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Till statsradet
Catharina Elmsater-Svérd

Regeringen beslutade den 21 december 2009 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att i ett forsta steg foéresld hur det nya drifts-
kompatibilitetsdirektivet (2008/57/EG), direktivet om indring i
detta direktiv (2009/131/EG) samt direktivet om dndringar i jirn-
vigssikerhetsdirektivet (2008/110/EG) bor genomféras 1 svensk
ratt.

I ett andra steg skulle utredaren bedéma om strukturen i dagens
reglering av jirnvigssikerheten ir indamailsenlig i ett lingre tids-
perspektiv och i férekommande fall 6versiktligt ange hur reglering-
en av ansvaret for jirnvigssikerheten bor struktureras for att pd ett
bittre sitt férena madlsittningarna att bibehdlla och utveckla
jirnvigssikerheten respektive att dstadkomma effektivisering av
jirnvigen som trafikslag genom marknadsdrivna férindringar.

Till sirskild utredare férordnades frin och med 21 december
2009 forre verkstillande direktéren Bengt-Erik Johansson.

Som experter 1 utredningen férordnades frin och med den
24 februari 2010 tekniske chefen Bjorn Asplund, kanslirddet
Anna Forander, gruppchefen Bengt Hillman, produktchefen
Christer Hogstrom, enhetschefen Heléne Jarefors, strategen
Annelie Nylander och verkstillande direktéren Peder Wadman.

Till sekreterare forordnades frdn 21 december 2009 juristen
Anna Blomdahl.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om drifts-
kompatibilitet och jirnvdgssikerbet.

I augusti 2010 6verlimnade jag delbetinkandet Driftskompati-
bilitet och enbeter som ansvarar for underhdll inom EU:s jarnvdgs-
system, SOU 2010:61, som behandlade utredningsuppdragets
steg 1. Hirmed 6verlimnar jag slutbetinkandet Ansvar for jairnvdigs-
sikerbeten, SOU 2010:100, som behandlar uppdragets steg 2. Dir
dterfinns min analys av nuvarande férdelning av sikerhetsansvaret



samt mina forslag till en méjlig omférdelning av ansvaret som med
bibehillen eller hojd sikerhetsnivd kan gynna en marknadsdriven
vidareutveckling av jirnvigen som trafikslag.

Stockholm i december 2010

Bengt-Erik Johansson

Anna Blomdahl



Innehall

FOrkortningar.......cccoiviieiiiiirc s r s s e e e 11
Sammanfattning......cocovviiiiciiii s 15
1 Uppdrag och arbetssatt........cccovviiviiiiiciicnicrcrea, 25
1.1 KommittédireKtven .....cooevverenerenenerineriririeeeieeeeeieieieeieevenenenes 25
1.2 VArt arbetSSALE coveeeueueirieieeeeieiee ettt 26
1.1.1 EXPErtgrupp cccceeeverivnienieriinienienienieneeeeseeseensesseenennes 26
1120 Samrdd o 26
1.1.3° Workshops ... 28
1.1.4 BranschrddSmote .c.ccocveveverererenerererenereneeeeeeeieeieenenenes 28

1.1.5 Intervjubesok i Storbritannien och
Nederlinderna......ccevvceccreiennencccreninccceeneenenee 28
1.1.6 FOredrag ..cceeueueueeiiieeeetnencnesesee ettt 29
1.1.7  Sirskilda uppdrag.....c.cccoevevernnnnnnrsreeeeeeeeees 29
1.3 RedOVISIING .cueueuiuiieieieieiieeeeeee ettt 29
2  Tillvadgagangssatt och hypoteser.......cccccceeeeiviiiiciiiennnnee. 31
2.1 UtgangsSpunke coececucueiiicceiccccicceeaas 31
2.2 Uppdragets OmIattning ....cccoceeeerererererererereseseseeseseneseseresenenenenes 32
2.3 HYPOteSer ..ottt 33
2.4  Ett kund-leverantorsfokuserat tillvigagdngssitt......ceeueueeee. 33
2.4.1 7Sanningens 6gonblick” ......ccceeueeeeeiiiiiieene. 34
2.42 Tydliga underleverantorstérhéllanden ........................ 34
2.43 Transportdren blir den viktigaste aktdren .................. 36
2.5 Ett funktionellt tillvigagdngssatt.....ooevererererenenirernererererenenane 36



Innehall

2.6

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5

4.2
4.3

4.4

SOU 2010:100

2.5.1 Jirnvigssikerhetsansvaret i en funktionell

analysmodell ..o 38
Val av tillvigagdngssatte. . nncccueueirneccecrnereeccicieeeeecenens 39
Bakgrundsbeskrivning .......c.covevriiiiiiiiiirnrsnnren e 41
En verksamhet som genomgtt stora férindringar................ 41
Tillsyn av jirnvigstoretagen fore 1988.......cccevvvvvreccucrenrennnee 43
Vigtrafikmodellen .......ccooeeiiininininnnnnrnreeeeeeeeeeenes 45
Marknadsutvecklingen de senaste tjugo &ren ......coceverererueneee 47
Omférdelning av ansvaret kan pdverka marknaden............... 51
Jarnvagssakerhetsansvar.........coccovviiiiiinicninecnen 53
Bakgrund och utgdngspunkter .......cccevvevcecieinnnencceenneenes 53
4.1.1 Ansvar — definition .c.ccoeveecccuninnencccreeneccceeeeneenes 53
4.1.2 Syftet med jirnvigssikerhetsansvar........cocovrerurerenee. 54
4.1.3 Sikerhetsreglering som intridestroskel............c.c........ 54
4.1.4 Internationell sikerhetsreglering .....cccocevuvvvvvererurenennne. 54
4.1.5 Samverkan mellan den offentligrittsliga och den

civilrittsliga regleringen......coeeeccccccccnccnccncncenes 55
4.1.6 De transportpolitiska malen.....cccocoevevervrrrrrerrenenene. 55
Aktorer med ett ansvar for jirnvigssikerheten.......cocoeeuenee. 56
Offentligrittslig sikerhetsreglering ......c.covecuevccuvenccinecnnnnce 57
4.3.1 Jirnvigssikerhetsregleringen i

sikerhetsdireKtivet ..o 58
4.3.2 Dagens reglering av det offentligrittsliga

jirnvigssikerhetsansvaret......oocecveveverercnenenenenererenenenns 59
4.3.3 Jarnvigslagen och foreskrifter beslutade med

STOA AV deN e 60
4.3.4 Gemensamma sikerhetsmetoder (CSM) .......ccoeu.ee. 63
Civilrittsliga ansvarsbestimmelser......cooeeereeeeceencienennen 64
4.4.1 Skadestdndslagen.......c.cccoeeeeevenencnnnnnnnnnre 64
4.4.2 Jarnvigstrafiklagen ..o 65
4.4.3 Lagen om internationell jirnvigstrafik (1985:193).....66



SOU 2010:100

4.5
4.6

5.1
5.2

5.3

6.1
6.2

4.4.4 FEuropaparlamentets och ridets férordning om

rittigheter och skyldigheter for tigresenirer ............. 66
4.4.5 COTIF 1980 0ch 1999 ...uouiiirierieeeeeeeeeeveeenes 66
4.4.6 Produktansvarslagen (1992:18) ..cccovvrervrururrercrcrerenenee 67
4.4.7 Dispositiva rAttSTegler .oommmmrreirrrerereeieeieereierenenene 68
De olika aktérernas rittsliga férhillanden till varandra......... 69
Jarnvigsforetag — transportkund.....c.coceeveeeeeverinenennnnereneneene 70
4.6.1 Jirnvigsforetag — infrastrukturférvaltare.................... 71
4.6.2 Jirnvigsforetag — fordonsigare.....c.coeoeeeeeccncncnccnce. 71
4.6.3 Jirnvigsforetag — drift- och underhillsféretag........... 72
4.6.4 Jirnvigsforetag — forsakringsgivare.....cocoeeececcccncnee. 73
4.6.5 Jarnvigsforetag — OVIIZa .oovevcceerrerinecuerereereecieeeereneenes 74
Ett funktionsorienterat forhallningssatt..........cccovevuvnneee. 75
INlEdNIng..cceeeeieieeeeeieeeieietee et 75
ATIMENT ettt 75
5.2.1 Begreppsbestimning.....ccccocoeveverererererenerenenenenerereserenenns 76
5.2.2 Avgrinsningar och krafter som pdverkar
JATIIVAZSSYSTEIMIET vevueneerereueneeeseneereeseneneseeseseesseseseneneene 76
5.2.3 Faktorer som paverkar sikerheten inom
JATNIVAGSSYSTEIMET 1evvvevenrrenrereeeneteneaeresesetenessesessenenene 77
Ett funktionsorienterat angreppssattee..c e eeeeeeeeeeeenene 78
5.3.1 Jirnvigssikerhetssystemet.....ccocoverererrenrererererenerenene 78
5.3.2 Uppliggning av regleringen av
jirnvigssikerhetssystemet .....ovevevereverererenerenenererenenenes 79
5.3.3 Tillsynsmyndighetens uppgift i
jirnvigssikerhetssystemet .....coveveverererererenerenerenererenenns 79
5.3.4 Grundliggande funktioner......cccoceeveeeeirnnencccrninenenes 80

Erfarenheter av nuvarande fordelning av

jarnvagssakerhetsansvaret ........c..cooiiiiiiiiciiccan 83
Erfarenheter av ansvarsregleringen .........coeeveecueveenncncceceeunenes 83
JArNVAGSIOEtag . cvveveeeeeieieieieicieiec et 83
6.2.1 Jirnvigstoretag och fordonsunderhall ........................ 84
6.2.2 Smai jirnvigsforetags reella mojligheter att ta

ansvar for fordonstekniska frdgor ....oeevevevviririrenenne. 85

Innehall



Innehall

6.3
6.4

6.5

7.1
7.2

7.3
7.4
7.5

9.1
9.2

9.3
9.4
9.5

SOU 2010:100

6.2.3 Tillstindsforfarande och

sikerhetsstyrningssystem ....ooeeeueueueueeeueeeeeeeeenenes 88
Inrittandet av ECM-funktionen ger mojligheter................... 90
InfrastrukturfOrvaltare......ococeeeeeererencererererss s 92
6.4.1 Det kapillira n3tet e eeeeeueeeeeeeeeeererereseresereeeeenns 94
6.4.2 Det nationella jirnvigsnitet — ansvaret for

statens sparanliggningar. .......ceceeeeveueueeerevererererereenenenes 95
6.4.3 Politisk styrning av jirnvigssektorn ....cocoeeeevrevererenne. 97
6.4.4 Finansiering av byggande och underhdll...................... 98
6.4.5 Betydelsen av avknoppning av delfunktioner.............. 99
6.4.6  Att tillhandahdlla kapacitet......ooevuerurierriennieniiininnns 100
6.4.7 Ovriga infrastrukturférvaltare .....cccoveeuvnecrneccunnnencs 100
ECM {61 Infrastruktur ...cceceeeecccccceceeeseeeeeeeeeeees 103
Tillverkaransvar ...........ceeiiiiiiiiiiinin, 111
Intressant brittisk diskussion ......c.coceeeevevererenerennenenenerererenenes 111
Tillverkarens ansvar inom luftfarten ......cccocovvvvrnrirerinnne 113
7.2.1 Allmint om ansvaret f6r luftvirdigheten .................. 113
7.2.2 Tillverkarens roll i samband med underhill .............. 113
LAZEt 1 SVEIIZE veuiruiirriinieirieieretrieteret ettt 117
Fordonstillverkarna i en ny roll......cccooiiiinniinnniice, 119
Standard for underhll av jirnvigsmateriel........cccceueueueuneeee 120
FOraransvar ..........cceeeviiiiiiiiinninnnsssssses e, 123
Trafikledning.......cccovviiiiiiir e 125
Trafikledningsfunktionen ......ccocevevvvnerernnnicececcicccennes 126
Trafikplanering, trafikeringsavtal och operativ
trafikIednIng cececececeeiriicccccr s 128
Operativ trafikledning ......eeeeeeeeeeeeieeneeeiccccccceceenes 131
Samverkan med jirnvigsforetagens driftledning.................. 131
Andra former av trafikledning......c.ccoceevevcnnnnnnnnnninenne 132



SOU 2010:100

9.6 En jimforelse med luftfarten......ccoeoeeeeeeeeeeieeeceene, 133
10 Nagot om ansvarsstrukturen inom sjofarten respektive

luftfarten.........cooeeeerirni, 135
10.1 SJOTArTEN. ettt ettt s e es et nas 135
10.2 LUftfarten cueeeeeueeeeeeeeeeeeeccec ettt esens 136
11 Internationell utblick...........ccouuiiiiiiiiiiiiiin, 139
11.1 Besok pd Transportdepartementen 1 London och Haag

samt tillsynsmyndigheten ORR 1 London .....c.coceccucuvuencecs 139

11.1.1 Storbritannien c.c.ccccceeeecceeenererenerereseseresesesesesesaeens 140

11.1.2 Nederlinderna......ccceveeeccuereunneneccrenncccreneneeenene 141
B o £ - - 143
12.1 Inledning och utgdngspunkter ......ccocoveueueirnerccecrrinenenccnennns 143
12.2 7Kritisk mMassa”..ccocevverenennininirenineeeeieeieieeeieieeieeeeeeeenes 144
12.3 Kan det offentligrittsliga ansvaret fér

jirnvigssikerheten biras av flera aktorer?.....cocovvevevecnccnnce. 144

12.3.1 Omférdelning av sikerhetsansvaret ........cccccueueueuneecs 144

12.3.2 Ansvaret kan biras av fler aktorer ...ooeveueuercreeneennes 145
12.4 Ett funktionsorienterat synsitt pa jirnvigssystemet .......... 146
12.5 ECM &ldggs att bira det offentligrittsliga

sikerhetsansvaret for fordonsunderhallet. ......coococueueurenencecs 147
12.6 Certifiering gors obligatoriskt f6r alla ECM som

ansvarar for fordonsunderhill, inte bara f6r underhill av

GOASVAGNAL ctettitietictcicicici ettt 148
12.7 Ansvar f6r fordons grundkonstruktion i ett

livscykelperspektivi.......coceveeeeerenerenenenireirecceceecececenene 149
12.8 Ratifificering av CUT ....c.ceiiiineneniriririririrereceeeeeieieieeieienenes 151
12.9 Regler rorande ansvaret {6r person- och sakskador ............ 151
12.10Inrittande av ECM for infrastrukturunderhdll.................... 152

12.10.1  Tillstdnd eller certifiering......cocovvererererererererenuens 154

Innehall



Innehall

SOU 2010:100

13 Sarskilt om tillsyn.....coeoviiiiiciiii 155
13.1 Tillsynsmyndigheten.....c.oovvvnnnnnnnnneeececceeeee 155
13.2 Tillsyn 6ver ECM....ccciiiiiiieiienenireneeieieieeeeeeeeesenenenenenes 155
13.2.1 Tre aktdrer med ett sikerhetsansvar........cooeeeeecnnee. 156
13.2.2 Delegerad myndighetsutévning ......c.coceeecccccnenee 156
13.2.3 ECM-10rordningen....ccceeueveveeeueuceceeeeeeeemeeeeeeeenen. 158
14 Risker och konsekvenser..............cccevuummnnnnnnnnnnnnnnnnnnns 161
141 RISKET cevveieiiieiece ettt be e 161
14.1.1 Flera granssnithue e eeeeuererererereueneeeeeeeneeseneneens 161
14.1.2 Bristande samspel mellan den civilrittsliga och
den offentligrittsliga sikerhetsregleringen ............... 163
14.1.3 Bristande intresse hos potentiella ECM-féretag
for att axla sikerhetsansvaret .......ccoceeecccccccncnes 164
14.1.4 Certifiering och licensiering kan utgéra ett
etableringshinder......cocovvvvinnnnnnccccccces 164
14.2 KONSERVENSET cuvviivuiirriirisriieiteii e 165
14.2.1 Okade kostnader som resultat av fler kop-
SAlTElatioNer «ovveecieiec e 166
14.2.2 Konsekvenser av inférande av ECM f6r
infrastrukturunderhdll ........ccooeiiiiiiiiiiine 167
14.2.3 Konsekvenser av kravet pd certifiering eller
TSN cee e 167
14.2.4 Konsekvenser for foretag som viljer att képa
ECM-tjaNSter EXTEINT cuevveuerrerireererreirreeereneeresseseseenenee 169
14.2.5 Konsekvenser for offentlig sektor ....c.cccovvevevenencncncnce. 169
14.2.6 Konsekvenser for sm8 foretag.....ocoveveverererererererenenee 169
14.3 Ovriga KONSEKVEnSer.....vvuveeeverrerreessesaesseesseesseessessasseessenns 170
Sérskilda yttrande .............eeeeeeeemmninnnii 171
Bilagor .. ocieiiiii i e e 173
Bilaga 1 KommittédireKtiv. .o inininerniriririrereriseeieieeeeeeeeeieiennes 173
Bilaga 2 Ansvarsfoérdelning inom jirnvigssystemet........cooveeueeee. 179
Referenser.........cciiiiiiiiiiiiiini 221

10



Anvanda forkortningar

APTU

ATMF

CIM

CIV

COTIF

CUI

Gemensamma regler f6r validering av tekniska
normer och antagande av tekniska foreskrifter for
jirnvigsfordon som anvinds 1 internationell trafik.
(Forkortning frén franska: Régles uniformes
concernant la validation de normes techniques et
1"adoption de prescriptions techniques uniformes
applicable au matériel ferroviaire destine a étre
utilise en traffic international)

Gemensamma regler for tekniskt godkinnande av
jirnvigsfordon i internationell trafik.
(Forkortning frén franska: Régles uniformes
concernant | “admission technique de matériel
ferroviaire utilisé en trafic international)

Gemensamma regler {6r internationella
godstransporer.

(Forkortning frin franska: Régles uniformes
concernant le contrat de transport international
ferroviaire des marchandises)

Gemensamma regler for internationella
passagerartransporter.

(Forkortning fran franska: Régles uniformes
concernant le contrat de transport international
ferroviaire de voyageurs)

Internationella jirnvigstransportkonventionen
(Forkortning frén franska: Convention relative aux
transports internationaux ferroviaires))

Gemensamma regler for trafikeringsavtal 1
internationell jirnvigstrafik.
(Forkortning fran franska: Régles uniformes

11



Forkortningar

Cuv

DB

DT

EASA

ECM

EES
EG
ERA

EU
GDG
IMO

JvF
JvL
JvSES

LKAB
NBJ

12

SOU 2010:100

concernant le contrat d “utilisation de
1”infrastructure en trafic international ferroviaire)

Gemensamma regler for nyttjandeavtal f6r jirn-
vigsfordon i internationell trafik.

(Forkortning frin franska: Régles uniformes
concernant les contrats d “utilisation de véhicules
en trafic international ferroviaire)

Tyska jirnvigen
(Férkortning frin tyska: Deutsche Bahn)

Transportministeriet i Storbritannien.
(Férkortning frén engelska: Department for
Transport)

Europeiska byrdn for luftfartssikerhet
(Forkortning frin engelska: European Aviation
Safety Agency)

Enhet med ansvar f6r underhall
(Forkortning frin engelska: Entity in charge of
Maintenance)

Europeiska ekonomiska samarbetsomridet
Europeiska gemenskaperna

Europeiska jirnvigsbyrdn
(Forkortning frdn engelska: European Railway
Agency)

Europeiska unionen
Trafikforvaltningen Géteborg-Dalarna-Givle

Internationella sjéfartsorganisationen
(Forkortning frén engelska: International Maritime
Organization)

Jirnvigsforordningen (2004:526)
Jarnvigslagen (2004:519)

Transportstyrelsens (tidigare Jirnvigsstyrelsens)
foreskrifter

Loussavaara-Kirunavaara AB

Nora Bergslags Jirnvig



SOU 2010:100

NKIJ
ORR

OTIF

ROSCO

SDR
SJ

SJB
SKL
SL
SOLAS

SOU
SRJ
SSAB
SWB
TGOJ

TKAB
TRAV
TSD
TAGAB
OS]

Forkortningar

Nordmark-Klarilvens Jarnvigar

Tillsynsmyndigheten i Storbritannien.
(Forkortning frén engelska: Office of Rail
Regulation)

Internationella jirnvigstransportorganisationen
(Forkortning frén franska: Organisation
intergouvernementale pour les transports
internationaux ferroviaires)

Fordonsuthyrningsbolag.
(Forkortning frén engelska: Rolling Stock
Company)

Speciella dragningsritter

Statens Jarnvigar/SJAB

Statens jirnvigsbyggnader
Sveriges kommuner och landsting

Storstockholms lokaltrafik AB

Sjosikerhetskonventionen
(Forkortning frdn engelska: Safety of Life at Sea)

Statens offentliga utredningar
Stockholm-Roslagens Jirnvigar

Svenskt Stdl AB
Stockholm-Westerds-Bergslagens Jirnvigar

Trafikaktiebolaget Gringsberg-Oxelésunds
Jarnvigar

Svenska Tdgkompaniet AB

Trafikeringsavtal

Teknisk specifikation for driftskompatibilitet
Téagdkeriet 1 Bergslagen AB

Ostra Sodermanlands Jirnvig

13



Sammanfattning

Uppdraget

Mitt uppdrag i1 den del som redovisas 1 detta slutbetinkande har
varit att mot bakgrund av hittills vunna erfarenheter och med
jimforelser med andra trafikslag gora en beddmning om dagens
reglering av ansvaret for jirnvigssikerheten ir indaméilsenlig i ett
lingre tidsperspektiv. Till uppdraget hor idven att, 1 det fall jag
finner anledning att foresld foérindringar, pd ett oversiktligt sitt
ange hur en reglering av ansvaret bor struktureras for att pd ett
bittre sitt bibehdlla och utveckla jirnvigssikerheten och samtidigt
effektivisera jirnvigen som trafikslag genom marknadsdrivna
forindringar. Syftet ir att forse regeringen och riksdagen med ett
underlag som kan anvindas fér utformning av stindpunkter och
handlingslinjer som Sverige kan driva inom ramen fér EU-arbetet.
Enligt gillande EU-ritt dr infrastrukturférvaltare och jirnvigs-
foretag ytterst ansvariga for att verksamheten inom jirnvigs-
systemet bedrivs pd ett sikert sitt och for att skador och olyckor
forebyggs. I wvissa linder som Sverige, Storbritannien och
Nederlinderna har avregleringen av jirnvigsverksamheten, som
traditionellt utférts av nationella monopol, lett till en 6kande
organisatorisk separation av olika delar av jirnvigssystemet. I
stillet f6r nationellt monopol kinnetecknas branschen alltmer av
konkurrerande och samverkande féretag som ir verksamma 1 olika
delar av virdekedjan. Dessa foretag fir en allt sjilvstindigare
stillning 1 forhdllande till infrastrukturférvaltare och jirnvigs-
foretag och utvecklar specialistkompetens inom sina delomriden.
Utvecklingen kommer med stor sannolikhet att fortsitta i denna
riktning och alltfler medlemslinder kommer att se en motsvarande
forindring. Det dr mot den bakgrunden uppdraget att 6verviga om
den nuvarande ordningen dir sikerhetsansvaret uteslutande vilar pd
infrastrukturfoérvaltare och jirnvigsforetag ir mest indamailsenlig
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for att sikerstilla en fortsatt utveckling av jirnvigens sikerhet och
konkurrenskraft ska ses.

