Katastrofor-
ganisationen hanterar mycket allvarliga olyckor eller situationer
med risk f6r minniskoliv eller stora ekonomiska virden. Eftersom
det inte var friga om det hanterades stérningarna i vintras visent-
ligen av den normala operativa ledningen. Det betyder att stérning-
arna i stort hanterades som normala avvikelser, dvs. genom samrid
med Trafikverket om liget och om limpliga dtgirder.

4.6 Branschens synpunkter och planerade atgarder
Framforda synpunkter

Trafikverket anser att det behdvs en nationell och mer enhetlig
utformning av beredskapsplanerna med avseende pd definitioner av
drift- och beredskapsligen. Verket anser ocksd att planerna méste
vara firdiga i god tid och inte f6rst nigra dagar innan de trider 1
kraft.

Underhillsentreprendrerna anser ocksd att innehéllet 1 dagens
beredskapsplaner, inklusive foérvintningarna pd entreprendrerna, ir
okoordinerade mellan olika delar av landet p3 ett sitt som leder till
tolkningssvarigheter och missférstdnd.

Vissa aktorer framhdller att viderprognosférmédgan var dilig. Jim-
forelser har gjorts med flygsektorn dir Swedavia® regelmissigt begir
flygspecifika prognoser av SMHI.

Trafikverket anser att det krivs reduceringsplaner for trafiken
som kommer frin jirnvigsforetagen sjilva. I dag saknas sidana
planer men 1 Trafikverkets egen utredning framkommer att dessa
bor tas fram i samband med tdgplanearbetet. Green Cargo menar att
Trafikverket och jirnvigsforetagen 1 forvig gemensamt bor komma
dverens om prioriteringar vid kriser genom en i forvig faststilld
reduceringsplan f6r trafiken.

Flera aktérer framhiller behovet av nationell koordinering av
beredskap och insatser. Vissa menar att Trafikverket bor ha befog-
enhet att med tvingande medel férdela resurser pd nationell niv3 till
de omrdden dir de bist behovs. En viktig del 1 omstillningstor-
mdgan ir att jourberedskapen behover forbittras. Jirnvigsfore-

¢ Swedavia ir ett statligt bolag som iger, driver och utvecklar 14 flygplatser.
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tagen menar ocksi att Trafikverket behover styra jirnvigens
anpassning till storda ligen genom att ”ta befilet”.

Dokumentationen av snorelaterade fel i jirnvigsinfrastrukturen
sker ibland inte pd ett sitt som mojliggdr uppféljning, utan fel kan
noteras pd “gula lappar”. Det férsvirar anpassningen av spiran-
liggningen till yttre pdfrestningar.

De &tgirder som Trafikverket, Green Cargo AB, S] AB och Jern-
husen AB dmnar vidta redovisas utférligt i bilagorna 6-9. Dir framgér
att Trafikverket bland annat ska utveckla beredskapsplaner och stirka
sin entreprenadstyrning. Vidare framgdr att SJ infér en bered-
skapsorganisation.

Vissa aktorer har borjat ta fram reduceringsplaner for trafiken
som ska anvindas nir kapaciteten inte ricker till. Visttrafik kom-
mer att ligga upp en tydligare strategi (reduceringsplan) fér hur
tigen ska trafikera vid framtida klass 2-varningar. Det handlar inte
om en alternativ tigplan utan om principer for hur trafiken bor
reduceras vid behov, till exempel att viss ordinarie kvartstrafik blir
halvtimmestrafik och viss halvtimmestrafik blir timtrafik pd vissa
linjer under vissa dagar.

Aven bland underh§llsentreprenorerna vidtas itgirder som kan
leda till bittre flexibilitet och omstillningsférmaga. Bidde Balfour
Beatty Rail AB och Strukton Rail AB har sivil underhéllskontrakt
som nybyggnadskontrakt runt om 1 Sverige. De har identifierat ett
behov av att snabbt och kostnadsetfektivt kunna komplettera sina
egna resurser med externa forstirkningar. Foretagen har dirfér med-
delat att de ska samordna maskinella och personella resurser for att
vinna kostnadseffektivitet i féretagens respektive dtaganden.

4.7 Mina 6vervdaganden och atgardsférslag

Beredskapsplanerna behover utformas pa ett enhetligt sitt

Beredskapsplaner méste utformas pd ett entydigt sitt. De ska
vara transparenta for alla jirnvigssystemets aktorer. Trafik-
verket bor tillse att drift- och beredskapsnivier i beredskaps-
planerna beskrivs enhetligt dir det saknas uttryckliga skil for
regionala avvikelser.

Jag konstaterar inledningsvis att det inom Trafikverket finns
etablerade beredskapsplaner som uppdateras och faststills infor

76



SOU 2010:69 Flexibilitet och omstéllningsférmaga

varje vintersisong. Dirmed har Trafikverket rutiner som innebir
att beredskapen ses dver varje ar vilket ir viktigt med tanke pd att
férutsittningarna kan férindras. Forindrade tigplaner eller mark-
nadsférutsittningar kan tinkas foranleda omarbetning eller juster-
ing av tidigare beredskapsplaner.

Jag noterar emellertid ocksg att de beredskapsplaner som finns
visserligen reglerar samma saker i stort men att utformningen av
dem varierar. Detta forhillande torde foérsvira kommunikationen,
dels internt mellan olika DLC eller mellan DLC och riksledning,
dels mellan DLC och underhillsentreprendrer respektive jarnvigs-
foretag.

Det finns enligt mitt sitt att se knappast ndgra skil till att beskriva
ett driftforhillande som foljer faststilld tagplan pd olika sitt beroende
pd vilken DLC det handlar om. Inte heller avvikelse frdn normala
driftférhillanden behover variera pd sitt som hittills skett. Dir-
emot kommer naturligtvis konsekvenserna av olika driftfor-
hillanden att bero pa vilken DLC det ir frigan om och i detta avse-
ende ir en f6r varje DLC unik beskrivning nédvindigt. Jag noterar
att ambitionen att beskriva konsekvenserna av olika driftfor-
hillanden ocks8 varierar.

En bittre ordning ir, enligt min bedémning, att det inom
Trafikverket finns en enhetligt utformad beredskapsplan 1 form av
ett huvuddokument. Till detta huvuddokument kan varje DLC
utforma sin bilaga med de férhillanden som madste regleras speci-
fikt for varje DLC. Det ir ocksa viktigt att beredskapsplanerna tas
fram 1 tid. I 4tminstone ndgot fall reviderades en plan forst 1 november
ar 2009.

Beredskapsplanerna har karaktir av stéddokument i férsta hand
foér den operativa driftledningen pd DLC. De tar inte utgdngspunkt
1 kundernas behov, det vill siga vad resenirer och transportképare
behover eller vad jirnvigsforetagen bor gora 1 friga om trafik-
reducering.

Frigan om hur akuta krisligen ska hanteras och kopplingen
mellan olika beredskaps- och driftligen & ena sidan och ett kristill-
stind 4 den andra férefaller inte heller vara dokumenterad 1 bered-
skapsplanerna.

I kapitel 5 behandlar jag en annan aspekt pd jirnvigssystemets
flexibilitet och omstillningsférmaga, nimligen avtalsférhillandet mellan
Trafikverket och entreprendrerna samt frigan om hur resurser for sn-
rojning kan éverforas mellan olika geografiska omriden.
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Prognosformigan kan férbittras

En fullgod prognosférmiga ir en forutsittning for att dnda-
mélsenliga dtgirder inf6r befarade stdrningar ska kunna vidtas 1
tid. Trafikverket bor, 1 samrdd med sin vidertjinstleverantor,
inventera hur utvecklade vider- och prognostjinster kan for-
bittra vinterberedskapen pd ett sitt som kommer sdvil under-
hillsentreprendrer som jirnvigsforetag till del.

En mindre 3tgird som relativt enkelt boér kunna férbittra bered-
skapen for sdvil vinter- som andra viderrelaterade stérningar ir en
forbittrad prognosférmaga.

Detaljerad, korrekt och aktuell prognosinformation kan mildra
effekterna av vintervider genom att mojliggéra f6r underhalls-
ansvariga att utféra sddana preventiva &tgirder att jirnvigs-
systemets funktion kan uppritthillas.

De viderpresentationer och genomgingar som Trafikverkets
vidertjinstleverantér tillhandahiller ska, enligt uppdragsbeskriv-
ningen,’ vara tillgingliga tor Trafikverkets
underhillsentreprenérer. Sdvitt jag forstdtt har emellertid ingen
direkt kontakt eller dialog rérande vidertjinst dgt rum mellan
leverantéren och underhéllsentreprenérerna.

Nir det giller prognosverktyg anser jag att det knappast finns
skil for ett s& storningskinsligt system som jirnvigen att inte hilla
sig med det som marknaden kan erbjuda i1 form av vidertjinster.
Trafikverket bor dirfér dverviga att specificera en anpassad vider-
tjinst och sedan képa den anpassade tjinsten pi marknaden. Det kan
bland annat handla om att Trafikverket specificerar vilka kombinationer
av viderfoérhdllanden som ir speciellt betydelsefulla for jirnvigs-
systemet.

En f6r jirnvigssystemet mer anpassad prognostjinst skulle san-
nolikt ha varit tll gagn fér Trafikverket och dess underentre-
prendrer den gingna vintern. Det finns dven skil att tro att jirn-
vigstoretag hade kunnat utnyttja en mer anpassad tjinst. Alter-
nativt miste foretagen sjilva inhimta allmin information frin
oppna killor.

Inom Trafikverket, som trafikslagsdvergripande myndighet, bor
teknik och infrastruktur samutnyttjas f6r maximal effektivitet. Det

7 Banverket F09-4485/IN60.
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torde kunna ske genom att, dir sd ir mojligt, dven anvinda vig-
sektorns utbyggda stationer f6r mer specifik viderinformation.

Jag har forstdtet att Trafikverket och MeteoGroup har haft upp-
foljning efter vintern for att diskutera hur vidertjinsten kan
utvecklas.

Det viktiga dr inte att tdgen avgdr utan att de kommer fram

Vid befarade stdrre stdrningar i jirnvigssystemet ir en planerad
reduktion av trafiken att foredra fére oplanerade dtgirder vid
fullbordat faktum. Alla jirnvigsforetag och transportérer av
resenirer och gods pd jirnvig bor till Trafikverket presentera
dokumenterade reduceringsplaner som kan ligga till grund fér
trafikforindringar i samband med stérningar.

Regeringen bor dverviga om det krivs lagstod for att Trafik-
verket, 1 samband med tecknande av trafikeringsavtal, ska kunna
kriva att den som utnyttjar jirnvigsinfrastrukturen kan pre-
sentera reduceringsplaner, och dven specificera/godkinna inne-
hill i en sddan reduceringsplan.

Jirnvigssystemet har redan under storningsfria forhillanden
mycket smi marginaler med nira nog fullt kapacitetsutnyttjande.
Under vinterstérningar behover sikerhetsmarginalerna 6kas genom
trafikreduceringar och andra prioriteringar om trafik ska kunna
bedrivas med tillfredsstillande kvalitet.

Ambitionen hos Trafikverket och foérvintningarna hos jirn-
vigstoretagen att uppritthilla trafiken var den gidngna vintern
storre dn den gemensamma férmdgan. Min beddmning ir att
trafiken borde ha reducerats i ett tidigare skede f6r att minska de
storningar som nu uppstod. I stillet uppstod en ”snébollseffekt”
dir bristande snérojning orsakade fordonsfel som i sin tur bidrog
till infrastrukturfel. Kombinationen av vixelfel och fordonsfel
gjorde till slut att systemet i viktiga hinseenden inte kunde upp-
fylla grundliggande krav.

Genom proaktiva dtgirder som extrabemanning, reducering av
trafiken och bittre planering hade systemet kunnat fungera bittre.
Nu var forberedelserna otillrickliga och det brast 1 omstillnings-
féormdga och nationell koordinering.

79



Flexibilitet och omstéllningsférmaga SOU 2010:69

Som framgdtt ovan utgor sikerhet for personal och resenirer
skil att stinga banor for trafik. En bristfillig kvalitet avseende fram-
komlighet och tidhillning férefaller vintern 2009/2010 diremot inte ha
utgjort skil for stingning. Frin ett kundperspektiv torde det 1 de flesta
fall vara tveksamt att en resa eller transport piborjas om den inte
med viss grad av sikerhet kommer att kunna fullféljas inom rimlig
tid. Mitt intryck ir att Trafikverket, 1 sin ambition att prioritera
avgingar, slippte ivig fler tdg in vad férhillandena medgav och sig
detta som en forbittring jimfért med vinterproblemen &r 2002 d&
turer istillet stilldes in i stérre omfattning.

I storda ligen och kris finns tid att vinna pd att jirnvigsforetag 1
torvig har dokumenterat hur trafiken kan reduceras s8 att detta inte
behover leda till diskussion och eventuell kontrovers nir krisen ir ett
faktum. Min bedémning ir dirfor att jirnvigsforetag bér ha dokument-
erade reduceringsplaner som till exempel kan biliggas trafikerings-
avtalet eftersom detta reglerar villkoren f6r utnyttjande av spiran-
liggningen. Det bor vara upp till foretaget att 1 det egna intresset
vilja en utformning fér det reducerade trafikprogrammet som ir
indamailsenlig.

Jag bedémer att pd férhand genomtinkta principer fér trafikre-
ducering i storda ligen kan vara en viktig del i att utveckla jirn-
vigens flexibilitet och férmiga att stilla om vid svira férhdllanden.
Jarnvigsforetagens principer for trafikreducering bér med férdel
kunna kopplas till Trafikverkets nationellt samordnade beskrivning
av drift- och beredskapsligen.

Tilldelning av tigligen sker enligt ett 1 jirnvigslagen (2004:519)
faststillt forfarande. Ett jirnvigsforetag far till tillsynsmyndigheten
— Transportstyrelsen — hinskjuta tvister om huruvida beslut stér 1
overensstimmelse med lagen eller foreskrifter som meddelats med
stdd av lagen.

Kan parterna inte komma &verens om villkoren i ett trafiker-
ingsavtal, f&r Transportstyrelsen pd begiran av en part faststilla de
administrativa, tekniska och ekonomiska villkor som ska gilla for
den aktuella trafiken i den utstrickning det ir nddvindigt for att
villkoren ska uppfylla bestimmelserna i denna lag.

Trafikverket har uppgett att forsok har gjorts att begira in underlag
for proaktiva diskussioner om trafikreducering, men att sddana forsok
har métts av reaktioner med inneborden att gillande regelverk inte ger
stdd for denna begiran. Enligt 6 kap. 17 och 18 §§ jirnvigslagen
(2004:519) finns bestimmelser om 3tgirder vid stdrningar och lik-
ande. Dessa bestimmelser handlar om infrastrukturférvaltares och
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jirnvigsforetags rittigheter respektive skyldigheter nir stdrningar
ir ett faktum. Frigan huruvida infrastrukturférvaltaren kan stilla
krav i proaktivt syfte, innan stérningar ir ett faktum, framstdr dock
inte som lika klar. Mot denna bakgrund bér regeringen 6verviga
om det krivs lagstod for att Trafikverket, 1 samband med teck-
nande av trafikeringsavtal, ska kunna kriva att den som utnyttjar
jirnvigsinfrastrukturen kan presentera reduceringsplaner, och iven
specificera/godkinna innehdll i en sddan reduceringsplan.

Nationell samordning bér ske avseende prioriterad trafik

For att 6ka beredskapen infér storningar bor det klarliggas vilka
trafikstrdk och bangdrdar som ir sirskilt samhillsviktiga och
dirmed prioriterade. Dessa prioriteringar bor kommuniceras

tydligt till alla aktorer.

Det behovs en samlad strategi for trafik och prioriterade bangirdar.
Som jag redovisat ovan blir hanteringen av stérda ligen ofta ad hoc-
betonad. Den enda grundprincip som har uttryckts 1 prioriteringshin-
seende vid storda ligen ir att det tdg som hiller sitt planerade t3glige
ges foretride. Det ir otillrickligt.

Det ir vil kint vilket resande, vilka godsfléden och varuvirden
som transporteras pd jirnvig. En samlad strategi for prioritering av
trafik och bangirdar ir visentlig, sirskilt f6r godskunder. En sddan
strategi bor dven kunna utgora ett komplement till- eller pdverka
innehdllet 1 Trafikverkets beredskapsplaner. Dessutom bér den
kunna vara till ledning vid utformningen av avtal om snéréjning
och andra vintertjinster mellan Trafikverket och entreprendrerna.

Som jag nimnt ovan innehdller beredskapsplanerna visserligen
en prioritering av sparvixlar inom ett driftomrdde. Den prioriter-
ingen ir dock inte uttryck for en samlad strategi av det slag jag
dsyftar. Vad som framgir av beredskapsplanerna kan nimligen
inskrinka sig till en grov indelning av sparvixlar i nyckelvixlar, prio-
riterade vixlar och 6vriga vixlar dir nyckelvixlar ir sidana som ir vitala
fér att ndgon meningsfull trafik ska kunna bedrivas pd en viss
station eller stricka.

Inte heller de prioriteringskriterier som anges 1 Trafikverkets
jirnvigsnitsbeskrivning® uppfyller de syften som jag beskriver.

$ Jarnvigsnitsbeskrivning 2010. Trafikverket.
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Enligt jirnvigsnitsbeskrivningen ska olika l6sningar pd intresse-
konflikter kunna jimféras i1 en berikningsmodell som har sin grund
i samhillsekonomiska éverviganden. Det som di avses dr emeller-
tid en process som ir kopplad till den 4rligen dterkommande tig-
lagestilldelningen och som handlar om att 16sa uppkomna intresse-
konflikter pi forhand. Ndgot mer overgripande och informativt
uttryck for prioritering i tillfilliga situationer med driftstdrningar
finns sdledes inte.