Hypoteser och angreppssitt

Genomgingen av ansvaret for jirnvigssikerheten och diskussionen
om en mojlig omférdelning av ansvaret utgdr frin fyra grund-

liggande hypoteser:

e Jirnvigsmarknaden kan och maiste vidareutvecklas. Det finns
ingen vig tillbaka till det nationella monopolet och den
monolitiska strukturen.

e Marknaden kan pdverkas av foérindringar i de offentligrittsliga
regelverken.

e Ansvaret {or jirnvigssikerheten kan delas upp och det kan biras
av flera aktorer.

e En ny fordelning av ansvaret for jirnvigssikerheten kan
befordra en ytterligare utveckling av jirnvigsmarknaden

I analysen tillimpas ett funktionellt angreppssitt som gor det
mojligt att dela in jirnvigssystemet 1 organisatoriska funktioner
och med hjilp av dessa bedéma de delar av systemet som har
betydelse fér jirnvigssikerheten och omvint att identifiera
strukturer och organisationer som skulle kunna tinkas vara birare
av ett utodkat sikerhetsansvar.

Jarnvagssystemet har genomgatt stora forandringar

Under huvuddelen av de 6ver 150 ir som jirnvigstrafik bedrivits 1
Sverige har frdgan om var ansvaret f6r jirnvigssikerheten ska ligga
haft ett sjilvklart svar. Ansvaret har varit placerat hos jirnvigs-
foretaget. Fram till 1988 di Banverket bildades och avskildes frin
affirsverket SJ, forstod man med jirnvigsforetaget det statliga
jirnvigsmonopolet som 1 sig innehéll alla de huvudfunktioner som
krivdes for att bedriva jirnvigstrafik.

Ar 1988 fattades ett trafikpolitiskt beslut som innebar att
Sverige som forsta land 1 virlden genomfoérde en reform dir
byggande och underhill av jirnvigsinfrastrukturen avskiljdes frin
ansvaret for trafikutdvningen. Organisatoriskt tog sig reformen,
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som gick under benimningen vigtrafikmodellen, uttryck 1 att
banavdelningen inom divarande SJ 16sgjordes och ombildades till
en sjilvstindig myndighet, Banverket.

Med den nya modellen skulle staten, pd samma sitt som inom
vigtrafiken, ta ansvaret f6r byggande och underhdll av infrastruktur
medan trafiken skulle leva p& egna villkor och bedrivas kommer-
siellt av SJ. Inférandet av vigtrafikmodellen var ett strukturbeslut
som kom att f4 vittgdende konsekvenser. Internationellt kom idén
att skilja infrastrukturférvaltning och trafikdrift &t att bli till en
grundpelare 1 EU:s arbete med utveckling och modernisering av det
europeiska jirnvigssystemet.

I Sverige 6ppnade beslutet for en utveckling som 1 olika turer
lett fram till dagens situation dir ett stort antal samverkande och
konkurrerande féretag ir verksamma pd en marknad for
jirnvigstrafik som ir stadd i kontinuerlig utveckling.

Omfoérdelning av sikerhetsansvaret

Med skapandet av de nya organisationerna Banverket och
trafikforetaget SJ uppstod frigor kring fordelningen av sikerhets-
ansvaret. Den traditionella uppfattningen att jirnvigssikerhets-
ansvaret var odelbart, att sambandet mellan hjul och rils var
oupplésbart, behévde revideras. Det var en process som inte
saknade sina vindor och svérigheter.

Men ansvaret delades upp och Banverket och SJ fick var sin del
att bira. For att 6vervaka att sikerhetsfrigorna hanterades korrekt
skapades en ny tillsynsmyndighet, Jirnvigsinspektionen.

Sékerhetsreglering

Det finns risk att en alltfér rigords sikerhetsreglering kan ligga
hinder i vigen for nya aktdrer att etablera sig pd marknaden. En
vilfungerande sikerhetsreglering bor dirfor vara utformad pd ett
sddant sitt att den effektivt forebygger skador samtidigt som den
inte ligger hinder i vigen for olika féretag att etablera sig och
konkurrera pd marknaden. Frigan hur regleringen av jirnvigs-
sikerheten bor utformas kompliceras av att transportmarknaden
till stora delar 4r internationell och att det dirfér finns ett behov av
att uppritta internationella regler.
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Erfarenheter av nuvarande reglering
Jarnvigsforetag och fordonsunderhall

I Sverige bedriver jirnvigstoretag 1 de flesta fall inte fordons-
underhill i egen regi. Trots detta bir man det offentligrittsliga
ansvaret for att fordonen idr sikra och fér att de underhills pd
foreskrivet sitt.

De krav som stills frin lagstiftaren och frin tillsynsmyndighet-
en pd den som ansvarar f6r fordon ir 1 minga stycken avancerade
och sm4 jirnvigstoretag kan ha svirigheter att uppfylla dem till alla
delar. D4 man kommer in pd regler f6r fordonsunderhill och andra
tekniska detaljfrigor krivs teknisk kompetens som normalt inte
finns hos ett litet jirnvigsforetag. Regelsystemet kriver att
jirnvigstoretaget ska forse underhdllsforetaget med all teknisk
information som krivs for att utféra underhallet. I verkligheten ir
rollerna oftast de omvinda. Underhillsféretaget forser jirnvigs-
foretaget med bdde kunskaper och dokumentation 1 sddana frigor.
Normalt ir detta tillrickligt for att sikerheten ska uppritthillas
men problemet ir att jirnvigsforetaget i realiteten inte styr och
kontrollerar pd foreskrivet sitt utan ir avhingigt av processer inom
underhillsféretaget som man inte kan piverka. Aven de storre
foretagen har problem att i detalj styra alla de tekniska frigor som
sammanhinger med underhillet. D& man f6rséker géra det leder
det inte sillan till dubbelarbete eller dubblering av funktioner hos
underhéllsforetaget och jirnvigsforetaget.

Genom direktivet om idndringar 1 jirnvigssikerhetsdirektivet
(2008/110/EG) skapas en funktion som ger nya mojligheter att
hantera de problem som ansvaret fér fordonsunderhillet innebir
for jirnvigstoretagen. Det ir ECM-funktionen. Syftet med att
inritta ECM ir att organisera sirskilda enheter som har den
tekniska kompetens som krivs for att leda, styra och genomféra
underhdll av jirnvigsfordon. Med ECM skapas en mdojlighet att
omfordela sikerhetsansvaret och avlasta jirnvigsforetagen ansvaret
for de fordonstekniska frigor som man har problem med.

Infrastrukturforvaltares mojlighet att leva upp till kraven

Sikerhetsansvaret for jirnvigsinfrastrukturen 1 Sverige birs av dels
den stora statliga infrastrukturférvaltaren Trafikverket, dels
omkring 480 smd och mycket sm3 infrastrukturforvaltare. De flesta
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av de senare forvaltar i regel bara kortare industri- eller hamnspar
eller enkla vixlingsbangdrdar i anslutning till industrier eller andra
liknande anliggningar. Minga saknar i realiteten kompetens och
organisation for att faktiskt leva upp till jirnvigslagens krav.
Resultatet har blivit att minga industrispiranliggningar inte
underhills utan slits ner till en nivd dir de blir svira att dterstilla 1
trafikerbart skick. Aterstillande blir d i regel si dyrt att godset
upphor att transporteras pd tdg och i stillet hamnar pd vigarna.

Det torde vara ett dverordnat samhilleligt 6nskemadl att inte
bara bibehdlla utan ocksd utveckla dessa delar av jirnvigsnitet
eftersom de utgér en forutsittning for utveckling av jirnvigen som
helhet.

Problemet med smd infrastrukturférvaltare beror ofta pd att
uppgiften att vara infrastrukturforvaltare sillan ir en huvuduppgift
fér den som ir satt att skota den. Den ekonomiska aspekten méste
ocksd beaktas. Spirunderhill kostar pengar och minga ginger
prioriteras de kostnaderna bort i konkurrensen med andra utgifter.

Infrastrukturigare och infrastrukturférvaltare

Infrastrukturforvaltare kan litt uppfattas som homogena organisa-
tioner som utfér all med infrastrukturforvaltningen férknippad
verksamhet i egen regi. S& idr det i ett antal fall, men det blir allt
vanligare att infrastrukturférvaltaren begrinsar sin verksamhet till
ekonomisk férvaltning av infrastrukturanliggningen. Projektering,
utférande, besiktning och underhdll upphandlas 1 allt storre
utstrickning. Utvecklingen ir densamma i 6vriga delar av EES-
omridet och d& frimst 1 Frankrike, Storbritannien och 1 de vriga
skandinaviska linderna.

I det fall underhdllet upphandlas pa traditionellt sitt kvarstar
den overgripande forvaltningsfunktionen, ledning och styrning av
upphandlingen och leveranskontroll hos infrastrukturférvaltaren.
S& idven det offentligrittsliga sikerhetsansvaret. Det finns
emellertid en intressant mojlighet att g8 vidare med dessa frigor.
Om man separerar funktionen igande av infrastruktur frin
funktionen forvaltning dppnas nya mojligheter. Vad som ir in
mera intressant dr att en sddan dtgird ir fullt mojlig inom ramen
for dagens offentligrittsliga reglering av sikerhetsansvaret. En
friga som infinner sig dr varfor denna méjlighet inte utnyttjas
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ECM f{6r infrastrukturférvaltning

En mojlighet att skapa en utveckling i riktning mot mera kraftfull
och professionell infrastrukturférvaltning skulle kunna vara att
inféra ett ECM-system dven for underhdll av infrastruktur-
anliggningar. En uppstramning &ver hela linjen med forstirke
sikerhet som resultat skulle bli en vilkommen konsekvens. En del
infrastrukturinnehavare skulle f6rmodligen bestimma sig f6r att bli
sin egen ECM och sjilva utféra ECM-uppgifterna. Minga skulle
med stor sannolikhet aktivt bérja efterfriga ECM-tjinster externt.
Ett nytt marknadssegment skulle skapas.

Tillverkaransvar

I Storbritannien 6verviger man for nirvarande mojligheterna att
verka fora tillverkare av fordon 4&liggs ett offentligrittsligt
sikerhetsansvar. Man vill koppla ansvaret till fordonets grund-
konstruktion och det ska vara giltigt under fordonets hela
livscykel. T tankegingarna ingdr dven att tillverkarna ska bedéma
och ge godkinnande till eventuella stérre omkonstruktioner.

De brittiska idéerna tar i beaktande att manga fordonstillverkare
pa senare tid visat starkt intresse av att expandera sin verksamhet in
pd den egna eftermarknaden som 1 detta fall ir fordonsunderhall,
fordonsombyggnader reservdelsforsérjning och fordonsuthyrning.

Med fordonstillverkarnas intdg pd underhillsmarknaden har en
ny situation uppstdtt som gor det mera intressant att diskutera
fordonstillverkarnas ansvar for ett fordons grundkonstruktion 1 ett
livscykelperspektiv. Jag inser att tillverkarens kommersiella intresse
for grundkonstruktionen generellt sett fortlever endast si linge
fordonet moter en efterfrigan pd marknaden, dvs. sd linge nigon
vill kdpa det. Jag ser inte att marknaden i Sverige idag ir si
utvecklad att ett samlat ansvar f6r fordonets grundkonstruktion
skulle kunna liggas pa fordonstillverkarna. Men det ir ett sannolikt
scenario 1 en nira framtid.

For att en sddan forindring ska kunna komma till stdnd giller
det for jirnvigsbranschen att komma ur de ansvarssammanhang
som en ling tradition skapat och ersitta dessa med nya
sammanhang baserade pd de férutsittningar nya upphandlings- och
utvecklingsmonster tillhandahdller. D3 blir det naturligt att wll-
verkaren fir bira ett ansvar for fordonet som stricker sig betydligt
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lingre dn tidigare. Vi skulle d& fi en situation som mera liknar den
som rdder inom luftfarten. Fordonstillverkarna torde i framtiden
vara den enda funktion som kan bira ett ldngsiktigt ansvar for
fordonens grundkonstruktionen — dven i sikerhetshinseende.

Forslag

Mot bakgrund av genomgéngen av erfarenheterna av den nuvarande
regleringen av sikerhetsansvaret, den internationella utblick vi gjort
samt jimférelser med sjofarten och luftfarten limnar jag ett antal
forslag som jag menar bor vara utgingspunkten fér en vidare
diskussion om en svensk handlingslinje 1 det framtida EU-arbetet.

Tillimpa ett funktionsorienterat angrepps sitt

Jag ser stora fordelar med att tillimpa ett funktionsorienterat syn-
sitt for att analysera jirnvigssystemet. Med hjilp av den metoden
kan man tringa djupt in i systemets grundstrukturer och gora
analyser pd detaljnivd. Men det ir ocksi méojligt att anvinda
metoden f6r att gora rekonstruktioner av systemet och att bygga
olika teoretiska strukturalternativ som kan jimféras med varandra.
Jag foresldr dirfor att ett funktionsorienterat angreppssitt
utvecklas och anvinds som ett verktyg 1 det fortsatta
utvecklingsarbetet.

Ligg det offentligrittsliga sikerhetsansvaret for
fordonsunderhill pd ECM

Min bedémning ir att en ECM-funktion med eget sikerhetsansvar
for fordonsunderhillsfrigor skulle l6sa de problem som 1 synnerhet
smd jirnvigsforetag har nir det giller sikerhetsansvaret for
tekniska fordonsfrigor. Det skulle ligga ansvaret pd den funktion
som har resurserna och kompetensen att bira det och undanréja de
brister och tveksamheter som finns inbyggda 1 nuvarande system.

En sidan f6érindring skulle med stor sannolikhet innebira att en
marknad f6r ECM-tjinster skulle uppstd och att flera olika foretag
med ECM-tjinster 1 produktsortimentet skulle kunna etablera sig
pd marknaden.
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Infér obligatorisk certifiering av alla ECM som ansvarar for
fordonsunderhall

Det certifieringssystem som ERA har utarbetat forslag till kommer
bara att gilla ECM som ansvarar f6r godsvagnsunderhdll. Jag menar
dirfor att Sverige som ett forsta steg si snabbt som méjligt bor
bérja driva frigan om obligatorisk certifiering av alla ECM fér
fordonsunderhill i jirnvigssamarbetet inom EU. Att vinta till ir
2018 di dndringsdirektivets mjuka stupstock for certifiering av alla
ECM trider 1 funktion ir enligt min mening att forspilla virdefull
tid. Certifieringskravet bor inforas mycket tidigare s att den dnnu
viktigare frigan om omférdelning av sikerhetsansvaret kan foras
upp pa agendan.

Utveckla tillverkaransvaret

Uppenbara skil talar f6r att fordonstillverkaren bér ta ett ansvar
for fordonets grundkonstruktion under fordonets hela livscykel.
Ett hinder ir emellertid att tillverkarens intresse fér grund-
konstruktionen fortlever endast s3 linge fordonet moter en
efterfrigan p& marknaden, s& linge det ir siljbart. Men som en
konsekvens av de férindringar som dger rum pd marknaden med
helt nya moénster fér bide upphandling och tillverkning av
jirnvigsfordon framstdr det som alltmer troligt att detta ansvar 1
framtiden miste komma att ligga p3 tillverkaren.

Jag foresldr dirfor att frigan om fordonstillverkarens ansvar for
grundkonstruktionen, inklusive uppritthillande av kompetens att
bedéma t. ex. ombyggnader och moderniseringar och for de
sikerhetsaspekter som sammanhinger med detta studeras vidare.
Frigan bor féras upp pd gemenskapsnivd och utvecklas 1 limpliga
fora.

Om det skulle visa sig omojligt att ligga ett utdkat ansvar for
fordons grundkonstruktion pd tillverkarna ir ett alternativ att lita
ECM fér fordonsunderhdll ¢verta det inom ramen for en femte
ECM-delfunktion.
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Ratificera COTIF 1999

Genom uppdelningen av jirnvigen 1 transportverksamhet och
infrastruktur har jirnvigsforetaget blivit den som dr primirt
ansvarig gentemot transportkunden. Men det betyder inte att
infrastrukturférvaltaren helt kan undgd ansvar foér brister i
infrastrukturen.

Forhdllandet mellan jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare
regleras genom CUI-bilagan till 1999 &rs COTIF. Jag foreslir
dirfor att Sverige tar initiativ till f6rhandlingar inom OTIF s3 att
medlemsstaterna kan ratificera CUI eller att initiativ tas ull att
skapa EU-regler som ticker de frigor som behandlas 1 CUT.

Ett alternativt sitt att [6sa problemen med ansvaret for person-
och sakskador som orsakas av brister i infrastrukturen kan vara
reglering 1 nationell lagstiftning. Det finns inga formella hinder f6r
en sidan losning dven om en EU-gemensam l8sning under alla
omstindigheter vore att féredra.

Inritta ECM {6r infrastrukturunderhill

Sm3 infrastrukturférvaltare har varierande férmdga och intresse av
att ta det ansvar som sammanhinger med uppgiften att vara infra-
strukturférvaltare. En mojlighet att skapa en utveckling i riktning
mot ett mera professionellt handhavande av forvaltaruppgifterna
kan vara inféra ett ECM-system f6r underhdll av infrastruktur-
anliggningar pd liknande sitt som f6r fordonsunderhall.

Jag foresldr att Sverige inom ramen for det europeiska jirnvigs-
samarbetet tar initiativ for att sprida och vinna uppslutning kring
idén om ECM for infrastrukturunderhdll. Forslaget bor naturligtvis
vidareutvecklas och preciseras och pd sedvanligt sitt behandlas av
medlemsstaterna i en gemensam process.

Tillstind och certifiering

Jag foresldr i detta betinkande att certifiering ska omfatta alla ECM
for fordonsunderhdll. T mitt férslag om att inritta ECM for
infrastrukturunderhdll ligger ocksd underforstdtt att dven sidana
ECM bér certifieras.

Men jag har ocksd foreslagit att man ska ligga ett offentlig-
rittsligt sikerhetsansvar pd ECM som ansvarar fo6r underhill av
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fordon. En sidan tgird forindrar pd ett visentligt sitt forhdllandet
mellan jirnvigsféretag och ECM. Om man ligger ett offentlig-
rittsligt ansvar pA ECM kommer ECM att 3 en position som ir
helt jimférbar med jirnvigsforetagets. De bida kategorierna blir
parallellstillda 1 ansvarshinseende och det foérindrar enligt min
mening det synsitt man bor tillimpa nir det giller tillstdnd och
certifiering.

Vir diskussion i delbetinkandet (SOU 2010:61) om certifiering
av ECM for godsvagnsunderhdll férdes under férutsittningen att
ansvaret for sikerhetsansvaret fortsatt 1ig hos jirnvigsforetaget.
Eftersom ECM med mitt férslag kommer att jimstillas med
jirnvigstoretaget och fér den delen ocksi med infrastruktur-
forvaltaren nir det giller ansvar for sikerheten ir frigan om det
inte vore rimligt att dessa tre aktdrer ocksi hade en gemensam
“husse” i form av Transportstyrelsen. Enligt min mening bor det d&
vara Transportstyrelsen som utfirdar erforderliga tillstdnd for att
bedriva respektive verksamhet. Transportstyrelsen bér dven utdva
tillsyn 6ver verksamheterna. P4 detta sitt skulle vi {3 en gemensam
tillsynsmyndighet med ett s.k. &verinseende tillsynsansvar for
jirnvigssystemet. I det fall ECM fér infrastrukturunderhdll inrittas
bér motsvarande évervigande goras betriffande den kategorin.
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1 Uppdrag och arbetssatt

1.1 Kommittédirektiven

Av kommittédirektiven, vilka &terfinns i sin helhet 1 bilaga 1,
framgdr att utredningsuppdraget dr delat i tvd steg. I det forsta
steget ska utredningen féresld hur tre nya EU-direktiv bér genom-
foras 1 svensk ritt. De direktiv som avses ir:

¢ det nya driftskompatibilitetsdirektivet (2008/57/EG),

o direktivet om idndring av driftskompatibilitetsdirektivet
(2009/131/EG) samt

e direktivet om  idndringar 1  jirnvigssikerhetsdirektivet
(2008/110/EG).

Denna férsta del av uppdraget redovisades 1 augusti 2010 i
delbetinkandet Driftskompatibiliter och enheter som ansvarar for
underhdll inom EU:s jarnvdgssystem (SOU 2010:61).

I det andra steget ska utredaren bedéma om strukturen 1 dagens
reglering av ansvar for jirnvigssikerheten ir indamélsenlig sett i
ett lingre tidsperspektiv. I férekommande fall ska utredaren
oversiktligt ange hur ansvaret for jirnvigssikerheten bor
struktureras for att pd ett bittre sitt férena maélsittningarna att
bibehdlla och utveckla jirnvigssikerheten respektive att &stad-
komma effektivisering av jirnvigen som trafikslag genom
marknadsdrivna forindringar.

Bakgrunden ir att regeringen for att kunna pdverka utveckling-
en av EU:s transport- och jirnvigspolitik bla. behover ett
kunskapsunderlag som belyser effekterna av nuvarande struktur pd
EU-rittens jirnvigssikerhetsreglering. Sirskilt intressant ir att {3
belyst om ansvaret fér en siker jirnvigsverksamhet endast kan
biras av jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare, vilket dagens
reglering utgdr frin. Utredaren ska studera om denna férdelning ir
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noédvindig for att bibehilla, och utveckla, jirnvigssikerheten eller
om den utgér ett onddigt hinder for effektiva marknadslésningar i
olika delar av jirnvigssystemets virdekedja. Studien ska utforas
mot bakgrund av hittills vunna erfarenheter och jimférelser med
andra relevanta trafikslag ska goras.

Uppdragets andra steg ska enligt direktiven redovisas 1
utredningens slutbetinkande, senast den 31 december 2010.

1.2 Vart arbetssatt

Huvuddelen av arbetet dr utfért av utredningens ordférande och
sekreterare samt av konsulter som varit anlitade f6r specifika
uppgifter.

1.1.1 Expertgrupp

Till utredningen har en expertgrupp bestdende av sju personer varit
knuten. Gruppens sammansittning var bl.a. avsedd att ticka ett sd
brett spektrum av jirnvigsverksamheten som méjligt. I gruppen
har ingdtt experter frdn Transitio, Transwaggon, Bombardier,
Trafikverket, Transportstyrelsen, T&goperatdrerna och Nirings-
departementet. Hirigenom har utredningen haft tillging till
kunskap och erfarenheter frin nirmast berérda myndigheter,
tdgoperatdrer pid bide gods- och persontransportsidan, frin
fordonsinnehavare, fordonstillverkare, underhillsleverantdrer samt
fordonsuthyrare.

Vi har under arbetet med delbetinkandet genomfért fyra
sammantriden med expertgruppen och under arbetet med slut-
betinkandet likasd fyra sammantriden. Mellan métena har fort-
l6pande kontakter uppritthillits genom e-mail samt genom
telefonkonferenser med delar av expertgruppen.

1.1.2 Samrad

Under arbetets gdng har vi i enlighet med direktiven haft samrids-
moten med Transportstyrelsen, Trafikverket, Arbetsmiljoverket,
och SWEDAC.

D& de forslag vi framforde 1 delbetinkandet kunde paverka
privata foretag ekonomiskt har vi ocksd samritt med Niringslivets
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regelnimnd. Regelnimnden har meddelat att de inte har nigra
synpunkter med anledning av utredningens forslag eller den
konsekvensanalys som gjordes med anledning av férslagen.

Med Transportstyrelsen har vi haft fyra formella samrddsméten
samt fortlépande kontakter bide med Transportstyrelsens expert-
gruppsledamot och andra tjinstemin med kunskaper om de frigor
utredningen arbetat med. Dessa kontakter har varit till stort stod 1
vért arbete.

Samrdd med Trafikverket har skett genom samridsmote 1
Borlinge och genom en telefonkonferens. Representanter frin
Trafikverket har diven medverkat vid de workshops vi anordnat
samt vid det branschridsméte som Transportstyrelsen arrangerade
den 12 oktober 2010 och dir frigor med anknytning till vért
utredningsuppdrag behandlades.

Med SWEDAC samridde vi kring frigor om ackreditering av
certifieringsorgan for foretag som vill bli enheter som ansvarar f6r
underhdll, ECM. Samridet resulterade 1 skarpa forslag som
framlades 1 delbetinkandet.

Samridet med Arbetsmiljéverket var inriktat pd frigor om
overlappningar mellan jirnvigssikerhetsregelverket och arbets-
miljoregelverket, mojligheterna f6r Arbetsmiljéverket och verkets
motsvarigheter 1 andra medlemsstater att bedriva ett proaktivt
arbete 1 samband med godkinnandeprocesser av fordon och fram-
tagning av tekniska specifikationer for driftskompatibilitet, TSD
samt arbetsmiljofrigor inom ramen f6r den sociala dialogen.

Vi har ocksd samritt med FEuropeiska jirnvigsbyrin, ERA
sirskilt 1 frigor om ECM och det férslag till EU-férordning om
ECM som ERA arbetat med under viren och sommaren 2010.
Chefen fér ERA:s sikerhetsenhet har vid tv3 tllfillen besokt oss
och utredningens sekreterare har besokt ERA p& deras kontor 1
Valenciennes 1 Frankrike. Vi har genom ERA iven fitt kontakter 1
Storbritannien och Nederlinderna som vi besgkt for att informera
oss om hur man i dessa linder ser pd frigan om férdelningen av
jarnvigssikerhetsansvaret.

Vi har haft samridsméten med ett stort antal foretag och
organisationer inom jirnvigsbranschen som varit berérda av de
frigor vi utrett. Vi har besoékt SJ AB, Affirsverket SJ, Alstom,
Transitio, Interfleet, EuroMaint, DSB Sverige, Tdgoperatdrerna,
Svenska Tigkompaniet, Green Cargo, Bombardier, SL, Trans-
waggon, SweMaint och Kockums.
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Vi har stimt av virt arbete vid flera tillfillen med vér
uppdragsgivare Niringsdepartementet samt haft [6pande kontakter
via telefon- och e-mail.

1.1.3  Workshops

Vi har i syfte att bredda diskussionen om de frigor vi utrett ocksd
anordnat tvd endagars workshops till vilka féretag och
organisationer inbjudits att sinda f6retridare. Den ena workshopen
handlade om ECM-frigan, den andra om fordonsgodkinnande.
Genom dessa worksshops kom vi i kontakt med ytterligare foretag
och organisationer inom branschen. P4 métena gav vi information
om virt arbete och de frigor vi utredde. Deltagarna gavs tillfille att
framfoéra synpunkter pd virt arbete och de forslag vi presenterade.

1.1.4  Branschradsméte

Den 12 oktober 2010 arrangerade Transportstyrelsen ett bransch-
ridsmoéte med ett fyrtiotal deltagare frin olika delar av jirnvigs-
branschen. En av punkterna p4 agendan handlade om férdelningen
av sikerhetsansvaret. Utredningen var inbjuden att delta och
punkten hade forberetts av utredningen i samrdd med Transport-
styrelsen.

1.1.5 Intervjubesodk i Storbritannien och Nederlanderna

I syfte att skaffa information om hur man ser pd jirnvigssikerhets-
ansvaret och fordelningen av ansvaret 1 Storbritannien och
Nederlinderna féretog utredningen under oktober 2010 studie-
resor till dessa linder. Storbritannien och Nederlinderna hor vid
sidan av Sverige till de linder i Europa dir avregleringen av
jarnvigsverksamheten kommit l&ngt och har lett till en allt storre
organisatorisk uppdelning av olika funktioner i jirnvigssystemet.
Uppdelningen har o6ppnat for flera aktorer att vid sidan av
jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare bedriva verksamhet i
olika delar av virdekedjan.

I Storbritannien besdktes Department for Transport, DfT och
tillsynsmyndigheten Office of Rail Regulation, ORR. Bida
placerade i London. I Nederlinderna beséktes Ministerie van
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Verkeer en Waterstaat 1 Haag. Besoken forbereddes genom frigor
som Oversindes 1 forvig.

1.1.6  Foredrag

Vid tvd tillfillen har utredningens ordférande varit inbjuden till
kundméten som arrangerats av Interfleet respektive av SweMaint i
samarbete med Kockums Industrier. Bida sammankomsterna var
vilbesokta och diskussionerna i anslutning ull féredragen har
tillfort utredningen virdefulla synpunkter.

1.1.7  Sarskilda uppdrag

Vi har som stéd foér virt arbete anlitat konsultféretagen TRC
Consulting AB och Godaridirdyra AB samt docent Johan Schelin
for att utféra vissa uppdrag och bidra till utredningen med sin
specialkunskap om bla. ECM, jirnvigssikerhetens organisation
och ansvarsregleringen inom sjofart och luftfart.

1.3 Redovisning

Mitt uppdrag redovisas i tvd betinkanden. Den forsta delen av
uppdraget, den som ovan kallas steg 1, har, som redans sagts,
redovisats 1 delbetinkandet Driftskompatibilitet och enbeter som
ansvarar for underhdll inom EU:s jirnvigssystem, SOU 2010:61.
Steg 2 redovisas 1 detta slutbetinkande.

Uppgiften 1 de tvd stegen skiljer sig it pd minga sitt samtidigt
som man kan siga att det ocksd finns linkar som férenar dem.
Utan att i steg 1 ha haft mojlighet att konkretisera hur den nya
ECM-institutionen bér utformas 1 Sverige hade det t. ex. varit svirt
att finna svar pd de frigor som behandlas 1 steg 2. Den storsta
skillnaden uppgifterna emellan ir att vi i steg 1 skulle limna forslag
till hur tre nya EU-direktiv skulle inforas 1 svensk ritt, dvs. foresld
forfattningsforslag, medan vi 1 steg 2 skulle ta fram ett
kunskapsunderlag och endast ¢versiktligt limna forslag pd vigar att
g8 vidare for att utforma svenska stindpunkter for det fortsatta
arbetet pd Europanivd. Denna skillnad dterspeglas 1 redovisningen 1
hur texterna i de tvd betinkandena ir utformade.
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2 Tillvdgagangssatt och hypoteser

2.1 Utgangspunkt

De flesta inser att det idag ir uteslutet att en myndighetsfunktion
sdsom Transportstyrelsen sjilvstindigt skulle kunna hillas ansvarig
for styrning och uppféljning av all verksamhet som paverkar
sikerheten inom jirnvigssystemet 1 Sverige. Dagens regelverk
fordelar ansvaret for jirnvigssikerheten pd tvd aktorer; infras-
trukturforvaltare och jirnvigsforetag. I nista led 1 ansvarskedjan
anser sdledes fortfarande lagstiftaren att infrastrukturférvaltare och
jirnvigstoretag ska ha férmédga att ta fullt ansvar for respektive
verksamhet och kunna hantera de risker som kriver samverkan
dem emellan. Av egen erfarenhet vet jag att det dr svirt for smd
jirnvigsforetag att ta sitt ansvar for jirnvigssikerheten. Det arbete
som utredningen har bedrivit har ocksd visat att det férhéller sig pd
detta sitt. Det behover inte noddvindigtvis innebira en
sikerhetsrisk di de inblandade aktorerna 1 de flesta fall besitter
erforderlig kompetens. Men det kan innebira ett etableringshinder.
Det kan ocks8 himma kreativiteten och nya affirslosningar. Jag
konstaterade dirfér ganska tidigt under arbetet att dagens
fordelning av jirnvigssikerhetsansvaret inte ir indamaélsenlig 1 den
bemirkelsen att det borde finnas stérre mojligheter f6r smé jirn-
vigstoretag att ta sig in pd marknaden med en kinsla av att de
faktiskt tar sitt foreskrivna ansvar pd ett tillfredsstillande sitt. Det
finns ocksd en liknande situation pd infrastruktursidan. Det dr d3
framforallt inte friga om att undanrdja etableringshinder utan
snarare att skapa affirsmojligheter och mojligheter till att £ in fler
foretag som arbetar med infrastrukturférvaltning och underhill av
infrastruktur.

Frigan ir dirfor om inte ansvaret pd ett ordnat sitt méste kunna
distribueras vidare bland aktérerna inom jirnvigssystemet till dem
som utdvar verksamheten och som har reella férutsittningar att
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pdverka densamma. Nir uppgifterna som pdverkar sikerheten
fordelas bland flera aktdrer, mdste dven spelreglerna for att hantera
ansvarsfrigan tydliggéras och tas upp till omprévning. Jag har
dirfér gjort bedémningen att utredningen i vart fall bor titta pd
olika sitt att dela upp sidkerhetsansvaret for att se om det finns
mojligheter att skapa en in mer dndamdlsenlig lagstiftning som ger
goda forutsittningar for en konkurrenskraftig jirnvig.

En analys av férdelningen av sikerhetsansvaret kan goras pd
flera olika sitt. Jag har valt att identifiera och beskriva tvd tillviga-
gingssitt eller metoder som jag bedomt mojliga att tillimpa. Det
ena har jag kallat kund-leverantérsfokuserat och det andra
funktionellt. De slutsatser man kan komma fram till kan paverkas
av vilken analysmetod man anvinder. Dirfér dr det viktigt att hir
fora en kortfattad diskussion om de bida metoderna samt motivera
det val jag gjort mellan dessa bida metoder.

2.2 Uppdragets omfattning

Mitt uppdrag ir att belysa effekterna av nuvarande struktur av EU-
rittens reglering av jirnvigssikerhetsansvaret. I synnerhet ska jag
se over om denna reglerings grundstruktur — att ansvaret for att
jirnvigsverksamheten bedrivs sikert endast kan biras av
infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag — dr nddvindig for att
bibehilla och utveckla jirnvigssikerheten, eller om den utgor ett
onddigt hinder for tillskapande av effektiva marknadslosningar i
olika led 1 jirnvigens virdekedja. Mitt uppdrag ir sledes att titta pd
det offentligrittsliga ansvar som fyller en preventiv funktion dvs.
det jirnvigssikerhetsansvar som stiller krav pd verksamhets-
utdvarna att organisera och genomféra verksamheten pd ett sidan
sitt att skador och olyckor forebyggs. Det dr emellertid viktigt att
det finns en samklang mellan det offentligrittsliga ansvaret att
forebygga olyckor och det civilrittsliga ansvaret att utge ersittning
for skador och forluster. Foreligger sidan samklang kan den
offentligrittsliga sikerhetsregleringen och de civilrittsliga bestim-
melserna om ansvar och ersittning f6r skador till f6ljd av olyckor i
transportverksamheten komma att samverka i skadeférebyggande
syfte. Jag har dirfér 1 min text dven oversiktligt redogjort f6r den
civilrittsliga regleringen och de kopplingar och problem som kan
uppstd vid bristande samklang mellan dessa samt berort de arbeten
som pagdr 1 justitiedepartementet pd detta omride.
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Under arbetets ging har jag dven pd olika sitt blivit upp-
mirksammad pd intridestrosklar som i och for sig inte beror pd
fordelningen av sikerhetsansvaret. I vissa fall har jag ind3 valt att ta
med dessa 1 mitt betinkande.

2.3 Hypoteser

Jag kommer 1 genomgangen av ansvaret for jirnvigssikerheten och
1 diskussionen kring en mojlig omfoérdelning av det att utgd frin
fyra grundliggande hypoteser. De kommer att vara en form av
verktyg jag anvinder for att Oppna upp de kirnfrigor som
utredningsuppdraget stiller mig infor.

e Jirnvigsmarknaden kan och maiste vidareutvecklas. Det finns
ingen vig tillbaka till det nationella monopolet och den
monolitiska strukturen.

e Marknaden kan pdverkas av férindringar 1 de offentligrittsliga
regelverken.

e Ansvaret for jirnvigssikerheten kan delas upp och det kan biras
av flera aktorer.

e En ny fordelning av ansvaret fér jirnvigssikerheten kan
befordra en ytterligare utveckling av jirnvigsmarknaden

2.4 Ett kund-leverantorsfokuserat tillvidgagangssatt

Jirnvigsverksamheten kan beskrivas som ett produktionssystem
dir olika enheter och foretag levererar de insatstjinster som krivs
for att producera den tjinst som ir hela systemets slutprodukt och
som képs och konsumeras av slutkunden. Denna slutprodukt ir
transporttjinsten antingen i form av en resa eller en godstransport
och slutkunden ir reseniren eller transportkdparen i det fall det ror
sig om godstrafik.

En ling rad féretag och organisationer ir verksamma inom olika
delar av systemet. Strukturen ir hierarkisk, om man ser den ur ett
kund- leverantdrsperspektiv. Leverantdrer som ir specialiserade pd
en eller flera deluppgifter verkar pd olika nivder i systemet och
levererar tjanster vidare till andra aktorer, hogre upp 1 systemet.
Verksamheten knyts thop uppe pd toppen dir produktionen och
leveransen av slutprodukten sker.
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Analysmetoden fokuserar intresset till relationerna mellan de
olika aktdrerna i systemet. Struktur och organisation framstir som
mindre intressant.

2.4.1 Sanningens égonblick”

For att kunna leverera slutprodukten, jirnvigstransporten, krivs
att méinga deltjinster levereras antingen 1 forvig eller 1 direkt
anslutning till leveransen av transporten. Betydelsen av att hela
leverantorskedjan fungerar dr sirskilt stor 1 tjinsteproducerande
verksamheter som jirnvigstransporter. Produkten levereras och
konsumeras simultant, dvs. den konsumeras i samma 6gonblick
som den levereras. Det sker 1 vad som ibland brukar kallas
“sanningens dgonblick”. Det finns inga mojligheter att stanna upp
en sddan produktionsprocess och korrigera misstag eller kvalitets-
kontrollera produkten vid nigon kontrollavdelning innan den
levereras till kunden. Det 4r “sanningens dgonblick” som giller och
d& miste allting fungera.

Kvalitetsstyrning 1 ett tjinsteproducerande system handlar
dirfor om de forebyggande dtgirder man vidtar for att forsikra sig
om att alla produktions- och leveransférutsittningar dr pa plats och
av ritt kvalitet infér “sanningens 6gonblick”. Ar de det kan man
forvinta sig att produkten fir den kvalitet man avtalat och att
kunden blir néjd med leveransen. Till dessa produktions- och
leveransforutsittningar hoér bland annat vilutbildad och kunnig
personal som kinner till sina arbetsuppgifter och vad som férvintas
av dem. Hit hor ocksd vil underhillna fordon som inte stannar ute
pd sparet, en framkomlig infrastruktur men ocksd tydliga rutiner
och instruktioner samt klar férdelning av befogenheter och ansvar.

2.4.2 Tydliga underleverantérsférhallanden

I ett system som syftar till att leverera en gemensam slutprodukt ir
det viktigt att alla delleveranser ir vil definierade och att det finns
regler for hur leveranserna ska gi till, nir och var leverans ska ske,
kvalitetsnivi etc.

I de gamla monolitiska systemen var dessa delleveranser
definierade i interna foreskrifter. Banavdelningen hade till uppgift
att underhilla spdret, maskinavdelningen att underhilla fordonen
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och trafikavdelningen att leverera transporttjinsten. Olika stod-
funktioner hade till uppgift att underlitta utférandet.
Verksamhetsplaner och budgetramar angav inriktning och vilka
ekonomiska resurser som var tillgingliga {6r att utféra uppgifterna.
Cheferna foér de olika enheterna och avdelningarna bar ett ansvar
infér den hégsta ledningen att verksamheten bedrevs pé foreskrivet
sitt och att faststillda m8l uppniddes. Sanktioner var sillan
inskrivna i de interna regelverken, men det fanns alltid méjlighet
att byta ut chefer eller férindra organisationer som inte férmadde
leverera.

Dagens jirnvigssystem har en annan struktur. En ling rad
foretag och organisationer ir verksamma inom olika delar av
produktionssystemet. Verksamheten knyts ithop pid toppen av
pyramiden. Dir finns det foretag som stdr for slutleveransen och
det ir jirnvigsforetaget. Jarnvigsforetaget, eller med en i samman-
hanget mer adekvat benimning, transportéren, moter slutkunden
och leverans sker. Det dokument som reglerar relationen mellan
transportdren och kunden ir tigbiljetten om det ror sig om en
persontransport och transportavtalet om det giller godstrafik.

Lika viktiga som avtalet mellan transportér och transportkund
ir de olika avtal som reglerar leveranserna mellan aktérerna lingre
ner 1 systemet. I en situation dir den traditionella monolitiska
strukturen ersatts med konkurrerande och samverkande foretag
blir underleverantorsavtalen avgérande for att systemet ska
fungera. Dir miste alla leveransvillkor definieras; nir, hur och var,
kvalitet, pris, randvillkor m m. Dir bor dven finnas regleringar som
anger fordelningen av ansvaret om leveransen skulle fallera. Detta
till skillnad frin det monolitiska systemet dir det alltid fanns en
hogsta sista instans som kunde fatta avgdérande beslut eller indra
beslut som fattats pd ligre nivd. Den styrmekanismen finns inte 1
den nya marknadsdrivna strukturen och dirfér blir under-
leverantérsavtalen sd viktiga.

Sett 1 ett “top-bottom-perspektiv”, dvs. uppifrin och ner ir det
viktigt att krav som stills pd transportdren, 1 de fall han ir
beroende av underleverantérerna, fors ner 1 systemet till den som
faktiskt utfor den aktuella tjinsten. Avtalsvillkor som formulerats
mellan parterna hogst uppe 1 systemet mdste skrivas in i de
underleverantorsavtal som reglerar delleveranserna. Annars blir
risken stor att krav inte blir uppfyllda och att transportéren
forlorar mojligheten att styra underleverantdrerna att leverera det
som kunden har efterfrigat. Principen kallas “back-to-back” och
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innebir att underleverantdrerna iklider sig samma ansvar gentemot
transportdren for sina respektive delleveranser som transportéren
iklider sig gentemot slutkunden.