Min bedémning ir alltsd att en samlad strategi for trafikstrdk
och prioriterade bangirdar ir en relevant dtgird, dels for att for-
bittra vinterberedskapen 1 stort inom jirnvigssystemet dels som
information till dess kunder. Jag anser vidare att en sidan sam-
ordnad strategi ligger vil 1 linje med mitt forslag om ett samlat
dtgirdsprogram. Den nimnda strategin bor siledes ingd 1 det gemen-
samma dtgirdsprogram som jag foreslar 1 kapitel 7.

Overgingen frin stort lige till kris bor fortydligas

Den bista krisledningen ir den som lyckas forebygga att krisen
uppstar. Trafikverket bor férbittra sin krisledning och samord-
ning genom att koppla sina rutiner fér stérningshantering till
rutinerna for krisledning si att det tydligare framgir (sdvil
internt som externt) nir en allvarlig stérning évergér 1 kris och
vilka férindringar det féranleder.

Jag har berort att Trafikverkets krisledningsorganisation mobili-
serades relativt sent. Det hinger naturligt samman med den
eskalerande stérningsnivdn, men dven med den ambition som jag ocksd
nimnt ovan, att inte minska trafiken av andra skil dn sikerhetsmissiga.
Det fick till {6ljd att krisledningen kom in i ett sent skede, vid en tid-
punkt som snarast kan betraktas som kulmen pd vinterovidret. Vid
denna tidpunkt hade resenirer och transportkunder upplevt kris
sedan linge.

Jag har ocksd berort att S] AB hade en katastrofberedskap som
dock inte kom till praktisk anvindning vid den typ av stérningar
som var aktuella.

Min sammanfattande bedémning av jirnvigsaktdrernas krisled-
ning och samordning ir att det saknas en tydlig koppling mellan
storningar av allvarligare natur & ena sidan och kris & den andra. For
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det sistnimnda tillstdindet tycks beredskapen vara god sivil pid
papperet som i verkligheten. Det ir emellertid otydligt nir en all-
varlig stérning &vergdr 1 kris. Det leder till senfirdighet och ofor-
mdga att anpassa ledningen till eskalerande stérning.

Jag bedomer att jirnvigssystemets formdga att hantera verklig kris
och katastrof dirmed i princip ir bittre dn férmdgan att hantera f6r-
stadiet till krisen. P4 grund av denna diskrepans drabbades resenirer
och transportképare onddigt hirt och linge innan situationen sta-
biliserades.

Forhéllandet att ordinarie tdgplan uppritthélls 1 det lingsta den
gingna vintern innebar ocksd att snéréjningsinsatser méste genom-
foras utan att trafiken stingdes av, vilket kan ha medfért okade siker-
hetsrisker. Statistiken over tillbud och olyckor 1 samband med sno-
réjning under vintern tyder pd detta.
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5 Aktorer och rollférdelning

I detta avsnitt beskriver jag 6versiktligt olika aktérer inom jirn-
vigen utifrdn deras roller 1 systemet. Jag beskriver ocksd ett antal
relationer som framstdtt som viktiga fér en god vinterberedskap.

Sedan 1990-talet har jirnvigen fitt en renissans i Sverige, Milj6-
vinlighet, bekvimlighet och snabbhet talar f6r jirnvigen. Nya banor
byggs och gamla rustas upp. Speciellt regionaltdgtrafiken har ¢kat och
lett till att nedlagda hllplatser i vissa fall har 6ppnats.

Marknadséppningen av persontrafiken och entreprendrsmark-
naden har fortsatt och antalet konkurrerande foretag har vuxit.
Aktorerna inom jirnvigen ir dmsesidigt beroende av varandra vilket
stiller speciella krav pd att ansvarstérdelningen ir vil 6vervigd och tyd-
lig.

Vitala roller inom jirnvigen innehas av sivil myndigheter som
statliga bolag och privatigda foretag.

Nedan foljer en beskrivning av jirnvigssystemets aktérer med
utgdngspunkt 1 den successiva utvecklingen sedan marknadsopp-
ningen.
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5.1 Det svenska jarnvagssystemets organisation

Figur 5.1 Aktoérerna i jarnvagssystemet

Jarnvigsforetagen

Under ar 2009 bedrev drygt tjugo jirnvigstoretag kommersiell tra-
fik p& svenska banor. Det dr en 6kning med cirka 70 % under de
senaste 10 dren. Tre operatdrer bedrev sparvigstrafik och en opera-
tor tunnelbanetrafik. Inlandstdget AB och Tégikeriet 1 Bergslagen
AB bedrev bide person- och godstrafik pi jirnvig.'

Det finns dessutom ett stort antal jirnvigsforetag verksamma
inom bland annat terminaler och hamnar. Det finns nu 128 tillstind
for jirnvigsforetag enligt Transportstyrelsens férteckning®. Bland
dessa finns dven féretag som utfér lokal eller regional persontrafik
pd fristdende jirnvigsinfrastruktur och féretag som organiserar
men inte sjilv utfér jirnvigstrafik.

! Jirnvigssektorns utveckling, Banverkets sektorsrapport 2009.
2 Transportstyrelsen 2010-09-02.
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Statligt dgda SJ AB ir den storsta aktdren pd resandemarknaden
och Green Cargo ir den stdrsta aktdren pd godsmarknaden.

Jirnvigsforetagen ansvarar generellt fér sina fordon. Avisning
av fordon ir en dtgird som har en potentiellt stor betydelse for att
torebygga sparvixelproblem, vilket jag berérde 1 kapitel 3. Nigot
klart uttalat ansvar for avisning eller andra férebyggande dtgirder
pa fordon finns emellertid inte, varken 1 normer eller reglerat i tra-
fikeringsavtal.

Jirnvigsforetagen kan pd olika sitt bidra till- eller férvirra
storda ligen i jirnvigstrafiken. Eftersatt fordonsunderhdll, sniv
trafikplanering for att 6ka utnyttjande och minska stilltid eller per-
sonalbrist ir exempel pd forhillanden som kan leda till problem.

Den regionala tagtrafiken

Regional tigtrafik tillhandahills i dag i stor utstrickning av kollek-
tivtrafikansvariga trafikhuvudmin (frdn och med den 1 januari 2012
regionala kollektivtrafikmyndigheter).

For regional persontrafik pd jirnvig har 1 vissa lin ansvaret dver-
latits pd gemensamma bolag, som omfattar flera lin. Exempel pd
det dr:

e Oresundstig (Skéne lin, Hallands lin, Kronobergs lin, i viss min
Vistra Gétalands lin och Kalmar lin)

e Tig i Bergslagen (Orebro lin, Vistmanlands lin, Givleborgs lin,
Dalarnas lin)

Till skillnad frdn andra linstrafikbolag har AB Storstockholms lokal-
trafik (SL) en omfattande egen infrastruktur. SL ir spirinnehavare av
och infrastrukturforvaltare for tunnelbanan, Djurgdrdslinjen, Lidings-
banan, Nockebybanan, Roslagsbanan, Saltsjébanan och Tvirbanan.
SL iger vidare fastigheter som ir knutna till driften samt kom-
munikationsradiosystemen {or trafikledningen, liksom en driftled-
ningscentral. Pendeltigen 1 Stockholm utnyttjar Trafikverkets spér-
anliggning och driftledning.
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Infrastrukturforvaltning

Trafikverket ansvarar for l18ngsiktig planering av transportsystemet
for vigtrafik, jirnvigstrafik, sjofart och luftfart och fér byggande,
drift och underhdll av statliga vigar och jirnvigar. I driften ingir
bland annat snéréjning av jirnvigsinfrastrukturen.

Trafikverket fir enligt jirnvigslagen (2004:519) ta ut avgifter av
operatdrerna for trafik pd jirnvigsinfrastrukturen. Trafikverket
bedriver, pd regeringens uppdrag, ett arbete f6r att vidareutveckla form-
erna for uttag av banavgifter. Detta arbete férvintas innebira
successivt Okade avgifter under de kommande 4ren.

Sektorsansvaret ir borttaget

Foérutom att forvalta statens spiranliggning hade Trafikverket
tidigare ett sd kallat sektorsansvar f6r all spirburen trafik 1 Sverige,
det vill siga dven sddan infrastruktur som inte ir statlig. Exempel pd
sddan trafik dr tunnelbanan 1 Stockholm, Roslagsbanan samt sparvigs-
trafik 1 Goteborg, Norrkoping och Stockholm. Det sektorsansvar som
Trafikverket hade ir sedan arsskiftet 2009/2010 borttaget.

Enligt 6 kap. 17 § jirnvigslagen (2004:519) giller att vid stor-
ningar 1 jirnvigstrafiken ska infrastrukturférvaltaren vidta néd-
vindiga dtgirder for att dterstilla trafiken till normala férhéllanden.
Om forhdllandena kriver det, far infrastrukturférvaltaren 1 en roj-
nings- eller nédsituation utan férvarning och f6r den tid som
behévs for reparationer, vidta dtgirder som inte ir forenliga med
tidigare beslut om kapacitetstilldelning.

Enligt 18 § i samma lag ir ett jirnvigsforetag skyldigt att vid
réjnings- och nodsituationer pd infrastrukturférvaltarens begiran,
och 1 enlighet med vad parterna kommer 6verens om, stilla sidana
resurser till férfogande som forvaltaren anser mest limpliga for att
dterstilla férhéllandena till de normala.

Stationsforvaltarna

Jernhusen AB ir sprunget ur det tidigare affirsverket SJ och till-
kom i samband med bolagiseringen av SJ ar 2001. Jernhusen ir
dominerande stationsférvaltare inom jirnvigen och ansvarar for
cirka 140 stationer dir resandeutbyte sker, 56 depder f6r verkstads-
underhill och 13 godsterminaler. Aven Trafikverket, kommuner, trafik-
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huvudmin och privata fastighetsigare férvaltar stationshus. Totalt upp-
gick antalet stationer och platser med resandeutbyte till 615 under ar
2009°.

For Jernhusen, som ir statligt dgt, giller kravet frin dgaren att
vara ett ledande foretag i utvecklingen av den svenska transport-
sektorn med anknytning till jirnvig i syfte att frimja och stodja
kollektivt resande och godstransporter pd jirnvig. Bolaget ska
direkt eller indirekt genom dotter- eller intressebolag utveckla, for-
valta och iga fastigheter, tillhandahilla fastighetsrelaterade tjinster
och andra tjinster med anknytning till kollektivt resande och gods-
transporter pd jirnvig. Verksamheten ska drivas affirsmissigt.

Jernhusen har en viktig roll f6r fordonsunderhillet

Jernhusen har en vital roll nir det giller jirnvigssystemets robust-
het 1 vintervider eftersom bolaget visentligen innehar avisnings-
kapaciteten. En uttalad ambition av betydelse 1 detta sammanhang
ir byggandet av fler depder for att erbjuda bittre avisningskapacitet
och fler aktérer som utfér underhéllet.

Drift- och underhallsentreprenérerna

Trafikverket har avtal med fyra leverantérer av drift- och under-
hillstjinster avseende jirnvigsinfrastrukturen. Det handlar om 1
storleksordningen 40 olika kontrake till ett uppskattat virde av cirka 1,5
miljarder f6r &r 2010. Till detta kommer riktade underhillsprojekt, jirn-
vigsmaterial och 6vriga tjinster pd ytterligare drygt 4,5 miljarder
kronor f6r innevarande r.

Balfour Beatty Rail AB ( BB Rail) ir ett svenskt bolag som ingdr
1 en internationell koncern. Inriktningen ir sparburen infrastruktur
och verksamheten omfattar bland annat underhdll av spir och
anliggningar inklusive vintertjinster. Exempel pd sidana under-
hillsentreprenader ir Milarbanan pd strickan Bilsta~-Hovsta, Sive-
nis rangerbangird 1 Goéteborg och Vistra stambanan pd strickorna
Partille — Alingsds och Alingsds — Falkoping. Bolaget hade cirka 6 % av
den svenska konkurrensutsatta marknaden for drift- och underhlls-
tjinster i slutet av &r 2008*.

? Trafikanalys, Rapport 2010:01. )
* Regeringens proposition (2009/10:10) Andrad verksamhetsform {6r Banverkets enhet Ban-
verket Produktion.
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Infranord AB ir den stdrsta entreprendren 1 Sverige med cirka 3 000
anstillda och verksamhet inom bland annat drift och underhll. I slutet
av &r 2008 hade Infranord drygt 80 % av hela den svenska marknaden
for drift och underhdll och 68 % av den konkurrensutsatta delen.
Bolaget ¢kade sin omsittning med 6ver 30 % det forsta kvartalet &r
2010, framfor alle till f6ljd av det ovanligt stora behovet av snéroj-
ningsinsatser. Infranord har {6r nirvarande (juni 2010) 29 kontrakt
for drift och underhdll med Trafikverkets fem regioner.

Nord: 5
Mitt: 6
Ost: 7
Vist: 4
Syd: 7

9

Summa: 29 kontrakt

Det finns flera varianter av hur dessa kontrakt ir uppbyggda’:
e Fast pris (allt ingdr)

e Fast pris f6r "normalt snofall” dir detta begrepp ir definierat
och dir olika modeller {6r ersittning giller vid andra situationer
in “normalt snofall”

e Fast pris f6r "normalt snofall” dir detta begrepp inte ir definierat
men dir det ind3 finns flera olika modeller fér ersittning i situa-
tioner som faller utanfér begreppet

e Snoérdjning som reglerad mingd

Strukton Rail AB svarar for en stor del av drift och underhall pd
SL:s anliggningar. Nir det giller Trafikverkets infrastruktur svarar
Strukton Rail f6r underhillet pa till exempel Stdngddals- och Tjust-
banorna, pendeltigslinjerna séder om Stockholm samt delar av
Hagalunds bangird liksom stambanan mellan Mj6lby och Katrine-
holm. Bolaget hade 23 % av den svenska konkurrensutsatta mark-
naden for drift- och underhllstjinster i slutet av ar 2008.

VR-Track Ltd Finland filial Sverige (VR Track) har rétter 1 Finlands
storsta entreprenadforetag och har kontrakt pd 3 % av den svenska
marknaden for drift och underhdll, bland annat Malmbanan p3
strickan Gillivare-Riksgrinsen.

* Infranord AB. Hearing 2010-06-15.

90



SOU 2010:69 Aktorer och rollférdelning

Nir det giller underhdll av spdrburna fordon och tekniska
komponenter i infrastrukturen mirks sirskilt EuroMaint Rail
AB. Féretaget bildades 2001 av ddvarande SJ Maskindivision och
ir 1 dag privatigt av investmentbolaget Ratos. EuroMaint svarar
for tigunderhall, vilket bland annat inkluderar avisning. Bolaget
levererar ocksi reservdelar och komponenter samt svarar for
ombyggnationer av spirburna fordon. Viktiga konkurrenter ir
operatdrer som kombinerar sin trafikutévning med underhills-
verksamhet, samt tdgtillverkare som Bombardier Transportation
och Alstom. Alstom ir en ny leverantdr som etablerat sig 1 Sverige
till foljd av att foretaget vunnit upphandlingar av nya tdg.

Ovrig service

ISS Tratficare uppstod i samband med bolagiseringen av SJ &r 2001
och tllhandahiller olika typer av servicelésningar fér spirburen
trafik, som fordonsvird och depdtjinster. Bolaget ir privatigt.

Tillstands- och tillsynsfunktionen

Transportstyrelsen har till uppgift att utfirda tillstdnd for jirnvigs-
foretag och infrastrukturférvaltare samt att godkinna fordon, materiel
och tekniska system som ingdr 1 jirnvigssystemet och har sikerhets-
paverkan.

Forutom tillstdndsprévning utdvar Transportstyrelsen dven till-
syn enligt jirnvigslagen (2004:519), jirnvigsforordningen (2004:526)
och foéreskrifter meddelade med st6d av dessa forfattningar. Det finns
regler som innebir att evakuering av passagerare och personal ska ske
pd ett sikert sitt och Transportstyrelsens uppdrag ir att kontrol-
lera att jirnvigsforetaget genom sin sikerhetsstyrning har for-
mégan att f6lja reglerna.

I samband med jirnvigsféretags ansékan om tillstdnd kontrol-
leras ocksd att foretagen har rutiner i hindelse av olyckor (s& kal-
lade nodligesplaner) och dven att féretagen ska genomféra Svningar {or
att trina. Vidare stills krav pd att foretaget ska ha egna rutiner for att
sikerstilla underhdll pd tll exempel fordon. Utfistelserna utgor
underlag f6r en del 1 den tillsyn som Transportstyrelsen bedriver
hos féretagen.
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Hirutover ska styrelsen 6vervaka att marknaderna fér jirnvigs-
yjanster, inklusive jirnvigstransporter, fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv®. Tillsynen omfattar bland annat kapacitets-
tilldelning och banavgifter.

Myndighetens arbetssitt dr baserat pa risk, vilket innebar att resurser
och verksamhet koncentreras till omriden dir riskerna ir stora och till-
synen ger storst sikerhetseffekt.

Exempel pd frigor som ir av relevans fér Transportstyrelsen ir
till exempel hur minga personer som fir std i ett tdg, hur minga
som kan {3 vistas ombord {6r att utrymningsvigarna ska anses vara
tillfredsstillande, samt om informationen ombord ir tydlig i en kris-
situation.