2.4.3  Transportéren blir den viktigaste aktéren

En analys som foljer kund-leverantérsmodellen landar i slutsatsen
att den viktigaste aktéren 1 hela produktions- eller leverans-
strukturen idr transportdren. Transportéren har kontakterna med
slutkunden. Transportéren befinner sig pd toppen av produktions-
systemet och levererar slutprodukten. Om nigot skulle fallera och
leveransen inte bli den avsedda ir det transportdren som tar det
samlade ansvaret infér kunden. Det ir transportéren som fir
ersitta den skada som uppstitt och ta det civilrittsliga ansvaret.

Mojligheter finns for transportdren att 1 efterhand forsoka fora
ansvaret vidare genom att rikta ett regresskrav mot skadevéllaren.
Det finns dock ingen allmin regel foér utfallet utan regresser
hanteras varje gdng som unika hindelser och hanteras separat i varje
enskilt fall. Regresstvister som inte kan 18sas pd annat sitt hinférs
till allmén domstol.

Relationerna mellan transportéren och underleverantérerna
regleras 1 civilrittsliga avtal. I dessa avtal kan dven de sikerhetskrav
som 4dvilar transportéren och som i olika avseenden beror av
aktiviteter hos underleverantdrerna foras in enligt principen “back-
to-back”. Det offentligrittsliga sikerhetsansvaret vilar pd
transportdren. De sikerhetskrav som fors nerdt 1 strukturen far
diremot en civilrittslig utformning.

2.5 Ett funktionellt tillvigagangssatt

En annan metod ir vad man brukar kalla ett funktionellt tillviga-
gingssitt. Den metoden innebir att man identifierar och analyserar
de olika funktioner som ingér i den verksamhet man studerar. Man
inleder analysen med att dela upp den samlade verksamheten, dvs.
huvudfunktionen i delfunktioner och delfunktionerna i ytterligare
underfunktioner. Analysen landar till slut i en studie av de
processer som bygger upp de olika funktionerna.

For jirnvigssystemets del kan man pd den foérsta analysnivin
gora en uppdelning 1 tvd delfunktioner:
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e Trafikutdvning

e Infrastrukturférvaltning

Om man vill kan man vilja att pid denna nivd dven ligga till
funktionen trafikledning och se jirnvigssystemet som en funktion
med tre dvergripande delfunktioner.

Dessa delfunktioner kan i sin tur delas in i underfunktioner.
Om man tar funktionen trafikering eller trafikutévning som
exempel sd kan man gd vidare och gora en forsta uppdelning 1 tvd
underfunktioner:

o Tigdrift

e Fordonsunderhill

Tagdrift kan 1 sin tur delas upp 1

o Trafikplanering

¢ Driftledning

e Vixling och tigbildning

¢ Klargdrning och tdgkdrning

e Resenirsinformation/transportinformation

e Biljettférsiljning och ombordservice (giller for persontrafik)

Uppdelningen kan forfinas ytterligare. Efter en uppdelning
ytterligare en eller tvd nivier hamnar man till slut i beskrivningar av
de enskilda processer som verksamheten bestir av och som i olika
kombinationer bygger upp funktionerna.

I en funktionell analys av jirnvigstransporter ser man de olika
funktionerna som delar av en produktionskedja dir den sista
linken ir leveransen av transporttjinsten. Varje link i kedjan ir en
av de funktioner som ingdr i helheten och som méste utféras for att
leverans ska kunna ske. Liknelsen med kedjan vars styrka avgérs av
den svagaste linken ir helt relevant i sammanhanget.

Funktioner analyseras primirt utan hinsyn till den organisato-
riska strukturen eller hur olika funktioner kombinerats med
varandra 1 den praktiska verksamheten. Produktion och leverans
liksom kunder och kundrelationer ir inga aktiva analysbegrepp
utan intar en mera sekundir betydelse i sasmmanhanget.

Ett funktionellt tillvigagdngssitt innebir ocksd att man studerar
de floden som férekommer inom den aktuella verksamheten.
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Delfunktioner identifieras och de processer som ingdr i de olika
funktionerna studeras som fléden, dvs. hur de féljer pa varandra.

Det ir ofta mycket fruktbart att dd funktionerna pd detta sitt
har identifierats och analyserats i detalj vinda pd fragestallmngen
och soka bygga upp eller rekonstruera verksamheten igen, girna pd
ett nytt sitt. D3 kommer man in pd frigestillningar om hur en
optimal kombination av funktioner kan se ut. Det ir ocksd di man
bygger organisationer och tar stillning till vilken eller vilka
kombinationer som det kan vara méjligt att skapa kommersiellt
fungerande foretag kring.

I en funktionell analys fokuseras intresset mot de strukturella
sidorna av den verksamhet man studerar och hur olika strukturella
kombinationer kan se ut. Strukturerna trider 1 férgrunden.

2.5.1 Jarnvagssakerhetsansvaret i en funktionell
analysmodell

I en funktionell analys studerar man funktioner och bygger kombi-
nationer av funktioner, dvs. strukturer baserade pd den funktionella
analysen. Dessa strukturer kan vara foéretag, myndigheter eller
andra fysiska eller juridiska personer pd vilka man kan ligga olika
former av ansvar, t ex ansvar for jirnvigssikerheten. Ansvar kan
diremot inte utkrivas av funktioner. Funktioner ir enbart
teoretiska analysredskap.

Vill man analysera fordelningen av ansvar f6r jirnvigssikerheten
s& kan arbetet underlittas om man anligger ett funktionellt synsitt.
Det ger mojligheter att identifiera olika funktionella kombinationer
och bygga strukturer och organisationer som skulle kunna vara mer
eller mindre limpliga som birare av ett sikerhetsansvar. Friheten
att stilla upp hypoteser ir stor. Man leds inte av modellen
automatiskt in mot vissa mer eller mindre sjilvklara svar utan allt
kan vara 6ppet for analys och 6verviganden. En funktionell analys
siger sdledes ingenting om vare sig den nuvarande uppdelningen av
ansvaret for jirnvigssikerheten eller om en annan uppdelning vore
att féredra. Men den tillhandahdller anvindbara analysverktyg och
anvisar ett logiskt arbetssitt.
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2.6 Val av tillvigagangssatt

Jag har forsokt virdera f6r- och nackdelar med de bada tillviga-
gdngssitten for att kunna vilja det som ger bist méjligheter att 16sa
de uppgifter jag blivit forelagd. Mitt val har blivit att arbeta vidare
efter den funktionella modellen. Jag har bedémt att den ger bist
mojlighet att identifiera och virdera olika uppslag till f6rdelning av
sikerhetsansvaret. Men jag kommer vid ndgra tillfillen att dven ta
upp diskussioner som bist hanteras enligt kund-leverantors-
modellen.

Men kund-leverantérsmodellen leder fram till 16sningar som
egentligen inte ger mojlighet att bearbeta de frigor som ir stillda i
kommittédirektiven. Enligt den modellen kommer man fram till
slutsatsen att det offentligrittsliga sikerhetsansvaret bor ligga pd
transportdren. Det dr svirt att komma vidare och méjligheten att
dtminstone hypotetiskt virdera andra I6sningar gir forlorad.
Eftersom mitt uppdrag, som jag tolkar det, innebir att jag ska
studera vilka méjligheten som finns att ligga ansvar pd fler aktorer
in enligt dagens reglering leder en analys enligt kund-leverantérs-
modellen in 1 en dtervindsgrind. Losningen att ligga ansvaret pd en
enda aktdr har tillimpats tidigare i historien. Den l8sningen har
under de gingna tjugo dren av stark forindring inom jirnvigs-
sektorn av flera skil befunnits icke tillimplig pd dagens struktur.
Inte heller ett f6rslag med innebérd att férdelningen av sikerhets-
ansvaret bor bestd 1 den form det har i dag kan anses ngjaktigt. Det
skulle ocksd, enligt min mening, innebira att jag inte har lést de
uppgifter jag fitt mig forelagda. Tvirtom dr det sd att jag for att
kunna besvara de frigor jag stillts infér mdste utmana just den
uppfattningen.

For att gora det mojligt att tringa vidare in i frigestillningarna
har jag sdledes valt att anligga ett funktionellt angreppssitt.
Funktionella resonemang kommer att &terkomma fortlépande 1
texterna och de kommer att ligga till grund for de synpunkter och
forslag jag limnar.
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3 Bakgrundsbeskrivning

Min uppgift dr att genom en analys av jirnverksamheten i Sverige,
hur den ir organiserad och strukturerad, s6ka besvara frigan om
strukturen 1 dagens reglering av ansvar for jirnvigssikerheten ir
indamdlsenlig sett i ett lingre tidsperspektiv. Men dessférinnan ir
det viktigt att beskriva bakgrunden till hur den nuvarande
strukturen och regleringen av ansvaret vixt fram.

3.1 En verksamhet som genomgatt stora
forandringar

Under huvuddelen av de 6éver 150 &r som jirnvigstrafik bedrivits i
Sverige har frigan om var ansvaret for jirnvigssikerheten ska ligga
haft ett sjilvklart svar. Ansvaret har varit placerat hos jirnvigs-
foretaget. Men begreppet jirnvigsféretag hade vid den tiden en
annan innebérd dn det har frin 2004, di EU:s andra sk. jirnvigs-
paket gav en ny definition. Fram till dess, eller f6r Sveriges del fram
till 1988 di Banverket bildades och avskildes frin affirsverket SJ,
férstod man med jirnvigsforetaget det statliga jirnvigsmonopolet
som 1 sig inneholl alla de huvudfunktioner som krivdes for att
bedriva jirnvigstrafik. Det traditionella affirsverket SJ svarade
férutom for trafikdriften dven for trafikledning, fordonskonstruk-
tion och fordonsunderhill, byggande och underhdll av infra-
struktur, norm- och regelutformning samt en rad andra funktioner,
bl.a. viss myndighetsutévning. Till uppgiften hérde dven ett odelat
ansvar for jirnvigssikerheten.

De privatbanor som under jirnvigens forsta 100 ar trafikerade
icke ovisentliga delar av sédra och mellersta Sverige bar dven de ett
sikerhetsansvar. De omfattade i egen organisation jirnvigsdriftens
alla huvudfunktioner. De trafikerade sin egen infrastruktur och
anvinde sig av egna fordon samt svarade sjilva f6r underhillet av
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bide fordon och infrastruktur. Alla bar, i likhet med SJ, ett odelat
ansvar for sikerheten inom det egna trafiksystemet.

Trafiksystemen var sammankopplade genom samarbetséverens-
kommelser. Samtrafikfrdgor, samlastning, anslutningar och bytes-
punkter, avrikning och férdelning av trafikintikter m.m. mellan de
privata banorna och S] samt mellan olika privatbanor reglerades
genom civilrittsliga avtal. Aven sikerhetssystemen var samman-
linkade pd olika sitt genom avtal och 6verenskommelser féretagen
emellan. S& krivdes till exempel att SJ-personal som framférde tdg
pa Trafikaktiebolaget Gringesberg-Oxelésunds Jirnvigars (TGOYJ)
nit var utbildad f6r att kunna félja TGO]J:s sikerhetsordning,
kommunicera med TGOJ:s trafikledning 1 Skogstorp och férstd de
avvikande signalbilder som férekom 1 TGOJ:s signalsystem.
Motsvarande krivdes av TGO]J-personal som kérde pa SJ:s nit.

Mellan &r 1863 och 1937, d3 invigningen av den sista etappen av
Inlandsbanan avslutade det statliga jirnvigsbyggnadsprojektet,
bedrevs nybyggnad av statsbanor av Statens Jirnvigsbyggnader
(SJB). Efter varje avslutad byggetapp 6verlimnade SJB den nya
banan i SJ:s hinder. SJ ansvarade fér trafikeringen av banan och fér
underhillet. Atskillnad mellan i vart fall nybyggnad av banor och
trafikering ir siledes av gammalt datum och en praxis som
tillimpats under ldng tid och inte bara de senaste tjugo &ren.

Vid bérjan av 1940-talet, d& den stora vdgen av forstatliganden
och inférlivande av privatbanorna i SJ inleddes, var organisations-
bilden timligen brokig. Under tiden fram till dess hade nira 350
privatbanor av olika storlek bedrivit trafik 1 Sverige och en
betydande del av dem var fortfarande 1 drift. Nigra var mycket
stora. Till dem hoérde Trafikforvaltningen Goteborg-Dalarna-Givle
(GDG), Stockholm-Westerds-Bergslagens Jirnvigar (SWB) och
TGO] med mellan 2000 och 3000 anstillda vardera. Efter
forstatligandena, som upphérde vid mitten av 1950-talet, fanns fyra
sjilvstindiga, kommersiellt verksamma banor kvar i enskild igo.
Det var Nora Bergslags Jirnvig (NBJ), Nordmark-Klarilvens
Jarnvig (NKIJ), Stockholm-Roslagens Jirnvigar (SRJ) och TGOJ.
Av dessa finns i skrivande stund endast den moderna varianten av
TGQOJ, TGQOJ Trafik, kvar. Men verksamheten stdr infér samman-
slagning med moderbolaget Green Cargo och d& den processen
avslutas férsvinner iven TGO].
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3.2 Tillsyn av jarnvagsforetagen fore 1988

Det statliga jirnvigsforetaget, Statens jirnvigar, var fram till 1988
sin egen tillsynsmyndighet. Detta var mojligt genom att ddvarande
SJ, 1&t vara under skilda associationsformer, alltid var en del av
staten och dirfér inte tillstdndspliktig.

For de méinga privata jirnvigsbolagen var saken annorlunda.
Redan efter bara ndgra ars drift, stod det klart att det behévdes en
reglering pd omridet.

Tillsyn av de privata jirnvigsforetagen skedde dels under den
period en bana byggdes, dels 1 form av en slutbesiktning fore
trafikstart di sdvil infrastruktur som fordon besiktades. Det fanns
ocksd regler om godkinnande av fordon. Slutligen fanns krav om
besiktningar under driftfasen, ndgot som p&minner om dagens
ullsyn.

Styrande dokument

Av di gillande foreskrifter (SFS 81/1864) alades varje enskild
jirnvig att gora ett forslag till reglemente, ditidens beteckning for
sikerhetsstyrningssystem, fér banunderhdll och fér drift.
Reglementet skulle folja det reglemente som gillde vid Statens
Jirnvigar. Innan reglementet fick tas i bruk, skulle det godkinnas
av  Kunglig Majestit, regeringen med modernt sprikbruk.
Lagstiftningen gillde faktiskt ocksd retroaktivt pd de banor som
Oppnats for trafik fore ar 1864.

Ar 1874 (SFS 107/1874) &verflyttades provningen och fast-
stillandet frdn Kunglig Majestit till Kungliga styrelsen fér statens
jirnvigstrafik. Genom kungligt brev daterat den 24/3 1923 over-
fordes drendena till Kungliga Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen,
senare Vigverket, dir de stannade till 1988 di de 6verfordes till
Banverket, dvs. till Jirnvigsinspektionen.

Infrastruktur

Nir en jirnvig anlagts 3l8g det innehavaren att anmila detta till
myndigheten som avsynade jirnvigen. Skulle en befintlig jirnvig
eller del dirav upplitas f6r allmin trafik, skulle myndigheten ocksd
besiktiga jirnvigen.
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Det fanns krav pd att protokoll férdes vid avsyning och vid
besiktning. Protokollen innehdll besiktningsmannens utlitande
rorande anliggningarnas och fordonens beskaffenhet med hinsyn
till faststilld plan och till avsedd trafik, koérhastighet, axeltryck
m.m. samt anmirkning som besiktningsmannen funnit anledning
ull.

Innan friga om trafiktillstind slutligt provades, skulle jirn-
vigens innehavare beredas tillfille att avge yttrande 6ver framstilld
anmirkning. Meddelades trafiktillstdind skulle myndigheten ocksd
meddela bestimmelser om hégsta tilldtna hastighet och stérsta
tillitna lokaxeltryck och vagnaxeltryck. Trafiktillstdnd fick inte
meddelas innan sikerhetsordning faststillts.

Den som utférde besiktning skulle skriftligen underritta jirn-
vigens innehavare om de brister han upptickte vid besiktningen.
Nir det behovdes skulle han dven limna rdd om atgirder for att
avhjilpa bristerna. Kunde bristerna medféra fara for trafiksikerhet-
en, hade besiktningsmannen befogenhet att férbjuda bandelar,
anliggningar eller broar som anvindes foér allmin trafik innan
bristerna blivit avhjilpta.

Jirnvigens innehavare var skyldig att inge arbetsplan till
myndigheten om

1. linjestrickningen skulle dndras,

2. en driftplats med sidospdr skulle anliggas eller indras 1 avsevird
omfattning,

3. en signal- och sikerhetsanliggning skulle utforas eller dndras i
avsevird omfattning,

4. jirnvigens 6verbyggnad skulle dndras i avsevird omfattning,
5. en bro skulle byggas, byggas om eller f6rstirkas eller

6. ndgot annat arbete av avsevird omfattning, som innebir indring
1 planen for jirnvigen, skulle utféras.

Planen skulle inges innan arbetet piborjades. Myndigheten hade
sedan att prova frigan om faststillelse av planen.

Fordon

Foreskrifter om fordonens konstruktion och utférande meddelades
av myndigheten efter samrdd med Kgl Jirnvigsstyrelsen, senare
Statens jirnvigar. Det fanns inga fastlagda krav, utan kraven
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stilldes mer eller mindre 16pande samtidigt som konstruktionen av
fordonen framskred.

Den som utférde besiktning skulle skriftligen underritta jirn-
vigens innehavare om de brister han upptickte vid besiktningen.
Nir det behovdes skulle han dven limna rid om &tgirder for att
avhjilpa bristerna. Kunde bristerna medféra fara for trafiksiker-
heten, hade besiktningsmannen befogenhet att férbjuda att fordon
anvindes foér allmin trafik innan bristerna blivit avhjilpta. Av
sammanhanget framgdr att begreppet allmin trafik motsvaras av
dagens begrepp kommersiell trafik. Det var uppenbarligen tillitet
att anvinda fordon som saknade godkinnande i intern trafik vilket
bland annat férklarar begrepp som “bangirdsvagnar”.

Ansokan om godkinnande av nya fordon for allmin trafik, utan
samband med avsyning eller besiktning di en jirnvig togs i bruk,
skulle behandlas av myndigheten genom att denna besiktigade
fordonen ” i den méin det var pdkallat”. Vid besiktning upprittades
besiktningsbevis innehéllande besiktningsmannens utlitande om
fordonets beskaffenhet med hinsyn till den avsedda trafiken och
anmirkningar som besiktningsmannen funnit anledning till. Aven i
detta fall hade jirnvigens innehavare tillfille att avge yttrande dver
de anmirkningar som gjorts. Myndigheten skulle pd begiran av
jirnvigens innehavare férberedande granska ritningar 6ver fordon
som anskaffades f6r jirnvigen. Myndigheten fick efter ansékan av
jirnvigens innehavare férordna tjinsteman eller annan limplig
person att kontrollera tillverkning av fordon for jirnvigens
rikning.

3.3 Vagtrafikmodellen

1988 fattades ett trafikpolitiskt beslut (Regeringens proposition
1987/88:50 om trafikpolitiken infér 1990-talet) vilket bla. innebar
att Sverige som forsta land 1 virlden genomforde en reform som
innebar att ansvaret for byggande och underhdll av jirnvigs-
infrastruktur avskiljdes frin ansvaret foér trafikutévningen.
Organisatoriskt tog sig reformen, som gick under benimningen
vigtrafikmodellen, uttryck 1 att banavdelningen inom divarande SJ
losgjordes och ombildades till en sjilvstindig myndighet,
Banverket. Reformen hade sin grund 1 l&ngvariga ekonomiska
problem for affirsverket SJ som framférallt hade svirigheter att
finansiera infrastrukturunderhdllet med de egna trafikintikterna.
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Intikterna naggades ocksd 1 kanten av ¢kad konkurrens, frimst
frdn vigtrafiken. SJ vidtog olika, ofta impopulira, besparings-
tgirder och det var en tid d& uttrycken jirnvigsnedliggelse och
jirnvigsdod var flitigt anvinda. SJ redovisade allt oftare negativt
resultat. Investermgar och reinvesteringar i infrastrukturen skots
inte sillan p3i framtiden. Aterkommande ingripanden och stéd-
atgarder frdn dgaren staten krivdes. Affirsverket tycktes befinna
sig 1 en permanent kris. Analyser av den negativa utvecklingen
visade 1 borjan av 1980-talet att kraftfulla dtgirder var nédvindiga
om ett nationellt jirnvigssystem skulle kunna bevaras och om
jirnvigen som transportmedel skulle ha en framtid.

I den trafikpolitiska debatten framfoérdes att vigtratikmodellen
kunde frimja en rad mil sisom forbittra effektiviteten, skapa
likvirdiga konkurrensvillkor, férbittra SJ:s ekonomiska resultat,
oka jirnvigstrafikens omfattning samt mojliggéra nya organisa-
toriska l6sningar med verksamheten 1 aktiebolagsform eller en
privatisering helt eller delvis av jirnvigstrafiken (prop. 1987/88:50,
5. 99).

Med den nya modellen skulle staten, pd samma sitt som inom
vigtrafiken, genom den nya myndigheten Banverket ta ansvaret fér
byggande och underhill av infrastrukturen medan trafiken skulle
leva pd egna villkor och bedrivas kommersiellt av SJ. En kraftig
nysatsning pd jirnvigen inleddes. Merparten av de resurser som
stilldes till Banverkets forfogande gick dock at till att kompensera
for tidigare férsyndelser. De stora trafikstrdken 1 den befintliga
anliggningen rustades upp till modern standard. Dessutom
byggdes ett begrinsat antal nya linjer. Men satsningen avsig endast
konventionell trafik med blandad trafikering. Nigon satsning pd
nya linjer byggda f6r moderna hoghastighetstdg, som 1 flera linder
pa kontinenten, gjordes inte. I stillet valdes en 16sning dir relativt
snabba tig skulle anvindas pd samma infrastruktur som den dir
konventionella tdg och godstdg framférdes. Det var X2000-
konceptet.