I svar pd MSB:s webbenkit den 11 juni 2010 (dnr 2010-4284) fram-
kom att nya tdg numera testkors i norra Sverige 1-2 veckor och att
de ska klara 40 minusgrader. Bland annat testar Transportstyrelsen
tigens bromsar, dorrar och f6rmédga att hilla virme.

Antalet anmalda tillbud 6kade forsta tertialet 2010 jimfort med
tidigare ar’

Enligt Transportstyrelsen var de mest allvarliga hindelserna under
forsta tertialet 2010 ett stort antal tillbud och olyckor med snéréjande
sparpersonal, samt felaktig ordergivning frén trafikledningen.

Av 37 anmilda tillbud som avser personolycka ir 13 anmilda
som tillbud till arbetsolycka, bland annat flera tillbud med spér-
personal som snérojde i sparvixlar med ankommande tdg. Telefon-
beredskapen fick ett stort antal anmilningar om tillbud till person-
olycka med snérojande sparpersonal. Det intriffade dven vid tvd
tillfillen olyckor, dels 1 Karlberg den 27 januari 2010 dels en dods-
olycka i Linghem den 1 februari 2010. De flesta anmilda tillbuden
har intriffat runt Milardalen dir tdgtrafiken dr intensiv och trycket
pa framkomlighet hért.

Utifrdn det 6kade antalet anmilningar har Transportstyrelsen
gjort en sikerhetsrevision riktad mot Trafikverket.

Den evakuering som dgde rum den 13 juli 2010 mellan Flemingsberg
och Sédertilje dd ett X2000 tdg med cirka 250 resenirer drabbades av en
lokskada anmaldes till Statens haverikommission (SHK) av en privat-

¢ Férordning(2008:1300) med instruktion fér Transportstyrelsen.
7 Transportstyrelsen TS] 2010-1101, Olyckor, tillbud och andra visentliga fel och brister -
Anmilda till Jirnvigsavdelningens telefonberedskap under tertial 1, 2010.
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person, men foranledde ingen itgird. SHK bedémde inte att det
handlade om en olycka i den mening som kommissionen har att
utreda®.

5.2 Drift- och underhallsavtal

En viktig relation ur vinterberedskapssynpunkt ir den mellan infra-
strukturhillare och entreprendr.

Avtal om vintertjinster upphandlas i konkurrens

Nir det giller BEST-kontrakt fér drift och underhdll inklusive
vintertjinster har Trafikverket upphandlat entreprendrer regionvis.
Foérutom vintertjinster ingdr felavhjilpning, férebyggande under-
hill, besiktning, spirhalkebekimpning, slipersbyten och fastighets-
drift i avtalen.

Utvecklingen har gitt frin utférandeentreprenad till funktions-
entreprenad. Det innebir att bestillaren 1 mindre utstrickning pro-
jekterar uppdraget eller foreskriver hur det ska genomféras. T
stillet formulerar bestillaren sina mél i funktionella termer. Gener-
ellt giller att vintertjinster ska utforas pd entreprendrernas eget ini-
tiativ, dvs. utan Trafikverkets uppmaning. Det innebir att entreprenor-
erna fortlépande méste hélla sig underrittade om vidersituationen och
jirnvigsnitets tillstind.

Det 6vergripande kravet ir att samtliga jirnvigsanliggningar som
Trafikverket forvaltar ska vara framkomliga for tdgtrafik. Entre-
prendrerna ska uppritthilla angiven standard och funktion under hela
kontraktstiden.

Foretridare for sdvil Trafikverket som de entreprenérer som
utfor vintertjinster uppger att prisbilden har sjunkit markant for de
tjdnster som utfors. Som framgdtt ovan gor en uppgift gillande att
kostnadsreduktioner skett 1 storleksordningen 40-60 %, vilket lett
till minskade resurser. Konkret handlar det bland annat om att
ildre utrustning har utrangerats utan att ersittas.

SL idr ocksd infrastrukturforvaltare och bir ansvaret for stora
delar av infrastrukturen 1 Stockholms kollektivtrafik. SL hade den
gdngna vintern tre foretag som ombesdrjde snérojning.

$ Statens haverikommission 2010-08-20.
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Avtalen om vintertjinster har olika utformning

Samtliga fem drift- och underhillskontrakt mellan Trafikverket och
Infranord i driftomride Norr har funktionskrav. I nigra kontrakt
preciseras detta som att ett "normalt snodygn" inte fir orsaka stor-
ning 1 tdgtrafik. Det finns exempel pd definition av vad som faller
utanfér det “normala”. Den definitionen ir kopplad till SMHI:s
klassningsvarningar. I flera fall har det dock under vintern blivit
tydligt att parterna inte har haft samsyn kring vad som ska
betraktas som “normalt”.

Mellan Trafikverket och Infranord finns det sex kontrake 1 drift-
omride Mitt. Ersittningsreglerna varierar mellan fastpris och rikt-
pris med incitament dir Trafikverket och entreprendren delar dver-
skridna kostnader enligt en viss princip liksom kostnadsbesparingar
dir funktionen kan uppritthillas med minde insats dn forvintat.

I driftomride Ost giller for alla kontrakt att vintertjinster ska
utféras pd entreprendrens eget initiativ med de dtgirder som krivs
for att uppritthdlla féreskriven standard och funktion. Entreprenéren
ska sjilv vilja metod och resurser. Det dligger entreprendren att bedriva
sin snérojning pd ett sidant sitt att ett "normalt” snofall under ett dygn
eller 6vriga lokalt normala klimatsituationer inte férorsakar stérningar 1
tdgtrafiken.

Isklumpar som var ett betydande problem den gingna vintern,
ir inte ett fenomen som berérs 1 entreprenadbeskrivning eller teknisk
beskrivning. Infranords tolkning av avtalet ir att bolaget ansvarar for att
det dr storningsfritt 1 Lige 1 (gron nivd) och att det f6r dvriga nivier
tolereras stérningar.

I driftomrdde Syd har Trafikverket sju drift- och underhills-
kontrakt med Infranord. Ett av dessa kontrakt har vintertjinster
som si kallad reglerad mingd (dvs. med a-priser pd l6pande rik-
ning). Ovriga har i princip skrivningen att “normalt” snofall ingar i
avtalet som oreglerad mingd. Det innebir att arbetet ingdr 1 den
fasta kontraktssumman vilket leder till diskussioner om vad
“normalt” ir.

I driftomrdde Vist har en 6verenskommelse triffats mellan
bestillare och utférare som klarar ut grinsdragningen for extremt
vider. Det handlar om att av SMHI utfirdad varning klass 3 eller
klass 2 1 minst tre angrinsande omriden innebir att katastrofsam-
ordnare aktiveras och att ersittning utgdr pa l6pande rikning, tills
bestillare och utforare 1 samrdd bedémer att anliggningen ir 3ter-

stilld.
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Tillatet snodjup pa jirnvigsanliggningen ir reglerat i avtalen

I drift- och underh8llsavtalen mellan Trafikverket och respektive entre-
prendr regleras vilka férberedelser infér vintern som normalt ska goras.
Det handlar tll exempel om att montera snéskydd och att kontrollera
att virmesystem fungerar 1 spdrvixlar. Vidare framgir nir for-
beredelserna ska vara genomférda av entreprenéren, vilket i ndgot
typfall angivits till den 15 oktober.

Det ir entreprendrernas ansvar att bedriva snérdjning si att ett
normalt snoéfall under ett dygn inte fororsakar stdrningar i
tagtrafiken.

Kraven ir baserade pd maximalt tillitet snédjup pd perrong, ban-
gdrd och linje. Snédjupet pd perrong fir inte dverstiga 5 cm. P3
bangirden fir det inte dverstiga 10 cm och pé linje inte 6ver 20 cm.
Tiden for firdigstillande efter snofall dr sex timmar och pd ging-
banor tre timmar. Snérdjning av spdrvixlar pd bangdrd eller linje
ska utféras oavsett snédjup sd att full funktion av vixeln uppnis.’

Entreprendrerna viljer sjilva hur kraven ska uppfyllas

Entreprendrerna har ett dtagande som innebir att forbereda for
vintertjinst s att jirnvigssystemet kan uppritthdllas och anligg-
ningen ir framkomlig for tdgtrafik.

Vintertjinster bestdende av snérdjning m.m. ska sedan utforas
pd entreprendrens eget initiativ, till avtalad nivd och utan sirskild
uppmaning frdn Trafikverkets sida. Entreprenéren maiste fort-
l6pande hilla sig informerad om jirnvigsnitets tillstind avseende
vidersituationen och ska for detta indamdl ha tillgdng till samma
vidertjinst som Trafikverket har upphandlat.

Entreprendren viljer sjilv metod och resurser f6r att uppnd den
status och funktion som ir beskriven i underhéllsavtalet. Samtidigt
menar Trafikverket att det 1 vissa fall den gdngna vintern skottades
fér mycket kring vixlar som inte var prioriterade.

Underhéllsentreprendrerna anger att entreprenadkontrakten ir
ojimnt fordelade 6ver dret med tyngdpunkt efter andra kalender-
kvartalet, vilket anses bero p& budgetstyrningen inom Trafikverket.
Detta paverkar hur personal och maskinell utrustning dimension-
eras. Drift- och underhillsentreprendrerna hanterar variationer 1
arbetsbelastning genom att sikerstilla kapaciteten delvis genom

? Snén och Jirnvigen vintern 09/10. Trafikverket.
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underentreprendrer. Det handlar om en marknad med begrinsade
resurser, dir det 1 storda ligen uppstir férvintningar om uthéllig-
het 6ver flera dygn.

Anliggningsbranschen kan effektiviseras

Genom regeringsbeslut den 8 oktober 2009 tillsattes en utredning
for att f6lja upp och analysera de statliga bestillarnas agerande for
att forbittra produktiviteten och innovationsgraden i anliggnings-
branschen. Utredningen, som kallar sig Produktivitetskommittén
(N 2009:10), ska 6ka kunskapen om olika atgirders effekter och
dirmed skapa underlag for framtida agerande.

Bakgrunden ir regeringens bedémning 1 propositionen Fram-
tidens resor och transporter — infrastruktur for hdllbar tillvixt (prop.
2008/09:35) att anliggningsmarknaden har 1&g produktivitetsut-
veckling och att konkurrensen och innovationsférmégan ir svag.

Produktivitetskommittén ska utgd frin de forslag till handlings-
program som limnats av Trafikverksutredningen 1 delbetinkandet
De statliga bestillarfunktionerna och anliggningsmarknaden (SOU
2009:24). Uppdraget ska redovisas halvirsvis och slutredovisas
senast den 30 juni 2012.

Den 23 juni 2010 limnade Produktivitetskommittén en del-
rapport till Niringsdepartementet (N 2009:10/2010/9). I rapporten
konstateras att staten ir den storsta kdparen av infrastrukturin-
vesteringar och underhdll och som bestillare kan pdverka hur
anliggningsmarknaden utvecklas. Trots att manga goda idéer och verk-
tyg tagits fram for att frimja en 6kad produktivitet har resultaten till
stor del uteblivit. En viktig uppgift for Produktivitetskommittén ir
dirfor att diskutera vilka hinder som finns pd marknaden.

Vidare konstaterar Produktivitetskommittén att utférande-
entreprenaden fortfarande generellt sett ir dominerande vid bland
annat underh8llsarbete, och denna kontraktsform ger utférarna svaga
incitament och méjligheter att testa nya sitt att genomféra projekt.
Samtidigt miste en inriktning mot funktionsentreprenad genomforas
pd ett sddant sitt att inte konkurrensen begrinsas och mindre
entreprendrer missgynnas.

Kommittén har i en skrivelse till Trafikverket limnat féljande
forslag:

1. Genomfér en storre andel totalentreprenader med funktions-
krav.
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2. Utveckla och etablera egenskapskrav att anvindas 1 totalentre-
prenader.

3. Ta tillvara mojligheten till upprepning, standardisering och stor-

drift.

Som jag redovisat ovan ir underhdllskontrakten inom jirnvigen
overvigande funktionsentreprenader.

5.3 Fordonsunderhall

Den gingna vintern sattes iven fordonsunderhillet i fokus. Det
handlar primirt om relationen mellan jirnvigsféretag och under-
hillsleverantér.

Underhdll av jirnvigsfordon brukar delas upp i tungt och litt
underhill, men grinsdragningen kan vara nigot flytande. Till tungt
underhdll riknas bland annat renoveringar och ombyggnader av
fordon. Litt underhill ir till exempel avisning av lok och vagnar,
sanering, stidning och témning av vitskor.

I Jarnvigsutredningen 2 foreslog utredaren att Jernhusen mot bak-
grund av konkurrenssituationen bér 8liggas att, férutom avkastnings-
krav, sirskilt beakta de transportpolitiska milen vid uthyrning av
underhéllsfastigheterna till underhéllsféretag, inklusive principerna
om konkurrensneutralitet och icke-diskriminering, och att detta
borde ske genom indrade idgardirektiv frin regeringen till Jern-
husen. Dessutom féreslogs att underhillsforetag, jirnvigsforetag
och fordonsigare, enskilt eller 1 samverkan, nir s3 ir limpligt ges
mojligheter att f8 hyra mark med lingtidskontrake (2040 &r) av
Jernhusen eller Trafikverket, for att kunna etablera egna anligg-
ningar.

Jernhusens bolagsordning har direfter férindrats och nu ska
bolaget, “inom ramen for kravet pa affirsmdssighet, vara ett ledande
foretag i utvecklingen av den svenska transportsektorn med anknyt-
ning till jarnvdg i syfte att framja och stédja kollektivt resande och
godstransporter pd jirnvdg. Bolaget ska direkt eller indirekt genom
dotter- och intressebolag utveckla, forvalta och dga fastigheter, till-
handabdlla fastighetsrelaterade tignster och andra ginster med anknytning
tll kollektivt resande och godstransporter pd jarnvig samt att bedriva dir-
med forenlig verksambet”.

Vissa menar att Jernhusen har en monopolliknande stillning 1
friga om fastigheter for avisning. Andra anser att det delade dgar-
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skapet och infrastrukturansvaret mellan Trafikverket och Jern-
husen inom depderna ir ett problem i samband med investering i
verkstadskapacitet. Det har ocksd framférts att Jernhusens mark-
nadsmissiga hyressittning gor att intresset for att hyra lokaler for
fordonsunderhdll begrinsas. Jernhusen uppger & sin sida att det
delade ansvaret med Trafikverket pd Hagalund terminalomride for-
svdrade ett samlat ansvarstagande f6r hela omridet den gingna vintern.

Nyetablering av underhallsverkstider kan kriva anliggning av
terminalspar

De terminalspdr som leder till verkstiderna ingdr inte i den jirn-
vigsinfrastruktur som Trafikverket forvaltar utan tillhér den som
hyr eller innehar verkstadslokalen. Den fordonsentreprenér — exempel-
vis EuroMaint, Bombardier, Midwaggon eller Tdgab — som svarar f6r
fordonsunderhill kan dirmed vara infrastrukturférvaltare tillika.

Den hir ordningen innebir att den som vill bygga en ny verk-
stadsanliggning som inte ir spiransluten kan behéva bygga ter-
minalspdr som knyter verkstaden till den jirnvigsinfrastruktur som
Trafikverket forvaltar. Den kan ocksd innebira att jirnvigsforetag
maste férhandla om tjinster med sdvil Trafikverket som fordons-
entreprendrer nir de utnyttjar tjinster inom terminaler och depder.

Flera jirnvigsforetag har pekat pd behovet av att utdka antalet
tillgingliga verkstadslokaler eftersom det ansetts kunna lésa problemen
med avisning och annat underhdll som inte rickte till den gingna
vintern. Forhéllandet ovan bidrar, enligt dessa foretag, till att det kan
vara svért f6r nya aktorer att trida in pd marknaden.

54 Trafikeringsavtal
Foérutsittningarna for jirnvigstrafik regleras i trafikeringsavtal

I samband med tilldelning av tiglige ska trafikeringsavtal tecknas
mellan Trafikverket och jirnvigsforetag. Jirnvigstrafik fir inte
utféras utan sddant avtal. Trafikeringsavtalet anger forutsitt-
ningarna for trafiken och innehdller regler om parternas ansvar,
samrdd och informationsutbyte.

Vid oenighet om villkoren kan Transportstyrelsen, pd begiran
av nigon av parterna, inom vissa ramar faststilla vilka villkor som
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ska gilla for trafiken. De tjidnster som inte avtalas genom trafiker-
ingsavtal kriver sirskild 6verenskommelse.

Det modellavtal som fér nirvarande utgoér grund for trafiker-
ingsavtal innehdller inga bestimmelser om parternas ansvar vid
oférutsedda hindelser eller vid viderlek som férhindrar utnytt-
jande av tilldelat tiglige (se bilaga 14).

Den ovan nimnda Regelutredningen ansdg att ekonomiska
incitament 1 trafikeringsavtalen skulle leda till en mer aktiv uppfolj-
ning av bland annat punktlighet. P4 s8 sitt kan, ansig utredningen,
sdvil banhdllning som trafik férbittras och stérningarna i jirnvigs-
systemet minska.

5.5 Stationer och resenérsservice
Resenirernas rittigheter ir reglerade

Resenirerna méter ofta den spdrburna trafiken pd stationer. Dessa
platser dr dirmed av stor betydelse som knutpunkter i kollektiv-
trafiksystemet och som resecentra fér biljetter, information och
annan service. For persontrafiken sker av- och péstigande p3 fler in
500 stationer i landet. Dessa benimns “trafikplatser med resande-
utbyte”, dir Stockholms central dr den storsta.

Stationsforvaltarna har foljaktligen en viktig roll inom jirnvigen
frdn ett resenirsperspektiv. I Europaparlamentets och ridets for-
ordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rittigheter
och skyldigheter for tgresenirer, definieras stationsférvaltare som
en organisatorisk enhet 1 en medlemsstat som har getts ansvaret {6r
forvaltningen av en jirnvigsstation. Infrastrukturforvaltaren kan
ocksd vara stationsforvaltare.

Nir det giller tillsynen 6ver att nimnda EU-férordning efter-
levs framgdr av férordning (2009:983) om behoriga myndigheter pd
jirnvigstrafikomridet, att Konsumentverket och Transportstyr-
elsen har ett delat ansvar. Den gdngna vintern uppstod vid dtminst-
one ett tillfille en diskussionen mellan Konsumentverket och SJ
AB om passagerares rittigheter enligt EU-férordningen, vilken
tridde 1 kraft strax innan drsskiftet 2009/2010.
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Stationsservicen ir avtalsreglerad

Det finns organisationer som linge krivt att de ska finnas en
instans som tar ansvar for den service som ges till resendrerna pd
stationerna, till exempel Resenirsforum och Handisam. Det handlar
bland annat om vem som ska ansvara fér- och bistd resenirerna med
praktiska frigor vid storningar som foranleder byte frin tig till
buss.

Jernhusen ir ett kommersiellt bolag och iger, férvaltar och hyr
ut sina fastigheter pd kommersiella villkor. Vintsalarna och gemen-
samma utrymmen pa de stationer som igs av Jernhusen hyrs ut till
jirnvigstoretag och trafikhuvudmin via dotterbolaget Svenska
Reseterminaler AB (SRAB). Hyran betalas via en stationsavgift
som, férutom att ticka SRAB:s kostnader, ocksi ska ticka kost-
nader for vissa kringtjinster som stidning, bevakning och éppet-
hillande. Tillgingligheten till stationsutrymmen regleras dirmed
formellt i hyresavtal mellan SRAB och hyresgisterna.

Jernhusen hyr ocksd ut lokaler for olika former av service till
resenirerna som biljettforsiljning, caféer och kiosker. P4 vissa
stationer finns underlag f6r kommersiella butiker vars dgare d3 hyr
utrymmen frdn Jernhusen eller andra dgare.

Minga ginger ir dgandet och foérvaltningen av de olika delarna 1
en station uppdelat mellan flera aktorer. Till exempel dr det Trafik-
verket som iger spdr, plattformar och plattformsutrustning (skyltar,
rulltrappor och férbindelser till plattformar) medan vintsalar och andra
gemensamma utrymmen igs av Jernhusen, regionalt ansvarigt organ
eller kommun. Trafikverket dger ocksd vanligtvis alla klockor, hog-
talare och informationstavlor som styrs frin trafikledningen, oav-
sett var de ir placerade pd stationen. Utrymmet utanfér stationen,
till exempel for bussar och taxi, parkeringsplatser for bilar och
cyklar etc. dgs diremot vanligen av kommunen och ingdr i kom-
munens gatunit.

I branschens vinterutredning frin dr 2002 (sid. 28) var en &tgirds-
punkt att trafikutévarna och Trafikverket tillsammans med Jernhusen
och andra stationsigare skulle ta fram rutiner for att ytterligare
behovsanpassa stationernas Sppettider, inte minst i samband med
storningar. Trots denna uttalade ambition héll Jernhusen vissa
stationer stingda under perioden med kraftiga storningar den
gingna vintern. Jernhusen har forklarat detta med att inget jirn-
vigstoretag hade begirt forlingda dppettider.
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5.6 Branschens synpunkter och planerade atgarder
Framférda synpunkter

En rad synpunkter har framférts till utredningen 1 friga om rela-
tionerna mellan de olika aktérerna pd jirnvigsomridet.

SL kommer att l3ta trafikoperatéren 18 initiativet 1 friga om sno-
rojning genom “fri dragningsritt” pd underhdll. Skilet ir att trafik-
operatdren dr den aktdr som bist ser vad som behévs. En sddan
losmng fungerar dock inte foér Trafikverket eftersom det finns
ménga jirnvigsforetag vars behov behover balanseras. Betriffande
tunnelbanan har trafikoperatéren — MTR — redan ansvaret for sno-
réjning som en del av det kontrakt som giller sedan borjan av &r 2009.

Trafikverket anser att kontrakten bor vara mer standardiserade
och kommer att héja ambitionen genom att forkorta instillelse-
tiden, utdka beredskapen, ange den tid vid vilken banan ska vara
r6jd och att identifiera maximal snémingd, allt till en bedémd kostnad
om cirka 50 miljoner kronor. Andra férindringar 1 entreprenadverk-
samheten ir att bryta ut réjning av plattform och reglera den 1 sirskild
ordning till en kostnad om cirka 25 miljoner kronor.

Flera aktorer anser att avtalen om snérdjning boér reglera moj-
ligheten till flexibel resursutdkning.

Underhillsentreprendrerna anser att Trafikverket 1 sin bestillar-
roll miste ansvara for att teckna avtal med tillrickliga incitament
for att sikerstilla en uthillighet och driva marknaden 1 den 6nsk-
virda riktningen. De menar ocksi att en samordning behover ske
mellan de olika kontrakten/regionerna. Vidare bor ansvarsfordel-
mngen 1 friga om projektering/planering fértydligas. Flera anser att
privata verkstadsinvesteringar behover mojliggoras genom l1kvard1g
tillgdng till jirnvigsmark. D8 kan en modernisering av avisnings-
aggregat ske. Det finns aktdrer som kan bidra till en betydande for-
bittring av den nuvarande kapaciteten. Vissa menar att Jernhusens
hyressittning har gjort att underhillsforetag limnat lokaler som
hade behovts for avisning.

Det finns jirnvigsforetag som anser att trafikeringsavtalet med
Trafikverket kan utvecklas genom inférande av ekonomiska incita-
ment for att frimja bittre férebyggande insatser.

De atgirder som Trafikverket, Green Cargo AB, S] AB och Jern-
husen AB dmnar vidta redovisas utforligt 1 bilagorna 6-9. Det framggr
bland annat att Jernhusen ska ta fram lokala handlingsplaner for
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vinterkaos 1 samrdd med hyresgister, stid- och vaktbolag for respektive
station med fokus pa de mest trafikerade stationerna.

Regeringen foreslar kvalitetshdjande avgifter inom jirnvigen

I syfte att 6ka punktligheten, minska driftstdérningar och hoja
kvaliteten 1 jirnvigssystemet foreslog regeringen 1 en lagridsremiss
den 2 september 2010 att det i jirnvigslagen (2004:519) inférs
bestimmelser om ett ekonomiskt incitamentssystem.

Genom 4tgirden ska Sverige uppfylla artikel 11 i direktiv
2001/14/EG". Enligt artikel 11 punkt 1 i direktivet ska avgifts-
systemet, 1 friga om infrastrukturen, med hjilp av verksamhets-
styrning genom kvalitetskrav pd utférande motivera jirnvigs-
foretagen och infrastrukturforvaltaren att reducera driftsavbrotten
till ett minimum samt foérbittra jirnvigsnitets prestanda. Detta far
inbegripa sanktioner for verksamhet som stér driften av jirn-
vigsnitet och ersittning till de féretag som eventuellt lider skada av
trafikstdrningarna och bonus till verksamhet som gdr bittre in planerat.

Redan i dag regleras leveransvillkoren for tdgligen i ett trafiker-
ingsavtal mellan infrastrukturférvaltaren och jirnvigsféretaget. Nu
foreslds att trafikeringsavtalet dven ska innehdlla villkor om s3
kallad verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter. Den part som orsakar
en avvikelse frin i tigplan och trafikeringsavtal faststillt nyttjande av
infrastrukturen ska betala en pd férhand bestimd kvalitetsavgift till sin
motpart.

De grundliggande villkoren for systemet ska liggas fast 1 infra-
strukturférvaltarens jirnvigsnitsbeskrivning och de nirmare vill-
koren preciseras 1 trafikeringsavtalet. Samma grundprinciper for
verksamhetsstyrningen ska tillimpas for en infrastrukturforvaltares
hela jirnvigsnit och alla jirnvigsforetag ska behandlas pd ett kon-
kurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt.

Infrastrukturforvaltaren 8liggs ocksd inritta ett rapporter-
ingssystem for att registrera avvikelserna. Lagindringarna foreslis
trida i kraft den 1 januari 2011.

Kvalitetsavgifter ska utformas si att bide infrastrukturfor-
valtaren och den som utnyttjar infrastrukturen motiveras att vidta
skiliga &tgirder for att forebygga driftstorningar 1 jirnvigs-

' Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldel-
ning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter f6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och
utfirdande av sikerhetsintyg.

102



SOU 2010:69 Aktorer och rollférdelning

systemet. Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter foreslds dock
gilla endast vid normala driftsférhillanden. Infrastrukturfor-
valtaren avgor nir det inte lingre rider normala driftsférhillanden
och ska di genast underritta berdrda jirnvigsforetag.

5.7 Mina 6vervdaganden och atgardsférslag

Nir det giller ansvar och rollférdelning 1 stort dr intrycket att
aktdrerna uppfattar ansvarsférdelningen som rimlig, men inte alltid
fullféljd av den eller de som har ett visst ansvar. Mdnga har ansett
att Trafikverket bor ta en mer framtridande roll i arbetet med att
torebygga och hantera storda ligen.

Staten har ett grundliggande ansvar fér- och rddighet 6ver infra-
strukturen. Trafikverket har med utgdngspunkt frin jirnvigslagen
6 kap. 17-18 §§ ldngtgiende befogenheter att agera for att dterstilla
storda ligen till det normala. Lagen forutsitter alltsd att Trafik-
verket intar en aktiv och ledande roll, nigot som minga saknade
den gdngna vintern.

Mitt intryck ir att Trafikverket inte fullt ut har utnyttjat sina
mojligheter att ingripa for att motverka stérningarna. Det giller
sirskilt ansvaret for snéréjning i stérda ligen.

Upphandlingen av vintertjinsterna bor standardiseras

Trafikverkets relation med de entreprenérer som svarar for att
noédvindiga dtgirder vidtas foér att motverka stdrningar dr av
central betydelse for att jirnvigssystemet ska fungera. Trafik-
verket bor standardisera ersittningsregler och andra villkor
avseende vintertjinster med entreprendrerna. Avtalen om vinter-
yianster bor innehdlla tydligare regler om vad som ska anses vara
normala vinterférhéllanden och vilka regler, bland annat betrif-
fande ersittning, som ska gilla for situationer som faller utanfér
den definitionen.

Trafikverket bor 1 samrdd med jirnvigsfoéretagen och entre-
prendrerna utveckla en branschgemensam 6verenskommelse om
vad som ska gilla fér utokad insats vid hojda beredskapsligen.
Denna 6verenskommelse bor bilda utgdngspunkt fér de kon-
kreta kontrakten. En redovisning bér ske i samband med upp-
féljningen av det tilltinkta dtgirdsprogrammet (se kap. 7).

103



Aktorer och rollfordelning SOU 2010:69

Trafikverket har behdllit viss strategisk utrustning men 1 princip ir
det upp till entreprenérerna att hilla sig med utrustning fér sné-
rojning. Den utrustning som finns innehas i allt visentligt av Infra-
nord AB. Bolaget agerar som underleverantor till andra entre-
prendrer. Att utrustning har utrangerats och att ingen nyinvester-
ing skett beror pd att Trafikverket inte sikerstillt adekvat utrust-
ning i upphandlingen av vintertjinsterna. Den tilltinkta bransch-
overenskommelsen bor ocksd reglera tillgdngen till utrustning.

De befintliga drift- och underhdllskontrakten hanterar inte vinter-
tjinster pd ett samordnat sitt. Utredningen har visat att avtalen har olika
utformning pd ett sitt som forsvirar en samordnad hantering. I vissa
kontrakt ingdr all snéréjning till ett fast pris. Entreprenoren fir d3
en fast ersittning for att hdlla spdren farbara oavsett mingden
arbete (oreglerad mingd). Det finns ocksd avtal dir ersittningen ir
baserad pd en viss mingd arbete (reglerad mingd). Diremellan
finns varianter som innebir att fast ersittning utgdr f6r normalt
snofall vilket 1 vissa avtal dr definierat och 1 andra inte. Ett problem
som entreprendrerna upplever som centralt dr att det rdder oklarhet
om hur ersittning utgdr vid forhllanden som inte dr normala.

Att ersittningsreglerna varierar kan férsvdra omlflyttning och
omférdelning av resurser till omriden som har behov av extra resurser.
Entreprendren kommer inte att vilja flytta resurser om det kan leda till
extrakostnader pd grund av kontraktsbrott. Om, 8 andra sidan, resurser
kan flyttas alltfor litt och utan efterrikningar frin ett omride dir de
behovs till ett omrdde dir de inte behévs men dir ersittningsformen
ger sddana incitament, leder iven detta till suboptimering. Min
bedémning ir dirfoér att ersittningsformerna behéver samordnas
och koordineras inom samtliga driftomriden.

Det finns en risk att ett kunskapsglapp utvecklas mellan entre-
prendrerna som utfér vintertjinster och Trafikverket som bestil-
lare. Det ir ett forhillande som ganska naturligt uppstir som en
foljd av en bestillar- och utférarrelation. Kunskapsglappet kan med
tiden komma att 6ka om utférandet dessutom, som 1 detta fall, sker
genom funktionsentreprenad dir bestillaren inte beskriver hur
arbetet ska gd till. Om det dessutom finns ett betydande inslag av
ny filtpersonal hos entreprendrerna finns en uppenbar risk for att
tjinsterna inte kommer att utféras med det resultat som krivs for
ett robust system.

Vad Trafikverket bor gora handlar delvis om att precisera upp-
draget, att gora det begripligt och att félja upp dess korrekta
genomférande. I storre utstrickning handlar det om att anpassa hela
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processen till de forutsittningar som entreprenérerna har genom for-
arbete, dialog, samordning &ver driftsomridena och férdelning av
underhéllsuppdragen &ver dret.

De funktionsupphandlingar som genomférs innebir att entre-
prendrerna férvintas ta egna initiativ for att utfora avtalat dtagande.
Under den gingna vintern férekom att underhillsentreprendrer pd
egna initiativ bistod varandra, men 1 avsaknad av tydlig avtals-
reglering ir detta ingen sjilvklarhet utan torde snarare vara férenat
med ett naturligt motstdnd. Entreprendrerna konkurrerar ju fort-
16pande med varandra om underhdllsuppdrag.

I avtalen med underhdllsentreprenérerna bor dirfor ocksa siker-
stillas en eskaleringstrappa dir det tydliggors att resurser vid behov
kan styras om till andra delar av landet.

Mark och andra faciliteter bdr vara del av det samlade
atgirdsprogrammet

Tillgdngen till mark och andra faciliteter som ir nédvindiga for
avisning och fordonsunderhill méste sikras. En redovisning hir-
av bor vara en del av det samlade dtgirdsprogram som jag fore-
slar att Trafikverket ska samordna (se kap. 7).

Tillgingen till vilbeligna verkstadslokaler for litt underhall ir fort-
satt ett problemomride. Liksom i Jirnvigsutredningen har fram-
kommit att sdvil underhdllsféretag som fordonstillverkare och
jirnvigstoretag har intresse av att bygga egna underhillsan-
ligeningar. Det forefaller ocksd finnas behov av detta, sirskilt for
det littare underhéllet. Det forutsitter dels att de intresserade fir
kopa eller lingtidshyra limplig mark 1 anslutning till spar dels att de
kan bygga eller hyra lokaler och utrustning pa rimliga villkor.

Vissa jirnvigsforetag anser, som jag redovisat ovan, att det finns
kvarvarande konkurrensrelaterade problem, till exempel vad giller
utbudet av visst verkstadsunderhill och avisning i vilbeligna depder
och lokaler. Jag utesluter inte att det kan finnas en historisk rollfor-
delning och uppdelning av ansvarstérhéllanden som har férsvérat
utvecklingen av en vil fungerande marknad f6r fordonsunderhall.

Min bedémning ir att den 1 grunden avgorande faciliteten for
att f4 till stdnd en bittre fungerande marknad fér fordonsunderhill
och avisning ir tillgdngen pd mark i attraktiva ligen. I dag innehas
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sddan mark visentligen av Jernhusen AB. Samtidigt har Trafik-
verket tidigare inte genomfért ndgon inventering av den mark som
verket forfogar 6ver med utgdngspunkten att forbittra forutsitte-
ningarna for verkstadsunderhdll och avisning. Jag noterar att sdvil
Jernhusen som Trafikverket nu aviserat dtgirder pd detta omride.
Jag bedémer att frigan har sidan betydelse for en god vinterbe-
redskap att den sirskilt bér uppmirksammas i det samlade dtgirds-
program som jag foreslar.

Stationer och resenirsservice bor ocksa ingd i det samlade
atgirdsprogrammet

Ansvaret for stationer och for den resenirsservice som ir
kopplad till stationsansvaret bér ses som en viktig del av en god
storningsberedskap. Trafikverket bor dirfér uttryckligen beakta
dven dessa frigor 1 det samlade &tgirdsprogrammet (se kap. 7).

Avtalsparterna (oftast Jernhusen och jirnvigsféretagen) bor
se over dels kontaktytorna med resenirerna i stationsmiljén dels
resenirsservicen med betoning pd de resenirstillvinda funkt-
lonerna.