Trafikutvecklingen skét fart. Férutom X2000-projektet fick den
nysatsning pd lokal och regional tigtrafik som mojliggjordes
genom beslutet att flytta ansvaret till trafikhuvudminnen 1 de olika
landstingen mycket stor betydelse. Tgresandet bdde i den lokala
och regionala trafiken och i den interregionala trafiken vixte och
fortsatte vixa under hela 1990-talet och 2000-talet. Aven
avregleringen av godstrafikmarknaden var betydelsefull och méjlig-
gjorde att nya operatdérer kunde etablera sig. Men trafikokningen
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fick ocksd konsekvenser. Nu drygt 20 &r senare har vi fitt en pd
flera hall starkt o6verbelastad infrastruktur. Spirkapaciteten ir
otillricklig och nya investeringar har blivit nédvindiga. Diskus-
sionerna om byggande av separata hoghastighetsbanor mellan stora
befolkningscentra 1 landet och med anknytning till det europeiska
hoghastighetsnitet har dirfér fitt férnyad aktualitet. Ett hog-
hastighetsnit skulle 6ka persontransportkapaciteten och samtidigt
frigora det traditionella nitet fér ldngsammare trafik som gods-
trafik och lokal och regional persontrafik. Snabbtdg som framférs
pid samma nit som konventionell trafik konsumerar mycket
sparkapacitet. En statlig utredning har nyligen limnat férslag till
utbyggnad av ett hoghastighetsnit mellan Stockholm och Malmé
med férgrening till Géteborg via Jonkoping.

Inférandet av vigtrafikmodellen var ett strukturbeslut som kom
att f4 vittgdende konsekvenser. Internationellt kom idén att skilja
infrastrukturférvaltning och trafikdrift &t att bli till en grundpelare
1 EU:s arbete med utveckling och modernisering av det europeiska
jirnvigssystemet. Man talar numera om "EU-modellen” i detta
sammanhang.

I Sverige dppnade beslutet f6r en utveckling som i olika turer
lett fram till dagens situation dir ett stort antal samverkande och
konkurrerande féretag och organisationer ir verksamma pi en
marknad for jirnvigstrafik som allgimt dr stadd i utveckling.
Skillnaderna 1 férhillande till monopoltiden ir sliende.

3.4 Marknadsutvecklingen de senaste tjugo aren

Under de drygt tjugo ir som gitt sedan uppdelningen av det gamla
SJ i ett jirnvigsforetag och en infrastrukturforvaltare har flera
aktorer tllkommit pid jirnvigsmarknaden bide genom ny-
etableringar och genom ytterligare uppdelning och outsoursing av
funktioner och verksamheter som 1988 ingick i SJ eller Banverket.
Av trafikféretaget SJ har genom bolagiseringen ar 2000 person-
trafikfoéretaget S] AB och godstransportéren Green Cargo bildats.
Den fordonstekniska verksamheten har silts ut i olika omgingar
och dterfinns 1 dag bla. 1 teknikkonsultféretaget Interfleet och
underhillsféretagen EuroMaint och SweMaint. Ett antal trafik-
operatdrer, som inte har sina rotter i det gamla SJ, har dessutom
etablerat sig pd marknaden. Det rér sig bide om godstransportorer
och persontrafikféretag. Nigra ir dotterbolag till utlindska
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transportforetag, sivil privat som offentligt igda, andra ir rena
nyetableringar som vixt organiskt pd marknaden. P4 infrastruktur-
sidan har Banverket uppgdtt i det nybildade Trafikverket, men
viktiga avknoppningar av verksamheter har ocksi igt rum. Den
operativa underhillsverksamheten som tidigare 3terfanns inom
Banverket Produktion och Industridivisionen, har ombildats till
det frin Trafikverket helt fristiende, kommersiella underhills-
foretaget InfraNord. Projekteringsverksamheten har tillsammans
med motsvarande funktioner frin det tidigare Vigverket ombildats
till det fristiende konsultforetaget Vectura.

Denna utveckling mot 6kad vertikal och horisontell uppdelning
fortgdr alltjimt. Med vertikal uppdelning ska férstds uppdelning
mellan olika marknadssegment eller delar av produktionskedjan, t
ex delningen mellan infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag
eller mellan jirnvigsféretag och fordonsunderhillsféretag. Med
horisontell uppdelning menas uppdelning mellan olika foretag
inom samma marknadssegment. Att flera trafikoperatérer numera
ir verksamma inom persontrafiken och inom godstrafiken ir ett
exempel. Ett annat ir att fordonsunderhdll numera bedrivs av flera
olika underhillsféretag. Vertikal uppdelning handlar om upp-
delning mellan olika funktionella delar av produktionen.
Horisontell uppdelning avser uppdelning pd flera, oftast
konkurrerande féretag inom samma verksamhetsomréide.

Framtiden kommer sannolikt att kunna visa upp ytterligare
foretag med verksamhet inom olika segment av jirnvigsmarknaden
och kanske dven en ytterligare segmentisering och specialisering av
marknaden som sidan. Samtidigt kan en viss tendens till
dterkoncentration iakttas. Exempel pd detta ir NSBs kop av
Svenska Tagkompaniet, DB Regios forvirv av Arriva, anbuds-
samarbetet mellan S] AB och DB Regio 1 Norrtdgsupphandlingen
2010 samt Green Cargos nyligen fattade beslut att fusionera in
dotterbolaget TGO]J Trafik i den egna organisationen.

Jirnvigsmarknaden i Sverige bestdr 1 dag av ett stort antal
foretag och organisationer med olika inriktning och verksamhet. I
mitt delbetinkande Driftskompatibilitet och enbeter som ansvarar for
underbdll inom EU:s jirnvdgssystem (SOU 2010:61) redovisade vi
ett material som gav en aktuell bild av marknaden och de aktorer
som upptrider dir. Nedan f6ljer ett sammandrag.
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Jarnvigsmarknaden ar 2008, antal marknadsaktorer

Typ av marknadsaktor Antal
Statliga myndigheter 3
Auktoriserade organisatérer av 22
jarnvagstrafik

Storre infrastrukturforvaltare 6
Jarnvégsforetag godstrafik 16
Jarnvégsforetag persontrafik 13

Kélla: SOU 2010:61.

Sammanstillningen bygger pd uppgifter frdn Statens institut for
kommunikationsanalys, SIKA. Kommentarer till samman-
stillningen:

e Antalet jirnvigsforetag kan beriknas pd olika sitt. Samman-
stillningen visar kommersiellt verksamma féretag. Till dessa kan
liggas ett stort antal andra foretag och organisationer som
innehar tillstdnd att bedriva jirnvigstrafik. Det kan t ex réra sig
om industrispdrstrafik eller museiverksamhet.

e Foérutom de stora infrastrukturférvaltare som redovisas finns
enligt Transportstyrelsen c:a 480 smi eller mycket smi
torvaltare. S3dana foérvaltare kan t ex vara industrier, kommuner
och museisillskap.

Marknaden bestdr férutom av ovanstiende typer av aktorer dven av
andra. Nedan redovisas en komplettering vi gjort ull vért

delbetinkande.

Kompletterande uppgifter om marknadsaktoérer

Typ av marknadsaktor Antal
Fordonsunderhallsforetag 11
Fordonsinnehavare 104
Fordonsuthyrare 4
Fordonstillverkare 4

Kélla: SOU 2010:61.
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Kommentarer till sammanstillningen:

Till gruppen fordonsinnehavare hor férutom de stora jarnvigs-
foretagen dven ett stort antal féretag av varierande storlek och
med varierande inriktning pd sin verksamhet, t ex industrier och
museiféreningar.

Ett annat sitt att beskriva jirnvigsmarkanden dr att underséka
antalet giltiga tillstdnd for jirnvigsforetag. Jirnvigsforetag ir
foretag som pd nigot sitt och i nigon omfattning bedriver till-
stdndspliktig jirnvigstrafik 1 Sverige. En del av dessa ir
kommersiella trafikoperatérer inom gods- eller persontransport-
omrddet, en stor del ir industriféretag som bedriver vixlings-
verksamhet pd egen infrastruktur inom avgrinsat industriomride.
Aven andra typer av féretag och organisationer férekommer.

Olika slag av tillstandsinnehavare 2010

Typ av tillstandsinnehavare/jarnvigsforetag n %
Kommersiella tagoperatérer 22 21,2
Foretag som bedriver intern industrivaxling/motsv. 32 30,8
Underhallsforetag/fordonsverkstader 1 10,5
Underhallsforetag infrastruktur 5 4,8
|deella och ekonomiska féreningar/museibanor 31 29,8
Ovriga 3 2,9
Totalt 104 100

Kélla: SOU 2010:61.

Sammanstillningen bygger pd uppgifter frin Transportstyrelsen i
april 2010. Kommentarer till sammanstillningen:
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Drygt 20 procent av alla tillstind innehas av tigoperatérer som
uppritthdller kommersiell gods- eller passagerartrafik pd det
nationella bannitet.

Drygt 30 procent av tillstinden tillhor féretag som bedriver
industrivixling eller motsvarande pd fabriksomriden eller andra
kapillira spdrsystem.

Tva typer av underhillsféretag ir verksamma p& den svenska
jirnvigsmarknaden; fordonsunderhdllsféretag och foretag som
underhéller infrastruktur. Dessa utgor tillsammans drygt
15 procent av tillstdndsinnehavarna. Deras verksamhet bestdr
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for spdrunderhdllsforetagens del av framférande av spirunder-
hillsmaskiner eller materialtransporter som ballasttdg och sliper-
transporter. Fordonsunderhillsféretagens tillstdnd omfattar
mestadels endast vixlingsrorelser inom eget verkstadsomrade.

e Nira 30 procent av antalet tillstind innehas av olika féreningar
som ir engagerade i nigon form av museiverksamhet och
kérning med museifordon antingen pd eget spirsystem eller pd
det nationella nitet.

3.5 Omférdelning av ansvaret kan paverka
marknaden

I vitboken om en strategi for revitalisering av jirnvidgarna inom
gemenskapen (30 juli 1996) introduceras marknadskrafterna som
ett centralt verktyg f6r framging. Dir talas dven om fritt tilltride.
Med fritt tilltride avses inte bara tilltride till infrastrukturen utan
ocksd tillimpning av principen om frihet att erbjuda olika tjinster
till jirnvigssektorn. Det innebir en vision om att alla aktérer pd
marknaden ska ha ritt att utveckla, lansera och i1 fri konkurrens
leverera varor och tjinster som ir attraktiva fér kunderna.

I verkligheten kimpar man fortfarande om tilltride till infra-
strukturen. Underh8llssektorns aktorer, vars anliggningar per
definition inte ens tillhor infrastrukturen, far vackert vinta pd ett
mer flexibelt marknadstilltride. Den visteuropeiska marknaden fér
underhdll ir vird 6ver 10 miljarder euro vilket utgdr en signifikant
del av de rorliga kostnaderna for att operera tdg. Hir finns en
potential fér innovativa ldsningar och nya grepp men de
dominerande operatérerna verkar foredra de 18sningar som finns
att £ 1 dag. Det finns siledes en hel del kvar att gora.

Sverige har ambitionen att vara ett féregdngsland nir det giller
Oppning av marknaden for tdg for alla jirnvigsforetag. Regeringen
har klargjort att man avser att noggrant foélja utvecklingen av
jirnvigens servicefunktioner 1 Sverige och dterkomma med férslag
till strukturella eller andra dtgirder som kan behéva vidtas for att
dstadkomma férutsittningar for en vil fungerande konkurrens
ocksd inom denna del av jirnvigsmarknaden. Denna ambition
mdste hojas till initiativ nidr si behdvs for att aktive piverka
utvecklingen inom gemenskapen.
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Frigor kring driftskompatibiliteten intar en sirstillning di de
primirt syftar till att mojliggora f6r aktdrerna inom gemenskapen
att 1 full utstrickning utnyttja de fordelar som féljer av en
sammanlinkning av de nationella jirnvigsniten samtidigt som en
hog sikerhetsniva garanteras.

Det primira mélet fér aktdrerna inom jirnvigssystemet ir
sammantaget att transportera minniskor och gods frin en plats till
en annan pi ett sikert och ordnat sitt och att transporttjinsterna
kan etableras och utvecklas pd lika villkor och opereras pd ett sunt
och ekonomiskt godtagbart sitt.

Den ovan beskrivna utvecklingen mot 6kad diversifiering och
méngfald, vilket dr ett annat sitt att uttrycka den vertikala och
horisontella uppdelningen, ir ett resultat av ett samspel mellan
politiska beslut och marknadskrafter. Utvecklingen ir f6rmodligen
irreversibel. En tillbakagdng till 1988 ars lige eller en dtermono-
polisering dr knappast mojlig. Utvecklingens tempo och inriktning
samt marknadens struktur kan dock pédverkas av politiska beslut
och olika slag av foérindringar av regelverken. Samtidigt kan man
ocksg konstatera, och for framtiden vinta sig, att marknadens egen
utveckling stiller nya krav pd regelanpassningar och regel-
utveckling.

Det idr 1 detta sammanhang som frigan om en eventuell
férindring av den offentligrittsliga fordelningen av ansvaret for
jarnvigssikerheten ska ses. En dndrad fordelning kan péverka den
framtida marknaden. Frigan ir om en sidan férindring ir mojlig
och limplig samt vilka effekter och konsekvenser den 1 sd fall kan
tinkas f3.
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4 Jarnvagssakerhetsansvar

4.1 Bakgrund och utgangspunkter
4.1.1  Ansvar — definition

Begreppet ansvar kan ha olika betydelse i1 olika sammanhang.
Jirnvigssystemet ir ett komplext system, dir samhillet vill bygga
in begrinsningar “skydd fér liv, personlig sikerhet eller hilsa eller
trafik”. Sannolikheten for att skador ska uppstd ir jimfort med
andra omriden 1 samhillet smi, men konsekvenserna nir skadan
intriffar kan bli katastrofala. Detta priglar synen pd ansvar. Det gir
inte att bygga ett komplext system pi att enskilda minniskor tar
fullt ansvar f6r vad som kan intriffa. Alla ir pd nigot sitt beroende
av att systemet 1 sig utgdr ett skydd mot oénskade hindelser med
katastrofala konsekvenser.

Det giller ocksd att skilja mellan hindelser som kan leda till
olyckor och incidenter trots att berérda individer gjort vad man
kan foérvinta sig — och hindelser som ir en foljd av uppsit,
sabotage, skadegorelse eller andra trygghetspdverkande aktiviteter
som hot och vild. De senare hindelserna kan fi icke onskvirda
bieffekter som i sin tur kan leda till olyckor.

Ansvarstagande inom jirnvigssystemet bygger pd att olika
aktorer har olika forutsittningar foér att ta ansvar. Det som ir
kinnetecknande foér ansvarstagandet ir att det dr den definierade
uppgiften som styr dtagandet och dirmed avgrinsar det ansvar som
foljer med uppgiften. I vissa fall tilldelas ansvarshavaren iven
rittigheter och befogenheter for att kunna 16sa uppgiften.
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4.1.2  Syftet med jarnvagssakerhetsansvar

Det grundliggande syftet med all offentligrittslig sikerhets-
reglering pd transportomradet ir att séka forebygga olyckor och
dirmed hindra att minniskor, egendom och miljé kommer till
skada 1 samband med transporter. De civilrittsliga ansvarsbestim-
melserna diremot reglerar frigor om ansvar och ersittning nir
olyckan har intriffat, det kan réra sig om ansvar och ersittning till
passagerare som omkommer eller skadas alternativt ersittning for
sanering av miljoén 1 samband med en tdgolycka.

4.1.3  Siakerhetsreglering som intradestroskel

Det finns alltid en risk att en alltfor rigords sikerhetsreglering kan
ligga hinder 1 vigen foér nya aktdrer frin att etablera sig pd
marknaden. Sikerhetsregleringen kan med andra ord komma att
negativt pdverka konkurrensen pd transportmarknaden genom att
det blir svdrt eller rentav omgjligt f6r smd alternativt utlindska
aktorer att etablera sig pid den nationella marknaden. En
vilfungerande sikerhetsreglering bor dirfor vara utformad pd ett
sddant sitt att den effektivt forebygger skador samtidigt som den
inte ligger hinder 1 vigen for transportforetag att etablera sig och
konkurrera pd marknaden.

4.1.4 Internationell sakerhetsreglering

Frigan hur sikerhetsregleringen bor utformas kompliceras ytter-
ligare av att transportmarknaden till stora delar dr internationell till
sin natur och att det dirfor finns ett behov av att uppritta
internationella standarder avseende sikerheten och tillsynen inom
de olika transportsektorerna. P4 jirnvigsomrddet ir det framforallt
inom EU och den internationella jirnvigsorganisationen (OTIF)
som sidana diskussioner férs. Resultatet av dessa diskussioner
paverkar till stor del dven utformningen av det regelverk som giller
for de nationella transporterna. Det blir sirskilt tydligt pd jirnvigs-
omridet dir regleringen av marknaden for jirnvigstransporter 1 allt
hogre grad kommit att utformas 1 Bryssel, men dir ¢vervigande
delen av transportarbetet bestdr av inrikes transporter.
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4.1.5 Samverkan mellan den offentligrattsliga och den
civilrattsliga regleringen

Utover det grundliggande syftet att forebygga olyckor bér den
offentligrittsliga sikerhetsregleringen dven utformas si att den stir
i samklang med de civilrittsliga ansvarsbestimmelserna. De sist-
nimnda bestimmelserna reglerar som nimnts frigor om ansvar och
ersittning till f6ljd av olyckor, det kan roéra sig om ansvar och
ersittning till passagerare som omkommer eller skadas alternativt
ersittning for sanering av miljon 1 samband med en tdgolycka. Det
framstdr hir som viktigt att den som bir det civilrittsliga ansvaret 1
regel ocksd bor ha ett ansvar f6r att de offentligrittsliga krav som
stills 1 friga om sikerheten ir uppfyllda. P& si sitt kan den
offentligrittsliga sikerhetsregleringen och de civilrittsliga bestim-
melserna om ansvar och ersittning f6r skador till f6ljd av olyckor i
transportverksamheten komma att samverka 1 skadeforebyggande
syfte. Dvs. den som 1 slutindan ska betala ir naturligtvis ocksd
angeligen om att forebygga olyckor.

4.1.6  De transportpolitiska malen

Transportpolitikens mil 4r att sikerstilla en samhillsekonomiskt
effektiv och lingsiktigt héillbar transportférsorjning fér med-
borgarna och niringslivet 1 hela landet (Ml for framtidens resor och
transporter, prop. 2008/09:93). Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksd bidra till att miljokvalitetsmilen
och 6kad hilsa uppnis. De transportpolitiska mélen ir uppdelade i
tvd jimbordiga mil, funktionsmilet tillginglighet och hinsyns-
mélen sikerhet, miljé och hilsa. Funktionsmailet innebir att
transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundliggande tillginglighet med god
kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jimstillt, det vill siga likvirdigt
svara mot kvinnors respektive mins transportbehov.

Vad avser hinsynsmailet sikerhet anges av betydelse 1 detta
sammanhang att antalet omkomna och allvarligt skadade inom jirn-
vigstransport omridet och luftfartsomriddet minskar fortlopande.
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4.2 Aktérer med ett ansvar for jarnvagssakerheten

Det finns 1 huvudsak tre grupper aktérer som har ansvar pd nigot
sitt for jirnvigssystemet; tillsynsmyndigheten, verksamhetsut-
dvarna och 6vriga.

Verksamhetsutévarnas ansvar

Verksamhetsutdvarna ska folja jirnvigslagstiftningen och 6vriga
tillimpliga foreskrifter samt de sirskilda villkor som knutits till
aktuellt tillstdnd. Verksamhetsutévarna ska sikerstilla att de
aktiviteter eller funktioner som omfattas av tillstdndet, utférs pa ett
sikerhetsmissigt sitt enligt foreskrivna sikerhetsstandarder och
gillande praxis. Sammantaget innebir detta ett verkstillande ansvar
over sikerheten inom de funktioner som omfattas av tillstdndet
ifriga.

Tillsynsmyndighetens ansvar

Tillsynsmyndighetens, 1 Sverige Transportstyrelsen, ansvar ir att
kunna bedéma om jirnvigsforetaget eller infrastrukturférvaltaren
klarar av och har foérutsittningar fér att kunna driva respektive
verksamhet pd ett sddant sitt att den uppfyller de skyldigheter som
jirnvigslagstiftningen stiller pd verksamheten. Det ir diremot inte
Transportstyrelsens ansvar att ha den kunskap som krivs for att
kunna driva verksamheten enligt kraven i jirnvigslagstiftningen.
Det ansvaret ligger i stillet pd jirnvigsforetaget och infrastruktur-
forvaltaren.

Tillsynsmyndigheten kan vidare med st6d av bemyndigande i lag
foreskriva om krav som de 6vriga aktorerna ska félja och ska
genom funktionstillsyn, dvs. verksamhetsuppféljning, stodjande
och korrigerande 4tgirder terféra den verksamhetsutdvare som
avviker frin reglerna, till ett acceptabelt arbetssitt. Tillsynsmyndig-
heten ska vidare sikerstilla att den verksamhetsutévare, som
onskar avveckla verksamheten eller tvingas till detta pd grund av att
ha misskott verksamheten, gor detta pd ett ordnat sitt. Tillsyns-
myndigheten har dven ett ansvar for att analysera regelverket och
tillsynens effektivitet p& sikerheten. Tillsynsmyndigheten ska
genom omvirldsanalys hantera férindringar som kan paverka
sikerheten inom jirnvigssystemet. Sammantaget innebir detta ett
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dverinseende ansvar dver sikerheten inom jirnvigssystemet i sin

helhet.