Nir det giller stationer och resenirsservice ir det enligt min
bedémning primirt en frdga som det &ligger berdrda avtalsparter att
16sa. Med den splittrade roll- och ansvarstérdelning som utmirker
stationsmiljon framstdr det i praktiken som svirt att se vem som
svarar for de mer resenirstillvinda funktionerna pd stationer med
resandeutbyte. Parterna bor reglera hur det operativa ansvaret for
sddana funktioner ska se ut. Det handlar till exempel om 6ppet-
hillandetider, ledsagning, information samt bokning- och biljett-
hantering.

De krav som féljer av den ovan nimnda EU-férordningen nod-
viandiggor erforderlig planering och férberedelser frn sdvil jirn-
vigsféretag som stationsforvaltare om de ska kunna fullgéra sina
skyldigheter enligt EU-férordningen. Jag bedémer att det fanns brister i
dessa avseenden den gingna vintern.

I vissa linder forvaltas stationen och jirnvigsinfrastrukturen av
samma part. I Sverige, dir ansvaret dr uppdelat, blir det viktigt att
parterna noga samordnar sin operativa férvaltning s att rese-
nirerna inte behdver bekymra sig om ansvarsgrinserna.
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For att sdkerstilla att samtliga berérda parter anpassar rese-
nirsservicen i stationsmiljon till vad som krivs fér en god stor-
ningsberedskap, bor frigan uppmirksammas 1 det samlade dtgirds-
program som jag foreslar.

Trafikeringsavtalen har en enkel utformning i fé6rhillande till
vad som regleras

Jirnvigssystemet behover strukturer som stimulerar aktdrerna
till Atgirder som ir ull gagn foér resenirer och for trans-
portkdpare. Trafikverket bor utveckla trafikeringsavtalen med
ekonomiska incitament si att parterna vidtar forebyggande
tgirder 1 sdvil anliggningar som fordon.

Utredningen har tydligt visat att bristande spirunderhdll skadar
jirnvigsforetagens fordon. Samtidigt leder ett eftersatt fordons-
underhall till att infrastrukturanliggningar, som till exempel spar-
vixlar, skadas.

Infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag har 1 praktiken ett
Omsesidigt ansvar for att hantera tilldelade tigligen s& att stor-
ningar inte uppkommer.

Mot bakgrund av detta dmsesidiga beroende ir det anmirk-
ningsvirt att respektive parts dtagande, 1 det trafikeringsavtal som
parterna ingdr, inte ir reglerat mer utforligt och 1 férebyggande
syfte. Uppkomna problem skjuts i stillet till samridsorgan. Nir det
giller jirnvigsforetagets generella dtagande hinvisas till den jirn-
vigsnitsbeskrivning som infrastrukturforvaltaren enligt jirnvigs-
lagen ir skyldig att tillhandah8lla. Jag har inte kunnat finna att det
heller dir regleras nigot ansvar f6r jirnvigsforetaget att forebygga
skador av nimnda slag.

Incitamentsavtal har provats 1 begrinsad skala och skulle kunna
stimulera till férebyggande dtgirder sdvil for infrastruktur som fér
fordon. Det hade knappast undanrdjt den gdngna vinterns problem,
men ett system som registrerar forseningar och deras orsaker samt
belonar goda respektive sanktionerar diliga beteenden, kan bidra
tll en mer systematisk uppfoljning och hantering av jirnvigens
kvalitetsproblem. Det bor vara Trafikverkets uppgift att 1 trafikerings-
avtalen bygga in angeligna ekonomiska incitament.
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De bestimmelser om ett ekonomiskt incitamentssystem som
regeringen foresldr 1 sin lagrddsremiss boér leda 1 den riktning som
jag foreslar.
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6 Kommunikation och information

Kommunikations- och informationsfrdgorna ir av central betydelse
for att resenirer och godskunder ska ha fortroende for jirnvigs-
systemet.

Med kommunikation avser jag utbytet mellan jirnvigens
aktdrer och med information utbytet med resenirer och transport-
képare.

6.1 Trafikinformation
Trafikverket ansvarar for trafikinformationen

Trafikverket leder trafiken pd drygt 500 stationer av mycket vari-
erande storlek vad giller resandemingder och fysisk utformning.

Jag har ovan berort att dgandet och férvaltningen av de olika
delarna i en station dr uppdelat mellan flera aktorer. Till exempel ir
det Trafikverket som iger spdr, plattformar och plattformsutrust-
ning (skyltar, rulltrappor och férbindelser till plattformar) medan
vintsalar och andra gemensamma utrymmen igs av Jernhusen eller
trafikhuvudman/ kommun. Trafikverket dger ocksd vanligtvis alla
klockor, hogtalare och informationstavlor som styrs frin trafikled-
ningen, oavsett var de ir placerade pd stationen.

Det ir Trafikverket som (i princip) ansvarar for drift och under-
hall av all trafikinformation, det vill siga den information som fér-
medlas pd skyltar och monitorer och via hogtalare.

Via informationskanalerna ges upplysningar om det aktuella trafik-
liget och om prognoser f6r kommande trafikligen. Fér utrop anvinds
for nirvarande ett hogtalarsystem som skots via telefonlinje frin
berord driftledningscentral alternativt lokal tigklarerare i den mén
overvakningen av tigen sker lokalt. Eftersom hogtalarsystemet ir
foraldrat ska det ersittas med ett nytt system som beriknas vara
infért pd alla stationer under &r 2011.
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Enligt 5 kap. 5§ jirnvigslagen (2004:519) ska den som utfér
eller organiserar persontrafik enligt samma lag limna information
om sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikinforma-
tion. Trafikverket fir, enligt jirnvigsférordningen (2004:526)
meddela foreskrifter om den information som den som utfér per-
sontrafik ska limna om sitt trafikutbud. Nya foreskrifter om detta
giller sedan den 31 mars 2010. De syftar till att stilla gemensamma
krav pd jirnvigsforetagen for att resenirerna ska ha tillgdng till hel-
tickande och kvalitetssikrad information.

Kundnoéjdheten mits regelbundet

Nojdkundindex (NKI) for Trafikverkets trafikinformation &r 2008
uppgick till 48 (av 100), vilket av verket betraktades som lingt
under acceptabel nivd. Indexet 6kade nigot dren 2008-2009 ull 52
(av 100). Det som frimst brister ir tillférlitliga prognoser liksom
informationen om indringar av den ursprungliga informationen.

NKI mits f6r nio storre stationer. Milet ir att 8r 2021 ska 80 %
av kollektivtrafikresenirerna vara néjda med sina tdgresor. Trafik-
informationen ska ha tllrickligt hég kvalitet. Det innebir att den
informationsutrustning som finns pd stationer alltid ska fungera
effektivt, att innehillet 1 informationen ska limnas 1 ritt tid och att
den ir anpassad till de behov som resenirerna har.

Tillgingligheten 1 informationsutrustningen kan mitas med
hjilp av felfri tid 1 den utrustning som finns pa respektive station. I
dag utférs och presenteras dock inte sdana mitningar.

I de genomférda undersdkningarna (2006-2008) rérande Trafik-
verkets trafikinformation har resenirerna fitt svara pa vilka informa-
tionskanaler de anvinder, vilket betyg de ger de olika informations-
sitten samt hur tydlig och tillférlitlig informationen upplevs vara.
De vanligaste sitten for resenirerna att f3 information ir via skyltar
fér ankomst och avging per station, plattformsskyltar och héog-
talare. En minoritet kinner till och anvinder nya informations-
kanaler som Internet och telefonsvarare.

Skyltar pa station och plattform fir hogst betyg medan hog-
talare fir ett l3gt betyg. Det var ocksi det sistnimnda informa-
tionssystemet som fungerade mycket diligt under den gingna
vinterns stérningar och dir Trafikverket nu investerar i utékade
teleforbindelser.
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Aven SL:s stoérningsinformation visade sig vara bristfillig. SL
uppger att systemet for att skylta om pendeltdg — SL info — ir
gammalt och inte klarar si stor belastning som uppstod.

Jarnvigsforetagen ansvarar {6r information ombord

Jirnvigsforetagen ansvarar for den information som ges ombord pd
tigen samt eventuell information om ersittningstrafik.

I férordning (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och skyldig-
heter for tigresenirer som jag berért ovan, faststills gemensamma
minimiregler fér hela EU, till exempel vid f6rseningar eller nir tig
stills in. Jirnvigsforetagen dr skyldiga att informera resenirerna
om deras rittigheter och skyldigheter. De ska ocksd inritta klago-
mélsinstanser.

Jarnvigsforetag och stationsférvaltare miste faststilla icke-diskri-
minerande regler {6r transport av personer med funktionshinder eller
nedsatt rorlighet, till exempel ildre. Jirnvigsforetag, biljettutfirdare
och researrangorer ir ocksd skyldiga att informera om méjligheter
att utnyttja jirnvigstorbindelserna, forutsittningarna for att kunna
ta sig in och ut ur vagnarna och skilen till eventuella begrinsningar.

I friga om ritt till information har resenirer sedan EU-f6rord-
ningens ikrafttridande ritt att bli utférligt informerade pd limp-
ligaste sitt. Sirskild hinsyn ska tas till personer med hérsel-
och/eller synskada. Denna information ska omfatta bland annat
foljande:

Kommer det att bli avbrott eller férseningar under resan?

Ar tiget forsenat och nir forvintas det i s fall komma fram?

Vad hinder om en tgresa blir forsenad eller stills in?

Jirnvigsforetaget miste informera resenirerna om férseningar och
instillda tdg s snart féretaget fir uppgift om det.

Systemen for trafikinformation éverbelastades

Vintern 2009/2010 fick resenirerna enligt samstimmiga beddm-
ningar trots alla system likvil otillricklig trafikinformation. Detta
har sannolikt bidragit till att de stérningar som uppstod ledde till
ett storre fortroendeproblem for jirnvigen dn som hade varit nod-
vindigt.
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Under vinterns trafikstdrningar utsattes informationsarbetet fér
ett mycket hogt tryck. I takt med att ovidret senare tilltog efter
den 17 februari 2010, okade trycket ytterligare pd Trafikverkets
pressektion. Antalet samtal var mangdubbelt fler in under mot-
svarande perioder dren 2009 och 2008. I februari 2010 fick press-
gansten 1 302 samtal, vilket dr mer dn tre gdnger fler dn snittet pd
en mdnad.

Webbredaktorer fanns under denna kritiska tid 1 beredskap
dygnet runt for att hantera Trafikverkets interna och externa webb-
plats. Sidan ”Aktuell trafikinformation” p& ddvarande www.banverket.se
hade 1 februari 2010 cirka 460 procent fler besok jimfért med februari
2009. Sett till statistiken per dag, var séndag den 21 februari till och
med tisdag den 23 februari de mest intensiva dagarna. Det stora
trycket ledde till att sidan 18g nere nigra timmar séndagen den 21
februari.

Det tekniska stodsystem som fungerade simst var, enligt upp-
gift, det som avser skyltning och hégtalarsystem.

6.2 Kommunikation mellan jarnvagens aktorer

For att jirnvigssystemet ska fungera krivs en kontinuerlig kom-
munikation mellan systemets olika aktérer. Det idr av sirskild
betydelse vid storningar.

Det finns ett antal IT- och kommunikationssystem som har
avgorande betydelse for att jirnvigen ska fungera som samman-
hillet system. Dessa system stodjer planerings-, realtids-, stor-
nings- och trafikligesinformation.

Nir en stdrning intriffar sker en felrapportering som ska leda
till dtgirdande. Alla fel som uppticks pd jirnvigsinfrastrukturen
ska anmilas till Trafikverket. Trafikledningen pd verkets driftled-
ningscentraler kan sigas utgdéra navet 1 kommunikations- och
informationsinsatserna. Anmilare kan vara lokférare eller entreprenérer
men dven privatpersoner. Vid storre stérning som paverkar minga tig
kan det hinda att rapportering drojer pd grund av resursbrist.

En svarighet som uppstdr vid mer omfattande stdrningar som i
vintras, ir bedémningen av vilka 8tgirder som har storst betydelse 1
den aktuella situationen. Det handlar till exempel om att hinna
sortera ut de viktigaste telefonsamtalen bland alla som ringer.

De tekniska stodsystem som mojliggdér formedling av trafik-
information ir Basun (tigforseningar och driftligen), Linaria (skylt-
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ningssystemet pa plattformarna), Salut (utrop i hégtalarsystemet) och
tdgligesbilderna (systemet for att se hur tigen ligger i forhillande till
tidtabell). Det har framkommit att dessa 1 vissa fall har dilig prest-
anda. Det har ocksd framkommit att nya system inte alltid har veri-
fierats med tester innan de tas 1 drift, alternativt inte behovs-
anpassats. Vidare har det visat sig att jirnvigens aktdrer haft svirt
att ni varandra, att de anvint fel kanaler och att etablerade for-
bindelser brutit samman.

En svirighet som Trafikverket framhallit var att 6verblicka jirn-
vigsforetagens och entreprendrernas itgirder och planering. For
att stirka ullforlitligheten har verket uppgivit att den tekniska prest-
andan behover forstirkas'.

6.3 Ovning och utbildning

Flera respondenter anser att évning ir en viktig del 1 att férbittra
vinterberedskapen. Vissa menar att det dven skulle skapa storre {6r-
stielse mellan aktorerna.

Redan 1 Trafikverkets och branschens egen vinterutredning 2002
(51d 16) angavs att "Det finns dven behov av gemensamma duningar
inom jarnvdgssektorn 1 att operativt hantera vmterberedskapen {
enlighet med planen.” Nigra sddana dvningar har, sivitt jag forstdtt,
ddrefter inte genomférts. Trafikverket har, enligt uppgift, heller
aldrig 6vat sin riksledning tillsammans med respektive operativ led-
ningsfunktion i de olika driftomrddena. En forsta sidan 6vning
genomférdes den 14 okt 2010.

Vissa branschaktorer har deltagit i tvirsektoriella krisovningar

Ett antal myndigheter inom olika omrdden, bland annat trans-
porter, samverkar for att frimja en helhetssyn i planeringen fér
krisberedskap och hojd beredskap.

De tidigare sektorsmyndigheterna Luftfartsverket, Banverket,
Vigverket och Sjofartsverket genomférde ar 2004 den s kallade
Géteborgsstudien®, en scenariobaserad risk- och sirbarhetsanalys
om ett omfattande men inte orealistiskt snéovider som drar in ver
Vistsverige. Studien var tvirsektoriell och frin jirnvigssektorn

! Trafikverkets information vid hearing 15 juni 2010.
2 http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Krisberedskap/
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forefaller endast foretridare for ddvarande Banverket och ett jirn-
vigstoretag ha deltagit.

Den stérsta brist som identifierades 1 Géteborgsstudien var
bristen pd samordnad prioritering och beslutsbefogenheter pa olika
nivder. Hir fanns varken rutiner, erfarenheter eller lagstiftning som
tickte in behoven 1 scenariot. Mer konkret saknades till exempel rutiner
for storskalig samverkan, regionala mandat att gora prioriteringar, nit-
verk dir niringslivet var representerat och samévning.

6.4 Branschens synpunkter och planerade atgéarder
Framférda synpunkter

Flera aktorer har till mig dnyo framfort att hela branschen bér va.
Ett motiv f6r detta anses vara att ledningsférmagan vid storre stor-
ningar méiste forstirkas och att kriskommunikationsplanen och
beredskapsorganisationen mdste trinas och repeteras regelbundet.
En uppfattning gor gillande att ledningsfunktionerna hos sdvil
Trafikverket som jirnvigsforetagen behéver trimmas.

Trafikverket menar att dvningar och workshops krivs for att
skapa storre forstielse mellan aktdrerna. Det krivs att kontaktvigar
och tillginglighet tll jirnvigstoretagen dr férutbestimda s att
snabba beslut kan tas om prioriteringar.

En 6vergripande informationsstrategi och en behovsanpassning
av de tekniska stédsystemen for trafikinformation behévs ocksd
enligt Trafikverket. Trafikinformation méiste distribueras pd annat
sitt och goras mer enhetlig. En policy f6r skyltning till resenirerna
bér vara klar pa férhand.

Vissa menar att tillbuden kommer att 6ka och att bittre trafik-
information krivs dven av det skilet. Det har ocksd framhallits att
en forbittrad trafikinformation ir en fértroendefriga for jirnvigs-
systemet som helhet.

Frin entreprendrshdll har framforts att gemensamma utbild-
ningar 1 snorojning och sikerhet behovs eftersom kontaktytorna
mot Trafikverket inte fungerade 1 vintras. Det finns dven jirnvigs-
foretag som tycker att en gemensam utbildning vore bra med
motivet att det krivs en specifik kompetens nir en kris uppstar.
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Vissa branschgemensamma strategier efterfragas

Vissa har uppgivit att det behévs en sammanhillen strategi for
fungerande trafik vid kris som anger vilka samhillsviktiga trafik-
strdk och bangdrdar som ska prioriteras. En liknande uppfattning
har framforts gillande information till resenirerna si att hela
branschen limnar ett gemensamt budskap.

En uppfattning har ocksd gjort gillande att Transportstyrelsen
borde fi en storre roll, jimforbar med den som Post- och tele-
styrelsen har, 1 stérda ligen och kris. Transportstyrelsen limnade
ingen eller mycket begrinsad utdtriktad information om vinter-
stdrningarna 2009/2010 1 jirnvigstrafiken. Diremot limnades en
jimforelsevis frekvent och omfattande information om askmolnet
som kort tid efterdt drog in 6ver det europeiska luftrummet och
orsakade stora storningar i flygtrafiken.

Jernhusen anser ocksg att de miste bli en integrerad del av Trafik-
verkets informationstléde och att gemensamma arbetsgrupper bor
skapas for att hitta fungerande gemensamma rutiner och processer.

De itgirder som Trafikverket, Green Cargo AB, S] AB och

Jernhusen AB dmnar vidta redovisas utforligt 1 bilagorna 6-9.

6.5 Mina 6vervdaganden och atgardsférslag

Trafikinformationen till resenirerna miste forbittras

Trafikinformationen ir en vital del av jirnvigssystemet. Trafik-
verket bor 1 samrdd med jirnvigsforetagen ta fram en samlad
strategi for trafikinformation i stérda ligen och kris.

Missnojet med trafikinformationen bland resenirerna gir inte att
missta sig pd. Felaktig eller utebliven information var det som
skapade mest missndje hos resenirerna i samband med vinter-
stérningarna 2009/2010. Tiotusentals minniskor har frusit 1 vintan
pa uppdateringar. Det dr uppenbart att den information som har
varit tillginglig inte har motsvarat resenirernas férvintningar, lik-
som att bristerna 1 trafikinformationen har inneburit en negativ for-
troendepdverkan infér kommande trafikstérningar.

Jag delar uppfattningen att trafikinformationen méiste for-
bittras, och att detta dr en avgdérande fortroendefriga for jirnvigen
som transportsystem.
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Den gingna vintern visade prov pd en otydlig situationskontroll
dir trafikinformationen ofta var av 18g kvalitet. Ett exempel pd
detta, som dessvirre ir vanligt 1 stérningssammanhang, ir att rese-
nirerna upprepade ginger fick reviderad information om for-
seningar och uppskov snarare in fullstindig och korrekt informa-
tion vid ett tillfille. Detta forsvirade naturligtvis for reseniren att
fatta rationella beslut.

En rak kommunikation krivs mellan de som ser behoven och de
som svarar for dtgirderna

Trafikverket miste sikerstilla att en tydlig och pilitlig kom-
munikation kan uppritthdllas mellan jirnvigssystemets olika
parter, oavsett vider eller andra stérningar. Information miste
aktivt inhimtas och bearbetas frin entreprenérer och jirnvigs-
foretag om tillstindet 1 spdranliggningen. IT-systemen behéver
uppgraderas.

Som en {6ljd av vinterns storningar har nu en hel del dtgirder aviserats
for att forbittra informationen och kommunikationen. Information
och kommunikation 6kar generellt sett i betydelse och kan férvintas
bli 4n viktigare inom jirnvigen i takt med att mingfalden pd den
oppna marknaden okar. Det giller sdvil mellan branschens aktorer
som gentemot resenirerna och transportkunder.

For att mota kraven behdvs en djupgdende forstielse for betyd-
elsen av information och kommunikation, men ocksd fungerande
tekniska stodsystem samt god dokumentation av hindelser i inter-
aktion med andra aktorer 1 systemet.

En lokférare ser visuellt hur anlaggnmgen ser ut och stdr 1 direkt
forbindelse med driftledningen som i sin tur har banledare, tig-
ledare och informationssamordnare till sitt férfogande. Banledaren
ansvarar i sin tur fér samordningen med entreprendrerna.

Trafikverket behover utveckla sina relationer med jirnvigs-
foretagen bland annat ifrdga om kontaktvigar och tillginglighet for
att snabbt besluta om prioriteringar Olika tekniska plattformar eller
avsaknad av samordnat IT-st6d fir inte utgéra hinder f6r fungerande
kontaktvagar Trafikverkets kontaktvagar med entreprendrerna i
vintras byggde enligt uppgift i flera fall pd enkla telefonsamtal.
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I flygsektorn samlar flygledningen aktivt in information frin
olika killor och systemet priglas av ett beredskaps- och sikerhets-
tinkande. I jirnvigssektorn skulle ett sddant tillvigagdngssitt
betyda att jirnvigens driftledning 1 storre utstrickning aktivt soker
och samlar in information frin operatérer och andra aktérer.

I storda ligen ir det viktigt med s3 f8 mellanhinder som mojligt
samt tillgdng till hirddata. Det dr viktigt att jirnvigsforetagen har
Oppna och pd férhand definierade och kinda kanaler mellan sig och
Trafikverket s att trafikledningen snabbt kan fi information om
vad som giller for ett visst tdg.

IT-system som stoder kommunikationen behéver uppgraderas
for att klara storda ligen.

Jarnvigens aktorer bor samova regelbundet

Trafikverket bor dtminstone vart tredje dr genomfora en kris-
6vning tillsammans med &vriga aktorer 1 jirnvigssektorn for att
diagnostisera kvarvarande eller uppkomna brister 1 jirnvigs-
systemet som helhet.

Trafikverket ska dterrapportera resultat och erfarenheter av
krisévningen inklusive valet av évningsform i samband med
redovisningen av det samlade 3tgirdsprogram som jag foreslir
(se kap. 7).

Klimat och vider kan inte pdverkas, men diremot beredskapen.
Temporira stérningar tenderar att falla i glomska om problemen
inte gor sig pAminda tillrickligt ofta. Losningen ir att regelbundet
dva olika scenarier, att utvirdera resultatet och vidta nédvindiga
tgirder. Dirigenom forstirks aktdrernas forutsittningar att upp-
ritthdlla kontinuerlig beredskap fér ovidder. Om olika tinkbara
scenarier 6vas forbittras ocksd beredskapen att dven hantera andra
typer av kriser in de som redan hint.

Regelbundna krisévningar har ocksd den férdelen att aktdrerna i
systemet ir samdvade utifrdn den aktuella marknadsstrukturen. En
risk dr annars att évningar blir for statiska di de utformas med
utgdngspunkt frdn ett visst scenario och utifrn den ridande mark-
nadsstrukturen. I si fall riskerar nista sndoovider att dterigen leda
till problem om scenariot inte stimmer och marknadsstrukturen har
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forindrats. Regelbundna ¢vningar skulle dirfér innebira mojligheter att
successivt anpassa beredskapen till de relevanta omstindigheterna.

Det bor inte g& en alltfor 1dng tid mellan 6vningstillfillena om
dvningar ska kunna fullgéra den nytta som jag beskriver. A andra
sidan ir det inte rimligt eller meningsfullt med alltfér tita vningar.
Rimliga slutsatser och relevanta ¢vningsscenarier bér hinna utar-
betas mellan tillfillena. Jag bedémer att dvningar vart tredje r dr en
rimlig avvigning hirvidlag.

Att planera, genomféra och f6lja upp olika krisévningar bor vara
ett stdende inslag 1 Trafikverkets verksamhet. Min bedémning ir att
en sammanhdllande roll fér att planera, genomféra och utvirdera
gemensamma krisévningar med dessa utgdngspunkter ir férenlig med
Trafikverkets verksamhet. Enligt 6§ férordning (2010:185) med
instruktion for Trafikverket f&r myndigheten bedriva uppdrags-,
uthyrnings- och férsiljningsverksamhet som ir forenlig med verkets
uppgifter 1 dvrigt. I detta ingdr enligt punkt 4 1 samma bestimmelse att
tillhandah3lla utbildningsverksamhet.

118



/ Uppfoljning och utvardering

Besvirliga viderférhdllanden har upptritt vid olika tillfillen under
senare dr. Tidigare branschutredningar har ocksd limnat férslag pd
dtgirder efter sndovider.

Vintersisongen 1965/1966 var mycket besvirlig och ledde till
att divarande Statens Jirnvigar offentliggjorde en rapport som
sokte klarligga vad som hint och limna information om &tgirder
pd kortare och lingre sikt. Jag har tidigare konstaterat att den
rapporten 1 stort ocksd skulle kunna ses som en god beskrivning av
den senaste vinterns storningar.

Det ir dock oklart 1 vilken utstrickning besvirliga
vintersisonger har féranlett ndgra mer samlade &tgirder inom jirn-
vigen. Det ir mot den bakgrunden viktigt att de erfarenheter som
vunnits under den senaste vintern tas tillvara pd ett effektivt sitt.

7.1 Branschens vinteratgarder fran ar 2002

Den senaste utredning som genomforts innan vintersisongen
2009/2010 var den branschgemensamma vinterutredning med
dtgirdsprogram frdn ir 2002 som divarande Banverket var sam-
manhillande fér i egenskap av sektormyndighet'. T det arbetet
medverkade dessutom jirnvigsforetag, vissa trafikhuvudmin och
trafikutovare, divarande SLTF (nu Svensk Kollektivtrafik), Riks-
trafiken, fordonstillverkare och entreprenérer.

Det som foreslogs i den vinterutredningen var delvis grundat pa
Banverkets sektorsansvar, vilket beskrevs som verkets ansvar for
att det samlade jirnvigssystemet utvecklas i riktning mot de trans-
portpolitiska mélen.

! Vinterutredningen. Atgirdsprogram inom jirnvigssektorn. Banverket GD 02-111/OR40.
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Vaderforhallanden var exceptionella — dven 2001/2002

Enligt SMHI® ridde exceptionella viderférhillanden i Stockholms-
omridet mellan den 19 december &r 2001 och den 3 januari 2002
med férhdllanden som enligt vinterutredningen statistiskt sett upp-
stdr vart femtonde &r. Dels kom flera snofall inom nigra 8 dagar
och dels var det blisigt. Under perioden {61l mellan 66 cm och 109
cm sné 1 omrddet utan mellanliggande téperiod.

Det framgick vidare av 2002 &rs vinterutredning att éppna ban-
girdar fir problem nir snoticket dverskridit en kritisk grins. D3
behévs bara lite vind for att sparvixlar ska bli snétickta. Nir sedan
vixelvirme smilter snd som sedan &terfryser genom vinden uppstir
problem 1 spdrvixlarna.

P4 kvillen den 19 december 2001 startade ett snéfall som tilltog
under natten. Temperaturen sjonk och vinden nidde stormstyrka.
De resurser som fanns tillgingliga f6r snérdjning pa jirnvigssparen
kunde, trots forstirkt beredskap, inte aktiveras tillrickligt snabbt.
Det resulterade i sin tur i att ett stort antal spdrvixlar redan slutat
fungera nir resurserna vil var pd plats.

Branschen identifierade nodvindiga atgirder

Enligt Trafikverket identifierades &tskilliga branschgemensamma
forbittringsforslag 1 den gemensamma vinterutredningen frdn ir
2002 varav de flesta enligt verket i dag ir genomforda’. Andra
aktorer har dock en delvis annan uppfattning om huruvida insats-
erna verkligen kommit till stdnd.

Dévarande Banverket skulle bland annat:

e sitta in mer resurser for sndrdjning, sikerstilla att rojningen
sker effektivt trots att olika entreprenérer finns och att en
tydlig ledning och prioritering av insatserna sker i samarbete
med operatdrerna,

e genomfora en 6versyn av organisationen fér felavhjilpning och
olyckshantering inom Stockholmsomradet,

e uppritta speciella storningsplaner fér de storre stationerna och
godsterminalerna tillsammans med berérda operatérer. Dessa
skulle ocksd innehilla prioriteringar av tdgvigar vid stérningar

2 SMHI rapport Dnr:2002/12/131/201.
? Trafikverkets bildmaterial vid Trafikutskottets utfrigning den 18 februari 2010.
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och en plan f6r neddragning av trafik niir s& méste ske. Vid stationer
och terminaler med flera anliggningsigare skulle divarande Ban-
verket uppritta planerna i samverkan med berérda anliggnings-
igare,

e etablera ett sammanhingande 6vat och utbildat system for att
forebygga och vid behov hantera olika typer av stérningar och
kriser inom jirnvigssektorn,

o tillsammans med trafikutévarna som en del i beredskaps-
planeringen medverka till att systematiskt reducera trafiken vid
extrema viderbetingelser eller andra krissituationer. Planerna
skulle utformas utifrdn ett kundperspektiv dir hinsyn tas till
gillande trafik- och fraktavtal,

e tillsammans med trafikutévarna, Jernhusen och andra stations-
dgare ta fram rutiner for att ytterligare behovsanpassa station-
ernas dppettider inte minst i samband med stérningar.

Jirnvigsforetagen skulle enligt samma vinterutredning bland annat:

o forbittra vinterunderhillet av sina fordon och stilla hégre krav
pd sina underleverantorer och

o forbereda fordonen enligt dokumenterade vinterprogram bide
vad giller sjilva fordonen och deras utrustning i syfte att klara
driften.

En rad olika férbittringar skulle genomféras avseende kommunika-
tion och information. Foljande punkter framhélls:

o Trafikverket skulle byta ut diligt fungerande tekniska anligg-
ningar och forbittra kvaliteten 1 informationsutbudet vid
stationer och resecentra;

o Trafikverket och operatérerna skulle férbittra informations-
flodet vid stérningar;

e For att minska antalet storningar till {6ljd av uppkérda spér-
vixlar skulle en informationsinsats till férar- och trafiklednings-
personal gemensamt bedrivas mellan Trafikverket och operator-
erna;

o Aktorernas roller och ansvar i trafikinformationssystemet skulle
tydliggoras och dokumenteras;
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e Information ska alltid ges vid stérningar. Trafikverket och
operatorerna skulle ta fram planer fér personalférstirkning vid
storre storningar;

o Trafikverket och trafikutdvarna skulle tillsammans se éver och
faststilla hur beslut som pdverkar resenirerna ska fattas och vem
som informerar reseniren;

e Samarbetet mellan Trafikverket och operatérerna skulle syst-
ematiseras nir det giller trafikinformation.

I 2002 &rs vinterutredning konstaterade branschen vidare att stérnings-
beredskapen méste innehdlla tllrickliga personella och maskinella
resurser samt ha en mycket god upptrappmngsformaga Det ansigs
ocks3 finnas behov av gemensamma Gvningar inom jirnvigssektorn
1 att operativt hantera vinterberedskapen i1 enlighet med bered-
skapsplanen.

Vidare konstaterades 1 vinterutredningen att operatdrerna har
allmint sett god formiga och beredskap att hantera kriser och
storningar. Varken Trafikverket eller ndgon operatér kan diremot,
ansdgs det, hilla sig med sidana produktionsreserver att extrema vider-
forhillanden kan klaras 6verallt helt utan stérningar. Det framholls
dock att Stockholmsomridets strategiska betydelse stiller krav p3,
nist intill, 100 % tillginglighet till anliggning och fordon dven vid
storningar.

7.2 Internationella erfarenheter

Nir det giller internationella erfarenheter finns en begrinsad erfaren-
hetsbas kring vinterstdrningar och beredskap att falla tillbaka pd. UIC
(Internationella jirnvigsunionen) konstaterar att ménga jirnvigs-
system paverkades starkt av den gingna vintern, bide vad det giller
tagdrift och infrastrukturkapacitet.

UIC menar att de problem som uppstod tydligt visar att jirn-
vigen ir kinslig for all typ av viderpiverkan men att relativt ny
rullande materiel och anliggningskomponenter i infrastrukturen
tycks ha paverkats 1 storre utstrickning in ildre.

Flera medlemmar i UIC har medverkat till upprittande av en
gemensam plattform fér att dela erfarenheter, benimnd “Winter
and Railways”. Syftet ir att utbyta erfarenheter med malet att vara
bittre férberedd redan infér kommande vinter 2010/2011.
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UIC genomfoér en utvirdering av den gingna vinterns erfaren-
heter utifrdn ett systemperspektiv och inkluderar sdledes jirnvigs-
fordon, jirnvigsinfrastruktur och grinssnitten diremellan, men
dven frigan om snéréjning.

Forst kommer de problem som uppstod att analyseras och dir-
efter kommer grundorsaken till dessa problem férdelade pd infra-
struktur- och fordonsrelaterade problem att bedémas. Baserat pd
detta kommer en "best practice” att utvecklas. UIC kommer ocksd
att titta pd i vad mdn problemen ir nationella eller internationella.

Som ett resultat av utvirderingen kommer rekommendationer
att stillas samman och tillhandahéllas i en slutlig rapport.

Bland tinkbara dtgirder mirks bland annat:

o en forbittrad motstdndskraft 1 infrastrukturen mot sné och liga
temperaturer,

e bittre planerade och mer strukturerade forberedelser infér vinter-
sisongen och

e en minskad dterstillningstid.

Den bedémning UIC gér, ir att 1 avsaknad av férutbestimda planer
for att hantera olika situationer, kommer allvarliga stérningar att
fortsitta pd jirnvigsomridet.

UIC:s utvirdering kan komma att komplettera iakttagelser
gjorda 1 Sverige men ersitter inte behovet av analys och 3tgirder
frdn ett mera strikt svenskt perspektiv.

En fordjupad beskrivning av erfarenheterna frén Finland den
gdngna vintern redovisas i bilaga 13.

7.3 Mina dvervdaganden och atgardsforslag

Jirnvigssystemets olika aktdrer har var f6r sig och tillsammans
ansvaret for att jirnvigen fungerar, dven vid viderpifrestningar.
Trafikverket bor 8liggas att &rligen till regeringen redovisa ett
samlat &tgirdsprogram. Programmet bor innefatta en upp-
daterad forteckning 6ver atgirder som vidtagits sedan fore-
gdende vinter. Trafikverkets dtgirdsprogram boér med jimna
mellanrum utvirderas av oberoende organ.

Mitt uppdrag syftar till att kunna presentera forslag till dtgirder
som kan vidtas inom Trafikverkets ansvarsomride samt inom jirn-
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vigen som helhet f6r att minska risken for storningar av det slag
som intriffade under den gdngna vintern.

Jag foresldr hirutdver dtgirder som bara regering och riksdag
har mandat att genomfora.