Ovriga aktorers ansvar

Den tredje gruppen aktdrer representeras av grupper som inte ingar
1 jirnvigssystemet, men som har ett direkt intresse av vad som
forsiggdr inom systemet och ir intresserade av jirnvigssystemets
produkter. Hit hor passagerare, godstransportdrer, men iven
fackliga organisationer, nyhetsmedia, aktieigare och andra dgare av
organisationer som ingdr i den kommersiella kraften samt
samhillsforetridare och opinionsbildare i allminhet.

Dessa aktorer har ett begrinsat ansvar {or jirnvigssikerheten.
Hit hor att lisa och iaktta olika typer av begrinsningar och
restriktioner samt uttryckliga férbud, som angivits 1 samband med
att befordringsavtal eller motsvarande avtal ingdtts. Det giller
ocksd motsvarande information och varningstavlor osv. pd
stationer, ombord p8 fordon, m.m.

4.3 Offentligrattslig sakerhetsreglering
Det grundliggande syftet med all offentligrittslig sikerhets-

reglering pa transportomradet dr som nimnts tidigare 1 texten att
soka forebygga olyckor och dirmed hindra att minniskor,
egendom och miljé kommer till skada i samband med transporter.
Aven det offentligrittsliga ansvaret foér en siker drift av
jirnvigssystemet enligt sikerhetsdirektivet fyller en férebyggande
funktion och syftet ir siledes att olyckor och skador pd minniskor,
milj6 och egendom ska férebyggas och férhindras.

Detta ska ske genom att jirnvigsforetag och infrastruktur-
forvaltare har ett forfarande for riskhantering och ett sikerhets-
styrningssystem som kan hantera de risker som verksamheten ger
upphov tll pd ett betryggande sitt s3 att verksamheten kan
bedrivas sikert. Det innebdr bla. att det ska inféras limpliga
tgirder for att kontrollera och begrinsa riskerna som verksamhet-
en ger upphov till. Ovanstiende giller iven risker hos anlitade
entreprenorer.
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4.3.1 Jarnvagssakerhetsregleringen i sdkerhetsdirektivet

I artikel 4 1 jirnvigssikerhetsdirektivet anges foljande.

Utveckling och férbittring av jirnvigssikerhet

1. Medlemsstaterna skall se till att jirnvigssikerheten uppritthills
generellt och att den, 1 den min detta ir rimligen genomférbart,
kontinuerligt  forbittras med beaktande av utvecklingen av
gemenskapslagstiftningen och tekniska och vetenskapliga framsteg,
och att férebyggande av allvarliga olyckor prioriteras. Medlemsstaterna
skall se till att sikerhetsbestimmelser faststills, tillimpas och
uppritthdlls pd ett ppet och icke-diskriminerande sitt for att frimja
skapandet av ett gemensamt europeisktjirnvigstransportsystem.

2. Medlemsstaterna skall se tll att behovet av systemaspekter
beaktas 1 samband med &tgirder f6r utveckling och férbittring av
sikerheten pd jirnvigarna.

3. Medlemsstaterna skall se till att ansvaret for en siker drift av
jirnvigssystemet och riskhanteringen fér detsamma liggs pi infra-
strukturférvaltarna och jirnvigsforetagen, varvid de skall vara skyldiga
att genomfdra nddvindiga dtgirder for riskhantering, 1 samarbete med
varandra ddr det dr limpligt, tillimpa nationella sikerhetsbestimmelser
och sikerhetsstandarder och inritta sikerhetsstyrningssystem 1
enlighet med detta direktiv.

Utan att det inverkar pd det civilrittsliga skadestdndsansvar som
foljer av medlemsstaternas rittsliga bestimmelser skall varje infra-
strukturférvaltare och jirnvigsforetag ansvara {or sina respektive delar
av systemet och fér en siker drift av dessa, inklusive materiel-
férsérjning och upphandling av tjinster, gentemot anvindare, kunder,
berérd personal och tredje part.

4. Oberoende av ovanstiende skall alla tillverkare, underhills-
leverantérer, tillhandahallare av vagnar, tjinsteleverantérer och upp-
handlande enheter vara ansvariga for att rullande materiel,
anlidggningar, utrustning och materiel samt tjinster levereras i enlighet
med foreskrivna krav och anvindningsvillkor si att jirnvigsforetag
och/eller infrastrukturférvaltare kan anvinda dem p4 ett sikert sitt.

Av artikel 4 i sikerhetsdirektivet framgdr att medlemsstaterna ska
se till att ansvaret for en sdker drift av jirnvigssystemet liggs pd
infrastrukturforvaltare och jirnvigsféretag och att dessa ansvarar
for sina delar av jirnvigssystemet och fér en siker drift av dessa.
Jirnvigstoretag och infrastrukturférvaltare har ansvar for sina
respektive delar av jirnvigssystemet gentemot anvindare, kunder,
berérd personal och tredje part. Av artikeln framgir vidare att
jirnvigsforetag och infrastrukturforvaltare ska, for att kunna ta sitt
ansvar for en siker drift av jirnvigssystemet, vara skyldiga att
genomfdra nddvindiga dtgirder for riskhantering, 1 samarbete med
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varandra dir det ir limpligt, tillimpa nationella sikerhetsbestim-
melser och sikerhetsstandarder och inritta sikerhetsstyrnings-
system i enlighet med sikerhetsdirektivet.

I artikel 4 anges att alla tillverkare, underhillsleverantorer,
tillhandah8llare av vagnar, tjinsteleverantérer och upphandlande
enheter ska vara ansvariga f6r att rullande materiel, anliggningar,
utrustning och materiel samt tjinster levereras i enlighet med
foreskrivna krav och anvindningsvillkor sd att jirnvigsféretag och
infrastrukturforvaltare kan anvinda dem p3 ett sikert sitt.

Sammanfattningsvis innebir artikel 4 att det ir jirnvigsforetag
och infrastrukturforvaltare som ir ytterst ansvariga for en siker
drift av jirnvigssystemet.

4.3.2 Dagens reglering av det offentligrittsliga
jarnvagssakerhetsansvaret

Som tidigare nimnts har den offentligrittsliga ansvarsregleringen
som huvudsyfte att férebygga olyckor. Regleringen pekar dirmed
ut aktdrer som ir ansvariga for att vidta forebyggande atgirder.
Om dessa inte tar sitt ansvar har tillsynsmyndigheten mojlighet att
ingripa och ge rdd och vigledning eller stilla tvingande krav genom
foreliggande och férbud. Det finns dven brister 1 de forebyggande
arbetet som kan leda till straffrittsligt ansvar.

Den huvudsakliga svenska lagregleringen pd jirnvigssikerhets-
omrddet iterfinns idag 1 jirnvigslagen (2004:519). Lagen bygger
till stora delar pd bestimmelser 1 olika EU-direktiv, 1 friga om
sikerhetsregleringen nirmast jirnvigssikerhetsdirektivet och di
bla. artikel 4 som pekats ut ovan. I jirnvigslagen bemyndigas
sedan regeringen eller den myndighet som regeringen utser
(Transportstyrelsen) att i vissa avseende meddela detaljféreskrifter.
Vissa av dessa detaljforeskrifter utgdér en implementering av
foreskrifter som har utvecklats inom den Europeiska jirnvigsbyrin
(ERA). Det har dven utarbetats EU-férordningar med betydelse
for jirnvigssikerheten ssom foérordning om riskvirdering och
riskhantering och férordningar om beddémningskriterier for
sikerhetsstyrningssystem.
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4.3.3  Jarnvagslagen och foreskrifter
beslutade med stéd av den

Jarnvigslagen (JvL) giller jirnvigsinfrastruktur och jirnvigsfordon
samt utférande och organisation av jirnvigstrafik. Det ir
Transportstyrelsen som prévar ansdkningar om tillstdnd och
utdvar tillsyn enligt lagen och féreskrifter som har meddelats med
stdd av lagen. Jirnvigslagen och forfattningar meddelade med stod
av den genomfér de av EU beslutade sk. jirnvigspaketen.

En forutsittning for att f8 bedriva jirnvigstrafik ir att jirnvigs-
foretaget innehar en licens och ett sikerhetsintyg alternativt, 1 friga
om fristdende jirnvigsinfrastruktur, sirskilt tillstdnd (3 kap. 1§).
Aven infrastrukturforvaltare ska ha ett sikerhetstillstind (3 kap.
7 §). Verksamhetsutévare som organiserar jirnvigstrafik ska vara
auktoriserade enligt 3 kap. 5 §. Transportstyrelsen utfirdar tillstdnd
for att bedriva verksamhet som infrastrukturférvaltare och jirn-
vigstoretag. For jirnvigstoretag finns det tvd nivder av tillstind.
Normalnivin innebir att foéretagen innehar licens och
sikerhetsintyg.

I 2 kap. JvL finns bestimmelser om krav pd jirnvigssystem. Av
2§ foljer att infrastrukturforvaltares och jirnvigsforetags
verksamhet ska utféras sd att skador till f6ljd av verksamheten
forebyggs. Verksamheten ska vidare vara organiserad s att den kan
bedrivas pd ett sikert sitt.

Av 3§ foljer att de som ir sysselsatta i en infrastruktur-
forvaltares eller ett jirnvigsforetags verksamhet ska ha god
kinnedom om de férhéllanden, foreskrifter och villkor som giller
for verksamheten och som beror deras arbetsuppgifter. Arbets-
uppgifter av betydelse for sikerheten fir endast utféras av den som
med hinsyn till yrkeskunnande, hilsotillstind och personliga
forhillanden 1 6vrigt anses limplig.

Av 4§ foljer att en infrastrukturférvaltare eller ett jirnvigs-
foretag inte fir tilldela nigon arbetsuppgifter av betydelse for
sikerheten utan att denne har genomgitt likarundersékning som
utvisar att det inte finns ndgra hinder av hilsoskil.

Av 5 § foljer att en infrastrukturférvaltares och jirnvigsforetags
verksamhet ska omfattas av ett sikerhetsstyrningssystem. Systemet
utgdrs av den organisation som inférts och de foérfaranden som
faststilles for att trygga en siker verksamhet. I verksamheten ska
det dven finnas sddana 6vriga sikerhetsbestimmelser som behovs
for att trygga en siker verksamhet.
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Jarnvigsforordningen

I 3 kap. jirnvigsférordningen (2004:526) finns bestimmelser om
tillstdind for jirnvigsverksamhet. I kapitlet anges vilka for-
utsittningar som ska vara uppfyllda fér att Transportstyrelsen ska
utfirda tillstdnd 1 form av licens och auktorisation. Kapitlet
innehdller dven bestimmelser om sikerhetsintyg och sikerhets-
tillstand.

Tillsyn enligt jairnvigslagstiftningen

Som nimnts anges 1 jirnvigslagen att infrastrukturférvaltares och
jirnvigsforetags verksamhet ska omfattas av ett sikerhets-
styrningssystem och de dvriga sikerhetsbestimmelser som behévs
for att trygga en siker verksamhet. Det ir 1 huvudsak genom tillsyn
av sikerhetssystemet som Transportstyrelsen forsikrar sig om att
verksamhetsutévaren klarar av att driva sin verksamhet enligt
gillande regler.

I 8 kap. jirnvigslagen finns bestimmelser om tillsyn m.m. For
att kunna utféra sina tillsynsuppgifter har Transportstyrelsen
mojlighet begira in uppgifter, utfirda foreligganden, med eller utan
vite och ytterst férbud samt méjlighet att dra in verksamhets-
utdvarens tillstdnd for verksamheten. Av viteslagen (1985:206)
foljer att for att kunna utfirda ett vitesforeliggande krivs att
mottagaren har faktisk och rittslig rddighet over frigan.
Vederbérande maiste siledes ha mojlighet att kunna efterfolja
foreliggandet men dven ha faktisk och rittslig mojlighet att kunna
forebygga det intriffade. Det ir dirfor viktigt att den som har ett
offentligrittsligt ansvar ocksd har den faktiska och rittsliga
ridigheten.

Brott mot sikerhetsbestimmelserna ir vidare sanktionerade
genom straff. Den som av uppsit eller grov oaktsamhet anlitar
nigon som inte uppfyller kraven pd sikerhetskompetens i 2 kap.
3 § eller den som av uppsét eller oaktsamhet anvinder materiel som
inte uppfyller sikerhetskraven i 2 kap. 1§ déms till boter eller
fingelse 1 hogst ett &r. Detsamma giller den som av uppsit eller
oaktsamhet bryter mot tillstindsvillkor som har meddelats med
stod av 3 kap. 9 § eller anvinder materiel som inte har godkints
enligt 2 kap. 13 §. Den som av uppsit eller grov oaktsamhet inte

61



Jarnvagssakerhetsansvar SOU 2010:100

uppfyller kravet pd sikerhetsstyrningssystem 1 2 kap. 5§ doms till
béter.

Det idr 1 princip ingen skillnad pd de krav som stills pd
jirnvigsforetagen och infrastrukturférvaltarna beroende pd dessas
storlek. I jirnvigslagen anges att kraven fir anpassas till verksam-
hetens art och omfattning. Det innebir exempelvis att ett mindre
foretag kan befrias frin kravet pd en delegationsordning di det
uppenbart saknar relevans. Det innebir dock inte att sikerhets-
kraven pd ndgot sitt sinks for att verksamheten ir mindre.

Transportstyrelsen har dirutdver ett mandat att genomfdra
marknadskontroll, en kontroll pd stickprovsbasis av att delsystem
och driftkompatibilitetskomponenter uppfyller krav 1 Tekniska
Specifikationer fér Driftkompatibilitet  (TSD). Syftet med
marknadskontrollen ir att stoppa oseriosa tillverkare och anmilda
organ.

Transportstyrelsens foreskrifter

I Transportstyrelsens foreskrifter Jarnvdgsstyrelsens foreskrifter om
sikerbetsstyrningssystem  och  dvriga  sikerbetsbestimmelser  for
jarnvdgsforetag (JvSES 2007:1)och Jarnvdgsstyrelsens foreskrifter om
sikerbetsstyrningssystem  och  dvriga  sikerbetsbestimmelser  for
infrastrukturforvaltare (JvSFS 2007:2) finns krav pd vad sikerhets-
styrningssystem ska innehdlla. Bestimmelserna ir utformade som
krav pd en overgripande, dokumenterad process dver foretagets
styrning av sikerhetsarbetet. Krav pd linjespecifika detaljrutiner
finns i reglerna om 6vriga sikerhetsbestimmelser. I foreskrifterna
finns dven undantag for jirnvigsforetag som enbart ir verksamma
vid jirnvigsnit som inte forvaltas av staten om vissa
férutsittningar ir uppfyllda.

Foreskrifterna innehdller iven en bestimmelse (8 §)om
hantering av gemensamma risker. I denna anges att jirnvigsforetag
respektive infrastrukturforvaltare ska samrdda med andra aktérer
som verkar inom samma jirnvigsnit sd att det sdkerstills att
gemensamma risker hanteras pd ett betryggande sitt.
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4.3.4 Gemensamma sdkerhetsmetoder (CSM)

ERA har med stod av sikerhetsdirektivet inrittat arbetsgrupper
som arbetar med gemensamma sikerhetsmetoder. Syftet med
arbetsgrupperna ir att skapa gemensamma metoder for att pd ett
enhetligt sitt identifiera risker och att genomféra riskreducerande
dtgirder. Gemensamma sikerhetsmetoder ir indelat 1 foéljande
omrdden som var och en har eller kommer att resultera i en EU-
férordning:

- gemensam sikerhetsmetod for riskvirdering och riskbedémning
- gemensam sikerhetsmetod f6r likformig bedémning

- gemensam sikerhetsmetod f6r 6vervakning

Gemensam sikerhetsmetod {6r likformig beddmning

Transportstyrelsens bedémning av sikerhetsstyrningssystemet har
grundat sig pd ERA:s beddmningskriterier. I december 1 dr beslut-
ade kommissionen om en férordning om utvirdering av
jirnvigstoretags sikerhetsstyrning (Commission regulation (EU)
No 1158/2010 of 9 December 2010) och en férordning om
utvirdering  av  infrastrukturférvaltares  sikerhetsstyrning
(Commission regulation (EU) No 1169/2010 of 10 December 2010).

Gemensam sikerhetsmetod for riskvirdering och
riskbeddmning

I kommissionens férordning om en gemensam sikerhetsmetod for
riskvirdering och riskbedémning, beslutad av kommissionen den
24 april 2009 (Commission Regulation N° 352/2009) regleras
vilken metod som ska anvindas f6r att bedéma risker 1 samband
med visentliga dndringar av delsystem, organisation eller drifts-
missiga indringar. Malgruppen ir jirnvigsforetag, infrastruktur-
forvaltare, tillverkare m.fl. Dirutéver ir det ett stoéddokument for
sikerhetsmyndigheter 1 samband med godkinnande av delsystem
och utfirdande eller omprévning av tillstdnd. Férordningen trider i
kraft 1 tvd steg, forst foér forindringar avseende fordon och
delsystem frin och med 19 juli 2010 och fér organisatoriska och
driftsmissiga forindringar frdn och med 1 juli 2012.
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Gemensam sikerhetsmetod {6r 6vervakning

Den  gemensamma  sikerhetsmetoden  for  §vervakning
(monitoring) ir ett arbete som ir nyligen uppstartat inom ERA.
Mandatet f6r ERA:s arbete beslutades den 15 okt 2009. Metoden
ska anvindas for att garantera att delsystem fortsitter att uppfylla
sikerhetskraven i drift- och underhillsfasen. Milgruppen kommer
att vara jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare samt nationella
sikerhetsmyndigheter (ett stoddokument vid tillsynsaktiviteter
under drift- och underhillsfasen).

Transportstyrelsen har arbetat fram foljande punkter som
Sverige ska driva i ERA:s arbetsgrupp:

- Att de metoder som foreslds beskrivs pd ett dvergripande sitt
och med tydliga mil. En alltf6r detaljrik beskrivning riskerar att
teknikkonservera befintliga metoder.

- Att onddig byrdkrati undviks och att en tillimpning av CSM
som genomforts 1 en medlemsstat accepteras av andra medlems-
stater.

4.4 Civilrattsliga ansvarsbestammelser

De civilrittsliga ansvarsbestimmelserna reglerar som nimnts frigor
om ansvar och ersittning till {6]jd av olyckor. Det kan réra sig om
ansvar och ersittning till passagerare som omkommer eller skadas
alternativt ersittning for sanering av miljon 1 samband med en
tigolycka.

4.4.1 Skadestandslagen

Allminna skadestndsregler finns i skadestdndslagen (1972:207)
och i praxis som har utvecklats inom skadestdndsritten. De frigor
som skadestdndsritten behandlar ir forutsittningar for skade-
stdndsansvar, vem ir skadestindsskyldig respektive berittigad till
skadestind, vilka skador ersitts, hur beriknas skadestind och hur
pdverkar foreliggande forsikringar ritten till skadestind. Vid
skador till f6ljd av jirnvigstrafik finns det dock speciallagstiftning
pid omrddet genom jirnvigstrafiklagen. Det faktum att den
jirnvigsrittsliga speciallagstiftningen dr tillimplig dr dock inget
hinder mot att annan skadestdndslagstiftning tillimpas 1
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konkurrens med denna. Det kan finnas fall d& det ir férménligare
for en skadelidande att 3beropa andra regler in jirnvigsansvaret nir
en skada orsakats av att jirnvigen eller ndgon fér vilken jirnvigen
svarar har varit vardslos. (En  samlad  jirnvigslagstifining,
SOU 2004:92, 5. 213).

4.4.2  Jarnvagstrafiklagen

I jarnvigstrafiklagen (1985:192) finns regler om inrikes transporter.

Jarnvigstrafiklagen reglerar jirnvigens civilrittsliga férhillande
till transportkunder och till 6vriga som skadas till f6ljd av jirnvigs-
drift inklusive personer och egendom som inte ir resande eller
befordras. For att kriva skadestind enligt skadestindslagen, krivs
som nimnts tidigare att den skadelidande kan bevisa att nigon
ansvarig har villat skadan. Vissa speciallagar, som av lagstiftaren har
bedémts utgora sirskilt riskfylld verksamhet, innehller ett s.k.
strikt (skadestinds)ansvar.

Jirnvigslagen ir en sddan lag och innehdller med undantag for
force majeure ett s.k. strikt ansvar {or jirnvigen. Det innebir ett
ansvar oberoende av nigons oaktsamhet och ritten till skadestind
grundar sig pd det sitt skadan uppstdtt, exempelvis genom
jirnvigstrafik. Sammantaget handlar det oftast om verksamheter
som ir sirskilt farliga, eller kan ge upphov till sirskilt allvarliga
skador. Andra lagar med strikt ansvar ir exempelvis: luftfartslagen
(2010:500), produktansvarslag (1992:18) och trafikskadelagen
(1975:141).

Det civilrittsliga ansvar som foéljer av jirnvigstrafiklagen
omfattas inte av utredningens kommittédirektiv. Inom Justitie-
departementet pdgdr fér nirvarande ett arbete med att ta fram en
departementspromemoria (ds) som innefattar en &versyn av
jirnvigstrafiklagen. Sverige har som ett av {8 linder i Europa dnnu
inte ratificerat 1999 ars COTIF. Se mer nedan. Jirnvigsutredningen
har dock 1 sitt slutbetinkande En samlad jirnvigslagstifining
(SOU 2004:92) foreslagit att Sverige ska gora detta. Arbetet pd
Justitiedepartementet  syftar till att mojliggéra en svensk
ratificering av 1999 drs COTIF och till att inféra kompletterande
bestimmelser till Europaparlamentets och ridets férordning om
rittigheter och skyldigheter for tdgresenirer.
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4.4.3 Lagen om internationell jarnvagstrafik (1985:193)

Vad avser internationella transporter finns regler 1 lagen om
internationell jirnvigstrafik (1985:193). Lagen inférlivar, med
smirre undantag, COTIF 1980. Se mer nedan.