Det finns 1 dag ingen enskild aktér som utifrin en samordnande
roll kan limna en allsidig och heltickande beskrivning av vad som
hinde den gingna vintern eller hur utmaningarna hanterades. Det
ir ett pussel som har mist liggas i efterhand och utifrdn olika
minnesbilder och perspektiv.

Trots att resenirer och transportkunder som regel upplever
storningar 1 den svenska jirnvigstrafiken under vintern har det
alltsd varit svért att etablera en fullstindig sammanstillning av tidig-
are erfarenheter fr@n vinterdrift. Det kan enligt min bedémning
vara en bidragande orsak till att 16sningar pd vinterns problem ofta
framstdtt som kortsiktiga och av akut och avhjilpande karaktir.
Nir marknaden nu ir 6ppen bor vunna erfarenheter goras till-
gingliga dven for nya aktorer som kommer in p den svenska mark-
naden.

Jag har konstaterat att det rdder delade meningar om huruvida
dtgirdsforslagen frin vinterutredningen 2002 har genomférts pd ett
tillfredsstillande sitt. Skilet till att sidana oklarheter foreligger,
ligger delvis 1 att flera dtgirdsforslag dr sd allmint hdllna att de i
praktiken har varit oméjliga att folja upp. Ingen har heller pitagit
sig eller tilldelats ndgot ansvar for en systematisk uppféljning. Det
har alltsd varit upp till varje organisation att utifrdn sitt eget per-
spektiv bedéma vilka dtgirder som ir genomférda och som svarar
mot de behov som vinterutredningen 4r 2002 redovisade.

Jag menar att det nu ir nddvindigt att ge befintliga och nya
jirnvigsaktorer en plattform for en successivt férbittrad vinter-
beredskap som bygger pd nodvindigt underlag frin alla kategorier
av organisationer inom jirnvigen.

Mot denna bakgrund foresldr jag att Trafikverket ges i uppdrag
att till regeringen &rligen redovisa ett dtgirdsprogram for jirnvigen.
Programmet bor innefatta en uppdaterad forteckning dver dtgirder
som vidtagits sedan foregiende vinter och omfatta alla aktérer inom
jirnvigssystemet.

Det foéreslagna dtgirdsprogrammet bor innehdlla konkreta och
mitbara dtgirder som iven kan spinna ver flera &r. Det program
jag foresldr blir ett sitt att férvalta de samlade férslag som redo-
visas 1 detta betinkande men programmet behover forstds inte
inskrinkas till dessa forslag.
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Det blir nédvindigt f6r Trafikverket att inta en samordningsroll
for att kunna uppritta det foreslagna programmet. Jag bedémer
dock att det kommer att ligga i dtminstone de storre aktdrernas
intresse att pd ett synbart sitt bidra till programmets fortlépande
utveckling.

Det ir emellertid inte tillrickligt att ett samlat &tgirdsprogram
kommer till stdnd. Det ir ocksa viktigt att programmet underkastas
kontinuerlig uppféljning och utvirdering. En sidan bér ske med jimna
mellanrum av oberoende utvirderare for att analysera effekter av fore-
slagna och genomforda dtgirder. Det kan exempelvis visa sig att flera
tgirder enligt det samlade programmet genomforts men att de
efter nirmare analys likvil inte bedoms vara effektiva for att for-
bittra jirnvigens vinterberedskap och 6ka systemets robusthet.

Om &tgirdsforslagen ska kunna utvirderas och vid behov
omprovas eller anpassas méste det std klart att de éverhuvudtaget
ir genomfoérda. Det dr dirfor viktigt att kunna skilja olika dtgirder
4t med avseende pd om de ir planerade, pigdende eller avslutade.
Det ir ocks3 viktigt att det finns en dokumenterad uppfattning om
vilka av dtgirderna som férvintas {3 effekt i form av en mer robust
jirnvig med forbittrad férmdga att motstd vinterstérningar, och
nir denna effekt férvintas vara uppnddd.

Upptoljning och terrapportering bor alltsd ske pa sd sitt att
sdvil grad av firdigstillande som grad av pdverkan speglas. Min
bedémning ir att det kommer att visa sig att vissa dtgirder, trots att
de dr avslutade, inte kan forvintas ge effekt forrin pd sikt och att andra
dtgirder, som kanske bara ir planerade, kan ge mer omedelbara effekter.

Jag redovisar i1 bilaga 5 &tgirdsforslag som enligt min bedémning
ir uppféljningsbara 1 den form som jag har beskrivit.

Resultatet av den process jag redovisat bor bli en successivt
bittre och mer kvalitativ beredskap fér storningar 1 jirnvigs-
systemet.

7.4 Rimlig beredskapsniva

Enligt regeringens direktiv ska jag, som en del av utredningen,
bedéma vad som ir en rimlig beredskapsniva. Innebérden av detta
ir 1 praktiken att finna balansen mellan en acceptabel sikerhetsnivd
och de kostnader som ir forknippade med denna. Eller annorlunda
uttrycke; vilka insatser och investeringar bor goras for att motverka
effekterna av hindelser som kan férvintas intriffa mera sillan.
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En given utgdngspunkt fér en sidan diskussion ir kon-
staterandet att vra moderna samhillen dr extremt beroende av att
transporterna fungerar. Det giller inte minst f6r industrin som den
gingna vintern drabbades av flera stora avbrick.

Som framgitt av min tidigare redovisning ir emellertid flera
viktiga forklaringar till att vinterstdrningarna blev si pafrestande
brister 1 jirnvigssystemet 1 stort — brister som genom vinterns
pafrestningar bara blev sirskilt uppenbara.

S&lunda ir till exempel den i stort bristande spirkapaciteten inte
1 forsta hand ett vinterproblem, utan en allmin begrinsning av jirn-
vigens mojligheter att nd de transportpolitiska méilen. Detsamma
giller 1 stor utstrickning det eftersatta underhillet.

I dessa fall dr alltsd frigan inte vilka risker regering och riksdag
vill ta under vinterférhillanden, utan de transportpolitiska mélens
forhallande ull tilldelade resurser.

Vid sidan av kapacitets- och underhdllsfrigorna har jag noterat
brister dels 1 det som nirmast handlar om management, dels i friga
om rollférdelningen mellan jirnvigssystemets olika aktdrer. Sddana
brister dr onddiga och billiga att dtgirda.

Frigestillningen om risk/sikerhetsnivd i férhdllande till insatta
resurser blir med detta sitt att se det frigor som frimst berér plog-
och avisningskapacitet, beredskapsplanliggning m.m. P4 dessa omrdden
menar jag att sikerhetsnivdn ir for lig och att okade beredskapsin-
vesteringar ir motiverade.

Den exakta avvigningen av beredskapsnivd och investeringar ir
svar att gora pd ett dvergripande plan. Det fir i forsta hand ankomma pa
aktdrerna att svara for denna i grunden centrala relation med sina
kunder.

For regering och riksdag finns det emellertid skil att bevaka att
jirnvigssystemet betraktas som s& attraktivt fér kunderna att de
transportpolitiska milen kan uppnis.

Aven om nigon fixerad beredskapsnivi inte gir att sitta ir det,
nir dtgirdsprogrammet f6ljs upp och analyseras, viktigt att detta
bland annat sker med utgingspunkt i dess formdga att forebygga
och hantera stérningar 1 ett kinsligt system med stora begrins-
ningar, pi ett sitt som ir samhilleligt rimligt.

Sparanliggningen kan naturligtvis inte dimensioneras efter de
behov som kan uppstd under extraordinira viderférhillanden, men
det finns andra resurser dir det dr rimligt att dimensionering 1 stdrre
grad sker efter behoven 1 stérda ligen. Jag nimnde ovan plog- och avis-
ningskapacitet som tinkbara exempel pd det, dir det nirmast ligger i
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sakens natur att utnyttjandegraden éver tid ir lig. Aven informa-
tion och kommunikation fir en sirskilt stor betydelse i1 stérda
ligen. Det kan av det skilet vara rimligt att ocksd IT-plattformar
for detta indamil ir dimensionerade for att klara av volymer som
ir avsevirt storre dn vid normala driftférhillanden.
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8 Genomfdrande och
konsekvenser

I detta kapitel redovisar jag samtliga dtgirdsforslag, mina egna sivil
som andras, 1 ett tidsperspektiv.

Jag limnar hir ett antal forslag till insatser, men noterar sam-
tidigt att viktiga dtgirder redan har inletts hos flera aktérer for att
minska sirbarheten och férbittra beredskapen infér kommande
vintrar. Av sirskilt intresse dr nir olika dtgirder kan forvintas fa
effekt 1 form av bittre beredskap och 6kad robusthet.

Alla 3tgirder kan inte forvintas ge effekt redan pd kort sikt
eftersom det i vissa fall handlar om att betydande investeringar,
utbildningar, évningar och anskatfningar ska genomforas.

De itgirder som jag bedémer kan ha effekt senast vinter-
sisongen 2011/2012, redovisar jag nedan som dtgirder med effekt
p4 kort sikt. Ovriga dtgirdsforslag redovisar jag som §tgirder med
effekt pd lang sikt.

8.1 Atgirder med effekt pa kort sikt
Vissa dtgirder kan ge effekt redan kommande vintersidsong

Av de dtgirdsforslag som jag limnat bedémer jag att Trafikverket
omedelbart kan genomféra inventeringen av vilken utrustning som
finns i landet for snoréjning. Aven efter en sidan inventering infor
kommande vinter kommer diremot behovet av komplettering san-
nolikt inte att kunna 3tgirdas omedelbart. Diremot kan inventer-
ingen pdverka utnyttjandet av befintlig utrustning redan pi kort
sikt.

Bland de 4tgirder som andra har aviserat redovisar jag 1 bilaga 5
vilka jag bedomer kan ge effekt redan vintern 2010/2011. Dessa ir
bland annat féljande:
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o Jernhusen forbittrar kommunikationen med bland annat en
dygnet-runt sambandscentral fér samordning och information
mellan aktdrer vid kris samt 6kad bevakning och tillsyn av
stationer, inviger ny depd 1 Helsingborg/Raus hésten 2010 med
tillkommande avisningskapacitet och upprustar anliggning fér
vattenavisning 1 Olskroken med f6rdubblad kapacitet som resultat;

e SJ uppgraderar stédsystem for skyltinformation och hogtalar-
utrop, férbittrar krock- och vintertiligheten pd vissa fordon,
investerar 1 nya motorvagnar och upprustar personvagnar (plan-
erat sedan tidigare), utvecklar stédet till ombordpersonal och
utvecklar kundkontakten;

e Green Cargo utvecklar och distribuerar instruktioner och rikt-
linjer m.m. till sin egen personal;

e SL ger trafikoperatdren initiativritten till utférande av vinter-
tjanster.

Trafikverket har presenterat sitt dtgirdsprogram 1 slutet av augusti
(se bilaga 9). Det sammanlagda virdet av dessa dtgirder uppgir tll 1
storleksordningen 400 miljoner kronor. Hela den ekonomiska sats-
ningen kommer inte att ske infér kommande vinter.

Det férhillande som sammantaget torde ha storst enskild betyd-
else for beredskap och insatser infér den nu férestiende vinter-
sisongen ir att minnet av den gdngna vintern fortfarande ir farskt.
Alla aktorer har intygat att de vill gora sitt yttersta fér att undvika
att liknande stérningar uppstar igen.

I takt med att minnet bleknar och marknadsfoérutsittningar for-
indras miste de dtgirder som nu aviserats ocksi leda till konkreta
handlingar som férindrar sittet att forebygga och hantera stor-
ningar. Detta skedde inte efter vinterovidret 2001/2002 eller kan 1
vart fall inte beliggas objektivt.

Minga atgirder fir effekt vintern 2011/2012

Den krisévning som jag inledningsvis beskrev — benimnd Spdrsnié —
ir planerad att dga rum den 11 november 2010. Den 6vningen kan
forvintas forbittra forstdelsen mellan branschens aktérer for hur
de kan interagera och vilka 4tgirder som har vidtagits sedan den
gdngna vintern for att forbittra beredskapen. Sammantaget kommer
dvningen att ge en diagnos pd hur forberedelserna ser ut infér kom-
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mande vinter, men den hinner knappast resultera 1 att kvarstiende
brister som belyses under évningen fullt ut hinner dtgirdas forrin
tidigast till sisongen 2011/2012.

Bland de 4tgirder som andra har aviserat redovisar jag i bilaga 5
vilka jag tror kan ge effekt till sisongen 2011/2012. Dessa ir exempelvis
foljande:

o Trafikverket faststiller samspelet mellan operativ chef och ”sné-
general”, skapar en nationellt samordnad beredskapsplan, upp-
handlar tilliggstjinster av entreprendrer, ingdr Overens-
kommelser om trafikreducering med jirnvigsforetag, genomfor
dterkommande 6vningar 1 att hantera storningar och skiljer ut
Hallsberg rangerbangird frin linjen vid kommande upphandling
av drift och underhill;

e Jernhusen utreder mojligheten att bygga anliggning for vatten-
avisning 1 Hagalund;

o SJ etablerar rutiner f6r férebyggande avisning, byter broms- och
dorrsystem och genomfér andra forstirkningsdtgirder pd sina
fordon samt planerar fordonsunderhillet pd sitt som ger 6kad
flexibilitet.

8.2 Atgarder med effekt pa lang sikt

Jag har konstaterat att jirnvigsinfrastrukturen ir si begrinsad att
kundernas behov inte kan tillgodoses, sirskilt nir pafrestningarna
blir sd stora att reduceringar 1 kapaciteten blir nédvindiga. Det ir
ett problem som 1 princip miste byggas bort.

Hela processen vid byggande av ny jirnvig, frin férstudie till
firdigstillande, ir till sin karaktir sidan att beslut om utbyggnad
inte ger effekt forrin pd ling sikt.

Okade insatser for reinvesteringar och underhill bor kunna ge
effekter snabbare. Det giller sirskilt om en 6kad flexibilitet medges
mellan de olika budgetposter som hir dr aktuella.

Flera aviserade &tgirder dr svirbedémda med avseende pa nir de
kan foérvintas ge full effekt 1 form av bittre beredskap och hanter-
ing av storda ligen. Det hinger samman med att den férvintade
fulla effekten inte infaller f6rrin minst tva ar framdt i tiden. Dit hor
foljande tgirder:
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e Trafikverket investerar 1 maskinpark, uppgraderar anliggning
och genomfér sirskilda bangdrdsprogram pd viktigare ranger-
bangirdar;

e Jernhusen bygger successivt ut depdkapaciteten fram till &r 2020;

e SJ utvecklar sin trafikledning och beredskapsorganisation samt
begir underlag som mojliggor inriktningsbeslut om anskaffning
av 20 hoghastighetstdg med vinterprestanda.

8.3 Forslagens konsekvenser
Syftet med mina forslag

Jag har redovisat att resenirer och transportkdpare drabbades av
stora storningar den gdngna vintern pd grund av instillda tdg, for-
seningar och bristfillig information.

Forklaringsfaktorerna bakom stérningarna stir dels att finna 1
jirnvigssystemets funktionssitt, dels 1 vinterspecifika férhéllanden.
Jag har kategoriserat problemen pd foljande sitt:

kapacitet och materiella resurser,
flexibilitet och omstillningsférmaga,
ansvar- och rollférdelning samt
information och kommunikation.

De &tgirdsforslag jag limnar ir dgnade att forbittra jirnvigens bered-
skap for- och hantering av storningar orsakade av yttre pifrestningar
som exempelvis string vinter.

Forslag

I det foljande redovisar jag mina forslag 1 koncentrat.
1. Det krivs lingsiktigt utokade satsningar pd jarnvigsinfrastrukturen

Syftet med forslaget dr att 1 storre utstrickning kunna tillgodose
resenirers och transportkopares efterfrigan dven nir jirnvigs-
systemet utsitts fér svira yttre pafrestningar.

Om utdkade satsningar inte sker l8ngsiktigt finns risk for att
kapacitetsminskning och trafikreducering i allt stérre utstrickning
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miste tillimpas f6r att jirnvigssystemet ska kunna 3terstillas vid
svira pifrestningar.

2. Underbdllsinsatserna avseende sdvdil jirnvigsinfrastruktur som
jarnvdgsfordon bebdver forstirkas.

Syftet med forslaget idr att sikerstilla att jirnvigen och jirnvigs-
fordonen har lingsiktig hillbarhet. Det giller jirnvigssystemet i
stort, men ocksd vissa vinterspecifika frigor, bland annat att fore-
bygga nedisning.

Om underhéllsinsatserna inte férstirks okar risken for att ofrdn-
komliga insatser blir en avhjilpande snarare dn en férebyggande insats
vilket drabbar kvaliteten i trafiken.

3. Det krivs utikade driftresurser i form av exempelvis snoplogslok
fOr att hantera sné och is i jarnvdgsinfrastrukturen

Syftet med férslaget dr att det ska finnas ett tillrickligt antal maskiner
med ritt kvalitet.

Om den maskinella driftutrustningen for vintertjinster inte utdkas
kommer resurserna totalt sett att vara otillrickliga nir behovet
uppstér. Det finns ocksd risk for att den utrustning som finns inte
kommer att anvindas optimalt.

4. Det bebovs en utokning av depder och anliggningar for avisning

Syftet med forslaget dr att skapa férutsittningar for etablering av
fler anliggningar bland annat {6r avisning p4 ritt platser.

Fordonstlottan vixer och vissa nya jirnvigsfordon fir en utform-
ning som gor att de blir lingre. Om inte antalet anliggningar bide blir
fler och storre kommer fordonsproblemen lingsiktigt att 6ka vid
isbildning.