4.4.4  Europaparlamentets och radets férordning om
rattigheter och skyldigheter for tagresenarer

Foérordningen  (Europaparlamentets och rddets forordning om
réttigheter och skyldigheter for tdgresendrer, (EG) nr 1371/2007 av
den 23 oktober 2007) tridde i kraft den 3 december 2009 och giller
1 friga om sdvil internationella som (med vissa smirre undantag)
inrikes passagerartransporter pd jirnvig. Férutom att férordningen
innehdller en rad konsumentrittsligt priglade bestimmelser
inkorporerar den iven den bilaga i 1999 &rs COTIF som beror
ansvar for passagerare. I och med att EU-ritten har féretride
framfor nationell ritt innebir detta att jirnvigsforetagets ansvar f6r
doédsfall och skador som drabbar passagerare till stora delar regleras
av CIV-bilagan 1 1999 irs COTIF trots att Sverige formellt dnnu
inte har ratificerat férdraget.

4.4.5 COTIF 1980 och 1999

COTIF 1980 bestdr av ett grundférdrag och ett antal till denna
fogade protokoll och bihang. Bihang A innehiller regler om avtal
om internationell jirnvigstransport av resande och resgods (CIV)
och 1 bihang B finns regler f6r avtal om internationell jirnvigs-
transport av resande och resgods (CIV). Under 1990-talet
genomgick COTIF 1980 en omfattande revision och den 3 juni
1999 antog OTIF ett dndringsprotokoll (COTIF 1999). Sévil
grundférdraget med bihang fick en ny version. Sverige har skrivit
under dndringsprotokollet men har inte ratificerat detta. COTIF
1999 innehiller dven ett antal nya bihang CUV innehéller regler for
avtal om nyttjande av vagnar 1 internationell jirnvigstrafik och om
ansvaret for dessa vagnar, CUI innehdller regler fér avtal om
nyttjande av infrastruktur i internationell jirnvigstrafik. Det finns
vidare tekniska bilagor, APTU och ATMF.

Betriffande synen pd aktdrerna och deras inbordes férhéllande
skiljer sig 1999 ars COTIF visentligt frin sivil 1980 drs COTIF
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som jirnvigstrafiklagen. I de bida sistnimnda utgors ansvars-
subjektet av jirnvigen. Med andra ord utgdr lagstiftningen frin de
forhdllanden som rddde fram till slutet av 1980-talet: att transport-
verksamheten och infrastrukturen utgjorde en enhet. I 1999 &rs
COTIF ir utgingspunkten i stillet att transportverksamheten och
infrastrukturen skilts &t. Forindringen utgéor en foljd av
avregleringen av den europeiska jirnvigssektorn.

Forhdllandet mellan  jirnvigsforetaget och infrastruktur-
forvaltaren regleras genom en sirskild bilaga till 1999 drs COTIF,
CUI, som innehiller som nimnts bland annat bestimmelser om
avtal om och villkor f6r nyttjande av jirnvigsinfrastrukturen samt
vilket ansvar infrastrukturforvaltaren och jirnvigsféretaget bir 1
forhdllande till varandra. Enligt artikel 8 bir infrastruktur-
forvaltaren ett 1 princip strikt ansvar med vissa undantag fér force
majeure 1 forhdllande till jirnvigsforetaget och dennes personal.
Samma typ ansvar bir jirnvigstoretaget 1 férhillande till infra-
strukturférvaltaren. Ansvaret 1 CUI idr i huvudsak tvingande
(artikel 4).

Problemet med CUT ir emellertid att medlemsstaterna 1 EU
saknar mojlighet att ratificera bilagan eftersom den tillsammans
med de tekniska bilagorna APTU och ATMF i vissa delar strider
mot den befintliga EU-regleringen pd jirnvigsrittens omride.
(Ansvaret for jirnvigssikerbeten, Joban Schelin) Betriffande CUI
giller det framforallt bestimmelserna om nyttjanderittsavtalet
mellan infrastrukturférvaltaren och jirnvigsforetaget. Enligt artikel
58§ 1 ska de administrativa, tekniska och finansiella villkoren for
nyttjande av infrastrukturen faststillas i avtalet. Den bestimmelsen
har tolkats som att parterna sjilva givits ritten att bestimma 6ver
dessa frigor, medan det 1 EU-ritten finns tvingande offentlig-
rittsliga regler om kapacitetstilldelning pa olika linjestrickningar i
Europaparlamentets och rddets direktiv 2001/14/EG av den
26 februari 2001 om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av
sikerbetsintyg.

4.4.6 Produktansvarslagen (1992:18)

Sammanfattningsvis ir syftet med produktansvarslagen(1992:18)
att ge konsumenter ett grundskydd mot skadliga och farliga
produkter. Tillverkaren eller importéren ansvarar for konstruk-
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tions- och tillverkningsfel men inte f6r allmint kinda skaderisker.
En produkt brister i1 sikerhet om den inte motsvarar kdparens
forvintningar. Enligt produktansvarslagen har tillverkare och
importdrer strikt ansvar, dvs. det ricker med att visa att det ir fel i
produkten fér att ansvarsfrigan ska bli aktuell.

Mot denna bakgrund kan det dirfér 1 vissa fall finnas moj-
ligheter for de skadelidande att direkt kriva ersittning frén drift-
eller underhillsforetaget enligt de regler och principer som giller
for produktskadeansvar. Produktansvarslagen giller 1 friga om
personskador som en produkt orsakar pd grund av en sikerhets-
brist (1§ 1 st.). Vidare omfattar lagen sakskador pd egendom som
till sin typ vanligen ir avsedd fér enskilt indamil om den skade-
lidande vid tiden f6r skadan huvudsakligen anvinde egendomen fér
sddant indamdl (1§ 2 st.). Ansvarig for skadan ir den som
tillverkat, frambringat, insamlat, importerat, marknadsfért eller satt
produkten 1 omlopp (6 §). Framgdr det inte vem som har gjort
detta anses var och en som tillhandahdllit produkten vara ansvarig
for det fall den personen inte anvisar nigon som har tllverkat,
frambringat, insamlat, importerat, marknadsfort eller satt
produkten 1 omlopp (7 §). Det betyder att en tillverkare som sluter
serviceavtal med ett jirnvigstoretag och sedan inom ramen for
serviceavtalet monterar in en komponent 1 exempelvis ett lok eller
en vagn kan komma att bli direkt ansvarig gentemot den
passagerare som lider en person- eller egendomsskada till foljd av
en sikerhetsbrist i komponenten.

4.4.7 Dispositiva rattsregler

Képlagen (1990:931)innehéller regler om kép av 16s egendom. Den
giller inte om parterna har avtalat annat eller om annat féljer av
praxis som har utbildats mellan parterna eller av handelsbruk eller
annan sedvinja som mdste anses bindande for parterna. Koplagen
giller inte heller om lagen (1987:822) om internationella kop ir
ullimplig.

Koplagen dr som framgdtt av foregdende stycke dispositiv och
det stdr parterna fritt att avtala om garantitid osv.
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4.5 De olika aktoérernas rattsliga forhallanden till
varandra

For att kunna fundera &ver kopplingen mellan den
offentligrittsliga sikerhetsregleringen och de civilrittsliga ansvars-
bestimmelserna har jag bedomt att det dr viktigt att titta pd de
olika aktdrernas rittsliga forhdllande till varandra. Sirskilt mot
bakgrund av att marknaden fér jirnvigstransporter genom
avregleringen har blivit betydligt mer komplicerad till sin natur.
Den innefattar i dag ménga olika aktorer som till dels stdr 1 mycket
olika inbérdes rittsliga forhillanden till varandra. Det kan
illustreras med féljande skiss:

Vagniagan Transporthound
Fargdlikring ——  OparalGriranspon or Chriga
Infrastrukturftrvaltane Dwift och underhall

Den centrala parten i sammanhanget ir operatdren/transportdren,
det vill siga det foretag som faktiskt bedriver transportverksam-
heten. I EU-ritten anvinds ofta termen ”jirnvigsforetaget” for att
beteckna den aktéren vilket jag dven kommer att gora 1 den
foljande texten. Jirnvigsforetaget stdr vanligen 1 direkt kontrakts-
rittslig relation till transportkunden. Det férekommer dock inte
sillan att transportkunden sluter ett avtal med ett jirnvigsforetag
som 1 sin tur anlitar ett annat jirnvigsforetag som faktiskt utfér
transporten avseende hela eller delar av transportstrickan. S3 kan
vara fallet om transportkunden ingér ett avtal om jirnvigstransport
av gods med en speditdr som sedan 1 sin tur anlitar ett utférande
jirnvigsforetag som rent fysiskt transporterar godset. Ett annat
exempel ir att en passagerare koper en biljett av Statens Jirnvigar
(S]) till Berlin medan transporten under den avslutande strickan i
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Tyskland faktiskt utférs av de tyska jirnvigarna (Deutsche Bahn,
DB). S] kommer i den situationen att fungera som kontraherande
jirnvigstoretag 1 forhdllande till passageraren avseende hela
strickan, medan DB kommer att utgora utférande jirnvigsforetag
for delstrickan i Tyskland. Med andra ord kommer SJ att bira det
primira ansvaret 1 forhllande till passageraren medan DB kommer
att fungera som underleverantér. I en sidan situation finns det
vissa mojligheter fér kunden att direkt kriva ersittning for
forluster och skador frin det utférande jirnvigsforetaget.

4.6 Jarnvagsforetag — transportkund

Den rittsliga relationen mellan jirnvigsféretaget och transport-
kunden regleras, dels av villkoren 1 transportkontraktet, dels av den
tvingande lagstiftningen pd omrddet. Som ovan nimnts utgors den
tvingande lagstiftningen i friga om inrikes transporter av jirnvigs-
trafiklagen och 1 friga om internationella transporter av lagen om
internationell jirnvigstrafik. I fr8ga om passagerartransporter
regleras forhdllandet mellan transportéren och passageraren ocksd
av Europaparlamentets och ridets férordning om rittigheter och
skyldigheter for tdgresenirer.

Uppdelningen av transportverksamheten och infrastrukturen p
jirnvigsomradet har i forhillande till transportkunden medfért att
jirnvigstoretaget rittsligt sett intagit en betydligt mer framskjuten
position medan infrastrukturférvaltaren pd motsvarande sitt
hamnat 1 bakgrunden. T 1999 drs COTIF framgir detta tydligt i
sdvil CIV rorande passagerartransporter som den bilaga som ror
ansvaret vid godstransporter. I bdda bilagorna utgér transportéren
ansvarssubjekt 1stillet fér jirnvigen (se artikel 26§ 1 CIV
respektive artikel 23§ 1 CIM). Jirnvigsforetaget svarar 1
forhillande till transportkunden fér forluster och skador oavsett
vilken infrastruktur som anvinds. Infrastrukturférvaltaren riknas
hirvidlag uttryckligen som en medhjilpare till jirnvigsforetaget for
vilken den sistnimnde svarar (artikel 51 CIV respektive artikel 40
CIM). Det betyder att jirnvigsforetaget blir ersittningsskyldig i
forhillande till transportkunden dven 1 en situation dir forlusten
eller skadan har orsakats av brister 1 infrastrukturen. Detsamma
giller vid passagerartransporter di skadan har orsakats av en annan
transportdr som anvinder sig av samma infrastruktur (artikel 26 §
2 ¢ CIV). Med andra ord framstdr i forhdllande till transport-
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kunderna numera jirnvigsféretaget som den primirt ansvarige for
forluster och skador. Kunderna kan dirmed 1 situationer di en
forlust eller skada 1 och for sig har orsakats genom fel 1 infrastruk-
turen forvintas att i forsta hand vinda sig mot jirnvigsforetaget
med sina krav pd ersittning snarare in infrastrukturférvaltaren.

4.6.1 Jarnvagsforetag — infrastrukturforvaltare

Det faktum att jirnvigsforetaget genom uppdelningen av jirnvigen
1 transportverksamhet respektive infrastruktur har kommit att bli
den som ir primirt ansvarig gentemot transportkunden betyder
emellertid inte att infrastrukturférvaltaren helt kan undgd ansvar
for brister 1 infrastrukturen. I den mén forluster eller skador beror
pd sddana forutsitts det 1 sdvil 1999 drs COTIF som jirnvigspassa-
gerarférordningen att jirnvigsforetaget ska kunna vidareféra an-
svaret till infrastrukturférvaltaren genom en regresstalan.

Det kan nimnas att i1 artikel 11 i jirnvigssikerhetsdirektivet
regleras att avgiftssystemet ska utformas pd ett sddant sitt att det
motiverar parterna att reducera driftsavbrotten till ett minimum. I
linje med detta utvecklas nu s& kallade ”performance schemes”,
genom vilka bland annat ansvar och ersittning f6r férseningar 1
trafiken som beror pd brister i infrastrukturen sanktioneras med ett
slags vitessystem (Atgdrder for att hoja kvaliteten i jarnvdgssystemet,
prop. 2010/2011:25).

4.6.2  Jarnvagsforetag — fordonsagare

Det ir inte ovanligt att olika industrier sjilva dger sina fordon med
vilka deras gods distribueras. Fordon kan ocksé dgas av andra jirn-
vigstoretag dn jirnvigsforetaget samt av privata vagnbolag som
sedan hyr ut vagnarna till olika jirnvigstoretag. I CUV regleras
ansvaret for forluster och skador pd fordon, men iven ansvaret for
forluster och skador som fordonen orsakar. Sdvil fordonsigaren
som det jirnvigsforetag som hyr fordonet ansvarar for forluster
och skador pd grund av virdslést handlande. Ansvaret ir dispositivt
och det dr dirfor mojligt f6r fordonsigaren och jirnvigsforetaget
att komma &verens om att parterna ska vara strikt ansvariga for
forluster och skador. Sirskilt jirnvigsforetaget kan vara intresserad
av detta 1 och med att denne bir ett strikt ansvar 1 férhéllande till
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sdvil transportkunderna som infrastrukturfoérvaltaren for foérluster

och skador.

4.6.3  Jarnvagsforetag — drift- och underhallsforetag

Medan det civilrittsliga férhillandet mellan & ena sidan jirnvigs-
foretaget och & andra sidan tranportkunderna, infrastruktur-
forvaltaren och fordonsigarna ir relative utforligt reglerat 1 1999 ars
COTIF saknas i princip helt och hillet bestimmelser som reglerar
forhdllandet till foretag som jirnvigstoretaget anlitar f6r drift- och
underhdll av den rullande materielen. Detsamma giller f6r 6vrigt de
foretag som infrastrukturférvaltaren anlitar f6r drift och underhill
av banan. Diremot giller att jirnvigsforetaget svarar fér de han
anlitar 1 sin verksamhet. Det framgir direkt av artikel 51 CIV
respektive artikel 40 CIM. Det betyder att 1 en situation dir en
tgolycka har orsakats genom ett bristfilligt underhdll av den
rullande materielen jirnvigsféretaget kommer att svara direkt for
detta gentemot transportkunderna. Detsamma giller i férhdllande
mellan infrastrukturférvaltaren och tredje man. Jirnvigsforetaget
respektive infrastrukturférvaltaren fir sedan skydda sig genom att 1
avtalen med drift- och underhillsféretagen reglera mojligheterna
till regress, det vill siga mojligheterna att vidarefora ansvaret till de
sistnimnda foretagen. Huruvida och vilken méin ansvaret kan
vidareforas dr siledes ytterst en kommersiell friga som beror dels
pd omfattningen av drift- och underhillsavtalet, dels pd parternas
stillning pd marknaden. I vissa fall kan det vara friga om ett
mycket begrinsat dtagande frin ett litet underhillsféretags sida,
som exempelvis reparation av vissa detaljer pd den rullande
materielen medan i andra fall det kan vara friga om en stor
tillverkare med vilken jirnvigsforetaget sluter avtal om leverans
och service av hela lok- och fordonsparker. Aven karaktiren p3
avtalen kan variera. I vissa fall kan det vara friga om att foretaget
utfér verksamhet for jirnvigsforetagets rikning, exempelvis
reparationer av lok och fordon, medan i andra fall det kan réra sig
om ridgivning och kvalitetssikring.

Har parterna inte avtalat om vilket ansvar leverantéren eller
ridgivaren ska bira torde normalt sett endast ansvar for vardsloshet
kunna komma i friga. Betriffande ett foretag som 3tagit sig att
underhilla lok och fordon torde det avgorande vara om foéretaget
utfért avtalade reparationer och service pd ett sitt som kan be-

72



SOU 2010:100 Jarnvagssakerhetsansvar

tecknas som vérdslost. Betriffande féretag som sysslar med kvali-
tetssikring och certifiering torde det endast gd att stilla krav pd att
denna verksamhet skotts pd ett omsorgsfullt sitt.

4.6.4  Jarnvagsféretag — forsakringsgivare

En forutsittning for att 3 tillstdnd att bedriva jirnvigstrafik ir
enligt 3 kap. 2§ 4 jirnvigslagen att jirnvigsforetaget har en
forsikring som ticker ansvar foér skador som denne villar i
samband med jirnvigsdriften. Avsikten dr att ansvaret ska ticka
sdvil ansvar gentemot transportkunder, infrastrukturférvaltare,
fordonsigare samt tredje min som drabbas av forluster och skador
till f6ljd av jirnvigsdriften. I praktiken torde dven ansvarsforsik-
ringen ticka andra skador i forhillande tll andra kontrakts-
motparter, exempelvis drift- och underhillsféretag iven om det hir
inte foreligger nigot krav pd ansvarsférsikring. Enligt artikel 12 1
jirnvigspassagerarforordningen giller sedan att jirnvigsforetaget
ska ha en ansvarsforsikring avseende ansvaret for passagerarskador.
Det uttrycks 1 bestimmelsen pd det sittet att forsikringskravet i
direktivet 95/18/EG om tillstdnd fér jirnvigsforetag ska tolkas
som att jirnvigsforetaget ska ha en tillricklig forsikring for sitt
ansvar. Skilet till att foérsikringsbeloppet inte har uttryckes 1 ett
fast belopp per tig alternativt ett fast belopp per passagerare ir att
storleken pi tigkombinationerna och antalet passagerare pi olika
tigavgidngar kan variera kraftigt.

En viktig faktor 1 sammanhanget nir det giller mojligheten att
kunna teckna forsikring pd marknaden till rimliga kostnader ir
ocksd att jirnvigsforetagets ansvar betriffande skador pd passa-
gerare och gods begrinsas till vissa belopp. Enligt artikel 30 § 2
CIV fir en begrinsning av jirnvigsforetagets ansvar dock inte
understiga 175.000 SDR. Enligt nu gillande svenska bestimmelser,
det vill siga 2 kap. 5 § jirnvigstrafiklagen, ska ersittningen 1 friga
om personskador beriknas enligt de principer som giller enligt
skadestindslagen. Ersittningen till passagerare 1 friga om person-
skador idr sdledes enligt svensk ritt i princip obegrinsad. Det har
emellertid lett till att forsikringsbolagen tvekat att till rimliga
premier forsikra mindre jirnvigsforetag eftersom det vid ett
obegrinsat ansvar blir betydligt svirare att berikna riskerna vid en
storre jirnvigsolycka som involverar ett stort antal passagerare.
Tillskapandet av en absolut yttersta grins for ansvaret skulle
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sannolikt gora det littare for forsikringsbolagen att berikna
riskerna. Frigan om ansvarsbegrinsning dvervigs for nirvarande i
Justitiedepartementet.

4.6.5 Jarnvagsforetag — ovriga

Jirnvigsforetaget stdr naturligtvis dven 1 rittslig relation till en rad
andra aktérer pd jirnvigsmarknaden. En av de viktigaste aktdrerna
hir torde vara forvaltare av stationsbyggnader. De storsta statliga
stationerna forvaltas i1 dag av Jernhusen AB. Ett problem 1 Sverige
ir att det pd den hir punkten rider en diskrepans mellan svensk
nationell ritt och EU-ritten. I svensk nationell ritt riknas inte
stationsbyggnaderna som en del av infrastrukturen medan utgdngs-
punkten 1 exempelvis jirnvigspassagerarférordningen ir att
stationerna utgoér en del av denna. I kapitel V 1 jirnvigspassa-
gerarférordningen 3liggs stationsférvaltaren en rad plikter i for-
hillande till personer med funktionshinder och nedsatt rorlighet. T
och med den svenska uppdelningen torde dessa bestimmelser
omfatta sdvil Trafikverket 1 egenskap av forvaltare av spir och
perronger som Jernhusen AB 1 egenskap av forvaltare av sjilva
stationsbyggnaderna. Relationerna mellan jirnvigsféretagen och
dessa aktorer torde emellertid inte vara av nigon storre betydelse
for frigan om ansvarsstrukturen pd jirnvigssikerhetsomridet.

74



5 Ett funktionsorienterat
forhallningssatt

5.1 Inledning

Jag vill 1 detta avsnitt lyfta fram ett angreppssitt fér analyser av
jirnvigssystemet som jag bedomer som mycket kraftfullt och som
om det tillimpas kan stédja en vidare utveckling inte bara av det
svenska utan hela det europeiska systemet. Jag anvinder, som
framgdtt av metodbeskrivningen, ifrdgavarande angreppssitt for
merparten av de analyser som gors 1 detta betinkande. Det idr helt
avgorande for att jag ska kunna identifiera funktioner som péverkar
sikerheten och limna forslag till hur en ny férdelning av sikerhets-
ansvaret skulle kunna se ut.