5. Beredskapsplanerna for vintertjinster bebéver utformas pd et
enbetligt sitt

Syftet med forslaget ir att dstadkomma en nationellt enhetlig
beskrivning av drift- och beredskapsligen avseende jirnvigsinfra-
strukturen.

Om beskrivningen av jirnvigsinfrastrukturens drift- och bered-
skapsligen fortsitter variera mellan de olika driftomridena, for-
sviras kommunikationen mellan systemets aktorer.
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6. Viderprognoserna behover forbiittras

Syftet med forslaget ir att forse jirnvigssystemet med en anpassad
prognostjinst s att bittre och mer vilgrundade beslut kan fattas av
systemets alla aktorer.

Generella vidervarningar framstdr som ett alltfér trubbigt instru-
ment f6r att vara till god ledning f6r beslut om specifika dtgirder inom
jarnvigssystemet vid svira pafrestningar.

7. Det bor finnas planer for trafikreducering

Syftet med forslaget dr infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag
snabbt och under ordnade former ska kunna minska trafikutbudet
temporirt nir det ir pakallat pd grund av svéra yttre pafrestningar.

I avsaknad av forutbestimda planer for trafikreducering finns
risk f6r att minskad kapacitet i jirnvigsinfrastrukturen leder till
ogenomtinkta férindringar av trafikutbudet. Det drabbar ytterst
resenirer och transportkodpare.

8. Nationell samordning bor ske avseende prioriterad trafik

Syftet med férslaget ir att 8stadkomma en allmint kiind och accepterad
strategi for prioritering 1 hindelse av stérningar.

Genom dtgirden forbittras forutsittningarna for att styra resurser
dit de behovs. Jirnvigssystemets anvindare fir ocksd en bittre bild
av vad de kan forvinta sig i olika stérningsligen.

9. Owvergdngen frin stort lige till kris bor fortydligas

Syftet med forslaget ir att koppla ihop rutiner fér stdrnings-
hantering med rutiner for krishantering s att 6vergdngen blir mer
transparent.

Om krishantering ir nigot som sker frikopplat frin stor-
ningshanteringen finns risk fér att krishanteringen, och de dtgirder
som foljer dirav, kommer iging sent. Det drabbar sivil aktorer
som kunder i jirnvigssystemet.

10. Upphandlingen av vintertjinster bér standardiseras

Syftet med forslaget dr att underlitta forstdelsen for- och tillimp-
ningen av avtalen mellan Trafikverket och underhillsentre-
prendrerna.

I dag finns flera olika sitt att reglera insatser och ersittning fér
vintertjinster vilket forsvrar ritt insats vid ritt stille 1 rice td.
Sirskilda problem foreligger nir insatserna kraftigt behover utdkas.
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11. Trafikeringsavtalen bér stimulera till forebyggande dtgirder

Syftet med forslaget ir att sdvil infrastrukturforvaltare som jirn-
vigsforetag, frin sina respektive utgdngspunkter, ska vidta rimliga
tgirder for att forebygga uppkomsten av skador.

I dag finns 1 trafikeringsavtalen normalt inga avtalade regler
mellan infrastrukturférvaltare och jirnvigsféretag kring hur den
avtalade kapaciteten ska virdas. Part i avtalet kan, avsiktligt eller
oavsiktligt, underldta att vidta nédvindiga underhdllsitgirder med
foljd att skada uppstdr f6r andra, och utan att detta kostar nigot for
den véllande.

12. Trafikinformationen till resendrerna behiver forbittras

Syftet med forslaget ir att 8stadkomma en mer samlad strategi for
hur information ska delges resenirer 1 jirnvigssystemet vid stor-
ningar och kris.

Informationsansvaret 8ligger flera aktdrer beroende pa var och
nir den ges och risken ir 1 dag stor for att resenirerna inte ges till-
ricklig information f6r att kunna fatta rationella beslut.

13. Kommunikationen mellan systemets aktiorer behover forbittras

Syftet med forslaget dr att alla berdrda aktorer 1 jirnvigssystemet
ska ha samma aktuella och relevanta kunskap om situationsutveck-
lingen 1 stérda ligen.

I dag gor brister i kommunikationsrutiner och IT-system att
situationskontrollen ibland ir ofullstindig vilket kan leda till fel-
aktiga beslut.

14. Jdrnvdgssystemets aktorer bor regelbundet samdva kring scenarier
med stérda ligen och kris

Syftet med forslaget ir att illustrera jirnvigssystemets férmiga att
hantera stérningar och att sikerstilla de olika aktdrernas forméiga
att hantera kriser.

Genom 4tgirden kan jirnvigssystemet successivt dtgirda brister
som uppdagas vid vningarna och som annars riskerar forbli okinda tills
ett skarpt lige dyker upp.
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15. Trafikverket bor uppritthdlla och drligen till regeringen redovisa
ett samlat dtgirdsprogram for jirnvigens vinterberedskap

Syftet med férslaget ir dstadkomma ett samordnat system kring
ftgirder for att forbittra jirnvigens storningsberedskap. Atgirds-
programmet bygger pd insatser som jirnvigssystemets aktorer
sjilva identifierat. De samlade kostnaderna fér insatserna ir inte
obetydliga.

I avsaknad av ett samlat program som f6ljs upp finns risk for att
nodvindiga dtgirder uteblir eller inte fullféljs. Det finns ocksi risk
for att flera dtgirder visserligen genomfdrs, men att det inte sker pd
ett for jirnvigssystemet optimalt sett.

Overgripande effekter

Mitt huvudférslag dr att Trafikverket bor ges 1 uppdrag att doku-
mentera och uppritthilla ett samlat dtgirdsprogram fér jirnvigen
och att drligen redovisa detta for regeringen. Exempel pd dtgirder
som kan intas 1 ett sddant program har jag beskrivit ovan och de
iterges dven 1 bilaga 5. I flera fall handlar det om &tgirder som kan
forvintas 6ka jirnvigens robusthet generellt oavsett vilka yttre
pafrestningar som drabbar systemet.

Den férvintade effekten av mina forslag inskrinker sig inte till
en forbittrad hantering av allvarliga vinterrelaterade stérningar som
intriffar sillan. Forslagen kan ocksd férvintas leda till en allmint
sett bittre hantering av stoérda ligen av de slag som intriffar relativt
frekvent.

Om den systematik som jag foresldr bor prigla vinterbered-
skapen hade inférts efter vinterovidret 2001/2002, talar mycket f6r
att vi i dag hade haft en bittre kunskap och en mer enad syn pd
vilka tgirder som egentligen har genomforts, helt eller delvis. D3
hade 2002 &rs dtgirdsprogram f6ljts upp, analyserats och sannolikt
omarbetats en eller flera ginger. Det ir ett rimligt antagande att
storningarna 2009/2010, som en konsekvens av en sidan syste-
matik, inte hade blivit lika allvarliga.

Sammantaget kommer jirnvigen till {6]jd av det jag hir foreslar
att, pd ett bittre sitt dn hittills, kunna bidra till évergripande mail
om bland annat tllginglighet och anvindbarhet. De ambitioner
som finns for jirnvigen — att bli ett attraktivt alternativ for fler
transporter — ges bittre férutsittningar att kunna férverkligas.
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Konsekvenser for resenarer

For resenirer bor effekten av mina forslag bli att jirnvigens till-
forlitlighet 18ngsiktigt sikras. Det sker som ett resultat av de 6kade
investeringarna i jirnvigssystemet, den 6kade medvetenheten och
fokuseringen pd storningsférebyggande &tgirder som féljer av ett
samlat dtgirdsprogram och uppféljning av detsamma. Stations-
miljderna bor sirskilt understrykas 1 detta sammanhang.

Om mitt férslag att vid kraftiga viderstdrningar tydligt och
tidigare in vad som nu skett reducera trafiken 1 preventivt syfte
forverkligas, kan konsekvensen visserligen bli minskad turtithet,
kortare tdg (firre vagnar) eller byte av tdgtyp pd vissa strickor,
alternativt kombinationer av dessa effekter. Det ir emellertid att
foredra framfor osidkerhet och ad-hoc 16sningar. Det handlar alltsd
om ett temporirt minskat utbud i syfte att kvalitetssikra trafiken.

Jarnvigssektorn dr 6verens om att betydande forbittringar kan
ske som 6kar robustheten och minskar sirbarheten utan stora eko-
nomiska satsningar. Det framkom bland annat vid den hearing som
jag holl den 15 juni 2010.

Konsekvenser for transportkdpare

Niringslivet ska genom mina férslag kunna erbjudas en kvalitet pd
jirnvigstransporterna som svarar mot de hogt stillda krav dagens
och morgondagens produktionsvillkor stiller.

Under min utredning har det framkommit att stérningarna den
gdngna vintern var s allvarliga att det grundliggande fortroendet
for jirnvigen hos transportkdpare kan ha skadats.

En okad betoning pd forebyggande dtgirder och ett mer syn-
liggjort férberedelsearbete bor leda till att jirnvigens aktorer ldng-
siktigt kommer kunna hantera kunderna bittre och mer samordnat
in om inga sddana &tgirder vidtas. For transportképare kommer
planeringsfoérutsittningarna att kunna foérbittras som en konse-
kvens av mina forslag.
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Konsekvenser for staten

Om jirnvigen ska ges lang51kt1ga mojligheter att st emot yttre
pafrestmngar utan reduceringar 1 kapacitet och trafik krivs stérre
investeringar 1 jirnvigsinfrastrukturen. Det innebir att anslagen till
jirnvigen — nyinvesteringar, reinvesteringar, drift- och underhdll —
lingsiktigt behover oka.

Atgardsforslagen foranleder inte nigra forindrade rattsregler
Jag pekar dock pa att regeringen bor éverviga om ett krav pd jirn-
vigstoretag att ha trafikreduceringsplaner mojligen kan kriva lag-
stdd.

Konsekvenser for Trafikverket

Av mina férslag foljer att Trafikverket fir en tillkommande huvud-
uppgift som bestdr i att ta fram och redovisa ett samlat dtgirdspro-
gram. Denna samordningsuppgift fir antas ta viss tid 1 ansprik. Det
handlar om att uppritthélla en dialog med aktérerna inom jirnvigs-
systemet och se till att programmet fir en s& konkret utformning
som mojligt. I bilaga 5 till detta betinkande har jag limnat férslag
pd en struktur fér det program som jag bedémer indamélsenligt.

Mina &vriga férslag far ocksd konsekvensen att ett visst administra-
tivt merarbete uppstdr fér Trafikverket. I gengild kommer myndig-
heten ldngsiktigt att spara resurser pd att undvika den typ av kaos som
uppstod 1 vintras.

Nir det giller kostnadsmissiga effekter av det rent administra-
tiva merarbetet anser jag att det, liksom de av verket sjilvt aviserade
satsningarna p3 totalt 400 miljoner kronor, ska kunna klaras genom
en prioritering inom Trafikverket.

Konsekvenser for jarnvagsforetagen

De atgirder som jag foresldr for att forbittra vinterberedskapen
omfattar dven féretagen men pd olika sitt beroende pd storlek.

Generellt sett har forslagen inga direkta ekonomiska konse-
kvenser 1 form av 6kade utgifter eller kostnader. Inte heller har de
konsekvenser f6r sysselsittningen eller f6r mindre féretags mojlig-
heter att bedriva verksamhet.
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Branschféreningen T&goperatérerna har for nirvarande' tio
medlemmar pd persontrafiksidan och 13 medlemmar p& godstrafik-
sidan. Vissa har en mycket begrinsad verksamhet. Utéver dessa
finns Jernhusen AB och EuroMaint Rail AB som associerade med-
lemmar. Bland medlemsforetagen har SJ, Green Cargo och Jernhusen
identifierat dtgirder som de bedémer vara nodvindiga att genomféra
(bilagorna 6-9).

Alla jirnvigsforetag, oberoende av storlek, tjinar pd att jirn-
vigen &tnjuter ett gott fortroende som transportmedel bland
kunder. Fértroendet {or jirnvigen ir i stor utstrickning kopplat till
jirnvigstoretagen eftersom det dr dessa som sluter transportavtal
med kunden.

Jag har redovisat hur marknadsstrukturen ser ut inom jirnvigen
1 dag. Dir framgdr att det finns sdvil stora som sm3i foretag med
bide offentligt och privat igande. En konsekvens av mina férslag ir att
samtliga foretag forvintas bidra med sina dtgirder till det samlade
dtgirdsprogram som jag foreslir. Det bygger pa frivillighet och kan
antas innebira visst administrativt merarbete. Vikten av god bered-
skap torde dock vara proportionerlig mot féretagets storlek och jag
bedémer dirfor att foretagen i detta hinseende paverkas pa ett lik-
virdigt sitt.

Genom den férhillandevis begrinsade insats som foretagen
behéver gora for att bidra till det samlade dtgirdsprogrammet fir
foretagen 1 gengild ett samlat program som kan utgora ett viktigt
och anvindbart planeringsinstrument.

For jirnvigs- och underhillsforetag uppstir vissa kostnader till
foljd av mina forslag eftersom forslagen innebir att vissa 6kade
resurser bor liggas pd en forbittrad vinterberedskap. Det handlar
dock inte om stora anskaffningar eller andra dtgirder med betyd-
ande ekonomiska konsekvenser utan mer om administrativa rutiner
for att dels beskriva, dels sikra vinterberedskapen.

Ovriga konsekvenser

Jag bedomer inte att mina férslag har nigra negativa miljokonse-
kvenser, snarare tvirtom. Mina forslag har ingen EU-anknytning.

! Branschféreningens webbplats 2010-08-25.
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Begrepp

I detta betinkande avses med

Infrastruktur-
forvaltare:

Jarnvigsfordon:

Jarnvigsforetag:

Jarnvigsinfra-
struktur:

Jarnvigssystem:

Taglige

Tigplan:

Beredskaps-
planer:

den som forvaltar jirnvigsinfrastruktur och
driver anlidggningar som hor till infrastruke-
uren

rullande materiel som kan framféras pd jirn-
vigsspar

den som med stdd av licens eller sirskilt till-
stind tillhandah&ller dragkraft och utfor

jarnvigstrafik

for jirnvigstrafik avsedda spér-, signal- och
sikerhetsanliggningar, trafikledningsanligg-
ningar, anordningar for elférsérjning av
trafiken samt dvriga fasta anordningar som
behévs f6r anliggningarnas bestdnd, drift

eller brukande

jirnvigsinfrastruktur och jirnvigsfordon
samt drift och férvaltning av infrastrukturen
och fordonen

den infrastrukturkapacitet som, enligt vad
som anges 1 en tdgplan, fir tas 1 ansprik for
att framfora jirnvigsfordon, utom arbets-
fordon, frin en plats till en annan under en
viss tidsperiod

plan éver anvindning av jirnvigsinfrastruk
tur under en viss angiven period

Trafikverkets etablerade regionala bered-
skapsplaner. Av planerna framgar det vilka
prioriteringar som ska géras och hur verk-
samheten ska organiseras lokalt fér att mini-
mera storningar

141



	Förbättrad vinterberedskap inom järmvägen SOU 2010:69 
	Till statsrådet Catharina Elmsäter-Svärd
	Innehåll
	Sammanfattning
	Summary
	1 Uppdraget
	1.1 Utredningsarbetet
	1.2 Delredovisning
	1.3 Disposition och begreppsanvändning
	1.4 Krisövning för järnvägssystemets aktörer

	2 Utgångspunkter
	2.1 Ny transportpolitisk målstruktur
	2.2 Marknadsöppning inom järnvägen
	2.3 Så drabbades resenärer och transportköpare
	2.4 Kollektivtrafik i förändring och utveckling
	2.5 Några övergripande slutsatser

	3 Järnvägens kapacitet och resursanvändning
	3.1 Järnvägsinfrastruktur 
	3.2 Arbetsfordon och annan utrustning för snöröjning 
	3.3 Depålokaler och avisning 
	3.4 Järnvägsfordon
	3.5 Branschens synpunkter och planerade åtgärder
	3.7 Mina överväganden och åtgärdsförslag

	4 Flexibilitet och omställningsförmåga
	4.1 Samhällets krisberedskap vintern 2009/2010
	4.2 Vinterberedskap för järnvägen
	4.3 Väderprognoser
	4.4 Trafikreducering
	4.5 Krisledning och samordning
	4.6 Branschens synpunkter och planerade åtgärder
	4.7 Mina överväganden och åtgärdsförslag

	5 Aktörer och rollfördelning
	5.1 Det svenska järnvägssystemets organisation
	5.2 Drift- och underhållsavtal
	5.3 Fordonsunderhåll
	5.4 Trafikeringsavtal
	5.5 Stationer och resenärsservice
	5.6 Branschens synpunkter och planerade åtgärder
	5.7 Mina överväganden och åtgärdsförslag

	6 Kommunikation och information
	6.1 Trafikinformation 
	6.2 Kommunikation mellan järnvägens aktörer
	6.3 Övning och utbildning
	6.4 Branschens synpunkter och planerade åtgärder
	6.5 Mina överväganden och åtgärdsförslag

	7 Uppföljning och utvärdering
	7.1 Branschens vinteråtgärder från år 2002
	7.2 Internationella erfarenheter
	7.3 Mina överväganden och åtgärdsförslag
	7.4 Rimlig beredskapsnivå

	8 Genomförande och konsekvenser
	8.1 Åtgärder med effekt på kort sikt
	8.2 Åtgärder med effekt på lång sikt
	8.3 Förslagens konsekvenser

	Begrepp