Jag forsldr ocksd att Sveriges representanter i det europeiska
jirnvigssamarbetet tillimpar detta angreppssitt och dessutom
verkar for att det far vidare spridning till gagn f6r det gemensamma
utvecklingsarbetet inom unionen.

Genomgingen nedan stddjer sig pd en mera detaljerad genom-
ging av forhillningssittet som konsulten Torbjérn Rehn frin TRC
Consulting AB gjort pd mitt uppdrag och som ocksd innehiller
exempel pd en funktionell beskrivning av jirnvigssystemet.
Torbjérn Rehns genomging dterfinns som bilaga 2 till betinkandet.

5.2 Allmant

Driftskompatibilitetsdirektivet (2008/57/EG) delar in jirnvigs-
systemet 1 strukturella och funktionella delsystem. Syftet med
indelningen dr att underlitta att definiera visentliga krav fér
driftskompatibilitet och att féra in dem 1 jirnvigssystemet.

Det finns anledning att utdver indelningen i delsystem 6verviga
att inféra ett kompletterande funktionsorienterat angreppssitt.
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Med hjilp av ett sddant skulle alla organisatoriska funktioner inom
EU:s jirnvigssystem kunna analyseras. Man kan med det hjilp-
medlet tringa djupt in i strukturerna, komma ner pd "molekylnivi”
och analysera de processer som bygger upp olika funktionella
strukturer. Omvint kan man ocksd studera olika slag av
funktionella kombinationer och pd ett kvalificerat sitt dverviga pd
vilka funktionella kombinationer det skulle vara mojligt att placera
ett ansvar for sikerheten.

5.2.1 Begreppsbestamning

Ett forsta steg i ett resonemang om ett funktionellt angreppssitt ir
att faststilla en definition eller en beskrivning av begreppet
funktion. I det sammanhang begreppet anvinds hir kan foéljande
beskrivning tillimpas:

En funktion ir en uppsittning av inbordes relaterade och samverkande

processer som levererar definierade produkter, inklusive tjinster,
enligt specificerade krav.

En funktion ir sig endast ett analytiskt begrepp utan “kropp”. Det
sammanfattar ett antal processer. Processerna utférs inom ramen
fér en organisation som 1 sin tur styrs av en verkstillande ledning.
Den organisation som vill utféra eller omfatta en eller flera funk-
tioner miste ha formiga att gora det, dvs besitta den kompetens
och de resurser som krivs. En funktion kan inte bira vare sig
befogenheter eller ansvar. Det kan bara de fysiska eller juridiska
personer som utfér de verksamheter som en funktion eller en
kombination av funktioner beskriver.

5.2.2  Avgransningar och krafter som paverkar
jarnvagssystemet

D4 man avser att analysera jirnvigssystemet eller en del av det ir
det visentligt att inleda med att gora en kvalificerad avgrinsning.
Det giller att bestimma vilka funktioner som ska riknas in. Det
avgdrande for att kunna gora en ny férdelning av sikerhetsansvaret
inom jirnvigssystemet ir dirfor act identifiera vilka funktioner
som paverkar sikerheten.
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Vid en analys av jirnvigssystemet kan en kompletterande
beskrivningsmodell som identifierar det kraftspel som péverkar
jirnvigssystemet vara till hjilp att sortera upp funktionerna och
faststilla vilken funktion som hér hemma var, vilken som paverkar
sikerheten och vilken som inte gor det.

Det ir mojligt att beskriva tre grupperingar av intressenter som
utdvar inflytande pd jirnvigssystemet. De kan om man sd vill
beskrivas som “krafter”. Dessa krafter ir:

- Den normerande kraften
— Den kommersiella kraften

- Den tredje kraften

Den normerande kraftens aktorer representeras av myndighets-
funktioner inom jirnvigssystemet. De faststiller den kommersiella
och den sikerhetsmissiga ramen for jirnvigssystemet.

Den kommersiella kraftens aktérer tllfér resurser och
kompetens och utfor sjilva jirnvigsverksamheten.

Den tredje kraftens aktorer representeras av grupper som inte
ingdr 1 jirnvigssystemet men som har ett eget intresse av vad som
forsiggdr dir. Hit hor bla. resenirer, transportkunder, politiska
grupperingar, foretridare for niringslivet, fackliga organisationer,
miljoforetridare, nyhetsmedia och aktiedgare.

De olika aktoérerna har olika krav och énskemadl riktade mot
jirnvigssystemet. Sikerhet dr ett av kraven, men inneborden av
sikerhet och det sitt pd vilket man forhdller sig till sikerheten
varierar frin aktor till aktor.

5.2.3  Faktorer som paverkar siakerheten inom
jarnvagssystemet

Avgérande for vilken sikerhetsnivd som jirnvigssystemet levererar
ir beteendet hos det producerande systemet, dvs aktdrer som infra-
strukturhillare, jirnvigsforetag, upphandlande enheter, tillverkare,
fordonsinnehavare, underhéllsleverantérer m. fl. Det producerande
systemet omsluts av de tre krafterna. Men det finns ingen direkt
link mellan den normerande kraften och den operativa jirnvigs-
sikerheten.

I praktiken ir den normerande kraften 1 huvudsak reaktiv. Den
teknologiska utvecklingen och den allminna utvecklingen i
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samhillet skapar nya forutsittningar som regelverket madste
anpassas till. Det ir en lngsiktig och oftast l18gmaild process i
synnerhet jimfért med den kortsiktiga pdverkan som den tredje
kraften kan dstadkomma. Genom rubriker i media som f6ljd av
t.ex. en tigolycka kan den tredje kraften fi ett oproportionerligt
inflytande. Regelverket miste dirfér vara utformat pd ett sitt som
kan balansera de olika krafternas inflytande.

5.3 Ett funktionsorienterat angreppssatt

Inom jirnvigssystemet forekommer idag tvd kategorier av aktorer
pa vilka den operativa jirnvigssikerheten vilar. Det dr jirnvigs-
foretag och infrastrukturforvaltare. Det verktyg de ska anvinda for
att skapa sikerhet och som de ska redovisa fér tillsynsmyndigheten
ir sikerhetsstyrningssystemet. Sikerhetsstyrningssystemet utgdrs
av den organisation man infért och de férfaranden man faststille
for att trygga en siker verksamhet. Med stdd av detta lednings-
system forvintas respektive tillstdindsinnehavare kunna ta ansvar
for egen verksamhet och for att alla 6vriga verksamhetsutovare
som pa ett eller annat sitt medverkar till drift och férvaltning av
infrastruktur och fordon skéter sina dtaganden.

5.3.1 Jarnvagssakerhetssystemet

De definitioner av jirnvigssystemet som férekommer i grund-
liggande EU-dokument som det nya driftskompatibilitetsdirek-
tivet (2008/57/EG) och jirnvigssikerhetsdirektivet (2004/49/EG)
handlar 1 férsta hand om infrastruktur med linjer och fasta installa-
tioner samt fordon av alla kategorier och ursprung som firdas pd
denna infrastruktur. Med ett funktionsorienterat férhdllningssitt
har jag sett att det kan behoévas en tilliggsdefinition som
identifierar de aktdrer inom jirnvigssystemet, som kan piverka
sikerheten. Avsikten ir att identifiera de aktérer inom jirnvigen
som bedriver verksamhet som sambhillet kan behéva reglera ur
sikerhetssynpunkt.

Dessa aktorers sikerhetspiverkan kan ske pd olika sitt bla.
genom att utveckla och tillhandahilla sikerhetspdverkande materiel
och tekniska system och 1 samband med drift, underhdll och
avveckling av den levererade materielen och de tekniska systemen.
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For att overskddligt kunna géra en avgrinsning som sirskiljer
sikerhetspiverkande funktioner frin andra behovs férfattningstext
som definierar bl.a. sikerhetspdverkande jirnvigsverksamhet och
jirnvigssikerhetssystem. I jirnvigssikerhetssystemet bor ingd bl.a.
delsystemen jirnvigstrafiksystem, infrastruktursystem och trafik-
ledningssystem.

5.3.2 Upplaggning av regleringen av
jarnvagssakerhetssystemet

Regleringen av jirnvigssikerhetssystemet bor bygga pd att fore-
skrifterna anger vilka sikerhetsmissiga minimikrav som ska upp-
fyllas di verksamhetsutévarna genomfér sina uppgifter. Kraven bor
utformas 1 ett livscykelperspektiv vilket innebir att de omfattar
hela verksamhetskedjan:

- Specifikation av olika jirnvigsbaserade transportsystem
- Ingdende jirnvigsmaterielsystem

- Utveckling, certifiering och produktion av jirnvigsmateriel-
system

- Etablering av verksamhetsutévare,
- Drift och vidmakthéllande

- Avveckling av verksamhetsutévare och system.

Grundhillningen bor vara att bara reglera de funktioner som
paverkar sikerheten. Det sker genom att identifiera dessa funk-
tioner, stilla krav pd vilka uppgifter som minst ska I6sas och ange
krav pd resurser och kompetens som svarar mot uppgiften och det
ansvar som foljer med uppgiften.

5.3.3 Tillsynsmyndighetens uppgift i
jarnvagssakerhetssystemet

Tillsynsmyndighetens uppgift 1 sammanhanget innebir en prévning
av att s6kanden uppfyller gillande minimikrav fér att kunna
omfattas av jirnvigssikerhetssystemet.

De olika behérighetshandlingar som utfirdas 1 sammanhanget
kan vara ett certifikat for individer och materiel eller ett auktorisa-
tionsbevis f6r organisationer.
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5.3.4  Grundldggande funktioner
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Som framgdr av modellen ovan férekommer samma typ av
funktioner inom alla tre delsystemen. Samtliga delsystem behéver
tillgdng till aktdrer som 1 olika kombinationer har férmiga att
leverera de jirnvigsrelaterade tjinster som erfordras for jirnvigs-
sikerhetssystemet.

e Ett traditionellt jirnvigsforetag kan 1 funktionella termer vara
en kombination av funktionerna 1-7.

e En traditionell infrastrukturférvaltare kan vara en kombination
av funktionerna 2, 4, 6 och 8.

e En traditionell fordonsinnehavare fér godsvagnar kan vara en
kombination av funktionerna 2, 3, 6 och 7.

e En storre jirnvigsverkstad kan vara en kombination av
funktionerna 2, 4, 6 och 7.

Dagens organisationer skdter uppgifter, tar ansvar och har
befogenheter, svarande till en eller flera grundfunktioner. Nya
kombinationer av funktioner kan férutses 1 ett framtida marknads-
scenario. Nedan redovisas tvd exempel pd hur en beskrivning av en
funktion kan se ut. De ir frimst framtagna for att illustrera
modellen. Jag gir hir inte lingre i den funktionella analysen av
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jirnvigssystemet. I bilaga 2 &terfinns, som nimnts, en mera
detaljerad framstillning. Dir &terfinns ocksd en detaljerad beskriv-
ning av ytterligare ett antal funktioner. Dir diskuteras dven mer
ingdende forhdllandena kring de tekniska funktionerna nr 13-15 i
modellen. Dessa har stor betydelse for mojligheterna att fordela
jirnvigssikerhetsansvaret pd ett annat sitt dn idag

Funktion 1:
Att organisera och leverera jirnvigstransporttjinster.

I den pigdende omarbetningen av EU:s s.k. forsta jirnvigspaketet
riknas denna funktion in 1 begreppet ”sékande” . Definitionen
lyder:
ett jirnvigsforetag och andra fysiska eller juridiska personer, sisom till
exempel behoriga myndigheter enligt férordning (EG) nr 1370/2007
och Dbefraktare, speditérer samt operatérer fér kombinerade

transporter, som har ett allminnyttigt eller kommersiellt intresse av att
ansdka om infrastrukturkapacitet.

I nedanstdende beskrivning ir fokus lagd pa férmdgan att skapa nya
jirnvigstransporttjinster.

Huvuduppgift:

Att tillhandahdlla tjinster f6r transport av gods och/eller
passagerare pd jirnvig till slutkund.

[Auktorisation erfordras i Sverige]

Ansvar:

Enligt kommersiellt avtal p8 grundval av offentligrittsliga eller
privatrittsliga bestimmelser.

Befogenbeter:

Innehavaren fir delta direkt i forfarandet for tilldelning av infra-
strukturkapacitet for att paketera, silja och leverera jirnvigs-
transporter till slutkund.
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Funktion 4:
Att tillhandah3lla dragkraft.

Jirnvigsforetagen ir tillsammans med infrastrukturférvaltarna de
centrala funktionerna i dagens jirnvigslagstiftning. Omskrivet till
vart sprikbruk ska det i ett ”slimmad jirnvigsforetag” som
minimum finnas en funktion som forser tdget med dragkraft
("Undertakings which provide traction only”). Detta jirnvigs-
foretag behover inte vara keeper eftersom uppgiften dven kan losas
med inhyrt lok frin en sidan. Foraren kan ocksi hyras in frin
annan aktor.

Huvuduppgift:
Att tillhandahélla dragkraft.

- Krav pi licens.
- Ett sikerhetsintyg ska vara utfirdat.

Ansvar:

— Folja foreskrifterna som anger de tekniska och driftsmissiga
krav som ir specifika for jirnvigstrafiken samt de sikerhets-
krav som giller for personal, rullande materiel och féretagets
interna organisation.

—  Sirskilt kunna styrka att den personal som foretaget har 1 sin
ydnst for att kora tigen har den utbildning som behovs.

—  Styrka att den rullande materiel som ingdr 1 dessa tdg har god-
kints av den offentliga myndigheten och kontrollerats 1
enlighet med de regler f6r driften som giller f6r den anvinda
infrastrukturen.

— Vara ullrickligt forsikrad eller ha vidtagit likvirdiga arrange-
mang for att ticka sin ansvarsskyldighet 1 hindelse av olyckor.

Befogenbeter:

Ha frihet att:

— Utodka sin marknadsandel, utveckla ny teknologi och nya
tjanster och inféra nya metoder f6r driften,

— Etablera ny verksamhet inom omriden som har anknytning till
jirnvigsdriften.
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6 Erfarenheter av nuvarande
fordelning av jarnvagssakerhets-
ansvaret

6.1 Erfarenheter av ansvarsregleringen

Utredningen har som beskrivits tidigare 1 texten som uppgift att se
over om den nuvarande foérdelningen av ansvar for jirnvigs-
sikerheten ir indamilsenlig eller om det ir sd att det skulle gynna
en marknadsdriven utveckling med en annan ansvarsférdelning. T
det arbete som har bedrivits av utredningen och i1 samband med de
kontakter utredningen har haft med expertgruppen, branschen
m.fl. har jag uppmirksammats pd problem med den nuvarande
lagstiftningen som kan ha en himmande effekt pd jirnvigens
konkurrenskraft. Det har inte varit mitt uppdrag att se dver alla
intridesbarriirer och 6vriga erfarenheter av dagens reglering utan
endast de som kommer sig av ansvarsférdelningen. Det har dock
varit oundvikligt att under arbetets ging inte komma 1 kontakt med
dven ovriga intridesbarridrer och bekymmer f6r branschen. Det ir
inte heller alltid méjligt att vid en férsta granskning bli klar 6ver
om en intridesbarriir beror pd ansvarsférdelningen eller ndgot helt
annat. Jag har dirfor valt att inkludera en del av dessa erfarenheter i
mitt betinkande.

6.2 Jarnvagsforetag

Jirnvigsforetagen bir i dag huvudparten av det offentligrittsligt
reglerade sikerhetsansvar som giller trafikeringen. Av de funk-
tioner som ingdr 1 produktionen och leveransen av transport-
tjdnsten 1 “sanningens dgonblick” ir det bara den operativa trafik-
ledningen som inte omfattas av jirnvigsféretagens ansvar. Den
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operativa trafikledningen ligger hos Trafikverket och ingdr i det
ansvar Trafikverket bir som infrastrukturférvaltare. Denna in-
ledande kommentar ir féranledd av att det kan diskuteras huruvida
den operativa trafikledningen ir en delfunktion av infrastruktur-
foérvaltningen, en delfunktion av trafikeringen eller om den kan
anses ingd 1 en relativt sjilvstindig trafikledningsfunktion. Jag avser
att dterkomma till den frigan lingre fram.

Jirnvigsforetagens verksamhet omfattar funktioner som
marknadsforing och kundkontakter, resenirs- och transport-
information, trafikplanering, sikerhetsstyrning, kvalitets- och
milj6ledning, drift- och fordonsledning, personalledning, klar-
goring och framforande av tdg, styrning av fordonsunderhill,
utférande av dagligt och litt fordonsunderhdll samt i vissa fall
utférande av tungt fordonsunderhdll. De funktioner som tillhér
transportverksamhetens kirnomrdden ir kopplade till kundservice
och framférande av tig. De ir alltid och undantagslost centrala
funktioner 1 jirnvigsforetagets egen organisation. De hor till varje
jirnvigstoretags kirnverksamhet.

6.2.1 Jarnvagsforetag och fordonsunderhall

Nir det giller fordonsunderhdllet ir bilden emellertid mera
splittrad. I Sverige bedriver normalt jirnvigsféretag inte fordons-
underhdll i egen regi. De dominerande féretagen SJ AB och Green
Cargo upphandlar i likhet med flertalet 6vriga jirnvigsforetag
underhill externt. Nigra jirnvigsféretag med egentrafik bedriver
dock underhdll i egen regi. Hit hér TGO]J Trafik och Tagikeriet i
Bergslagen (TAGAB) samt minga museiféreningar.

P& marknaden fér upphandlad persontrafik rider en liknande
situation. I de flesta fall limnar upphandlande trafikhuvudmin &t
de kontrakterade trafikoperatorerna att upphandla, sikerstilla och
styra fordonsunderhillet som en del av trafikeringsuppdraget. Det
finns emellertid dven hir exempel pd trafikoperatérer som utfor
underhdll i egen organisation. Ett sidant exempel ir Roslagstig
som trafikerar Roslagsbanan i nordéstra Storstockholmsomridet
och vid sidan av trafikverksamheten dven driver den till trafik-
systemet kopplade verkstadsverksamheten 1 Mérby och vid
Stockholms stra.

Nigra trafikhuvudmin har 1 sin roll som organisatérer av
jarnvigstrafik valt att sjilva svara f6r upphandlingen av fordons-
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underhdll. Det innebdr att man genom egna underleverantdrer
stiller underhillna trafikfordon till de kontrakterade trafikopera-
torernas forfogande. Ansvaret for trafiksikerheten inklusive under-
hillet dvilar emellertid dven 1 den situationen trafikoperatdren, dvs.
jirnvigstoretaget. Det forhdllandet giller trots att jirnvigsforetaget
saknar egna kommersiella och civilrittsliga relationer till under-
hillsleverantéren.

6.2.2 Sma jarnvagsforetags reella mojligheter att ta ansvar
foér fordonstekniska fragor

Ett jirnvigsforetag som vill utféra jirnvigstrafik miste inneha
tillstdnd utfirdat av Transportstyrelsen.

I Transportstyrelsens vigledning f6r ansékan om sikerhets-
tillstdnd (Tillstdnd i form av sikerhetsintyg del A och del B, TS JV
2009:016) &terfinns under punkt 8.9 ”Besiktning, funktionskontroll
och underbdll av fordon” en férteckning med detaljerade krav pd
fordonsunderhdll som ska uppfyllas for att man ska kunna erhilla
sikerhetsintygets del B. Dir nimns underhills- och besiktnings-
intervall, sikerhetsbesiktningar utéver periodiska besiktningar,
kontroller och grinsvirden vid sikerhetsbesiktning, dtgirder vid
periodiskt underhdll, funktionskontroller, avvikelserapportering,
tgirder vid patalade brister, dokumentation av sikerhetsbesiktning
och underhill, sikerstillande att fordon som anvinds ir godkinda,
besiktade och underhéllna enligt foretagets krav samt beskrivning
av vilka verkstadsresurser som anvinds fér underhillet.

Detta ir krav som smd jirnvigsforetag kan ha svirigheter att
uppfylla till alla delar. D& man kommer in pd regler fér fordons-
underhdll som t. ex. underhills- och besiktningsintervall, kontroller
av grinsvirden och andra tekniska detaljfrigor krivs teknisk
kompetens som normalt inte finns hos ett litet jirnvigsforetag.
Den tekniska funktionen vid smd jirnvigsféretag ir oftast knuten
till trafikchefen och hans stab. Men dir ska man dven hantera alla
driftfrigor, tdgplan och tidtabeller, transportplaner, omloppsplaner,
ersittningstrafik vid stdérningar samt via driftledningen std i stindig
kontakt med férare och annan ombordspersonal som befinner sig i
verksamhet ute i trafiksystemet. De tekniska frigorna fir en mera
undanskymd plats. I regel har man inte ekonomiskt utrymme att
anstilla egna fordonstekniker. Teknikfrigorna limnas till nigon av
trafikkontorets handliggare, ofta en person med lokférarbakgrund
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t.ex. som instruktionsforare. Det garanterar en viss teknisk
kunskap, 1 synnerhet di det giller fordons beteende i drift-
situationen. Det dr viktiga kunskaper for att t.ex. ge rad till forare
som fitt fordonsproblem ute p4 linjen, att ”prata igdng ett fordon”
som det heter pd jirnvigsjargong. Den typen av tekniskt stod
kallades forr 1 tiden lokledning och brukar i dag benimnas tekniskt
support, teknikjour eller ndgot liknande. Men det ir sillan personal
av detta slag besitter teknisk kunskap av den mera grundliggande,
teoretiska karaktir som krivs for att férstd och pd ett professionellt
sitt kunna bedéma frigor om t.ex. underhillsintervall eller grins-
virden. Den kunskapen finns normalt inte hos jirnvigsféretagen
men vil hos de underhillsféretag man anlitar f6r att skéta fordons-
underhillet. Regelsystemet ir utformat pd ett sitt som innebir att
jirnvigsforetaget ska forse underhdllsforetaget med all teknisk
information som krivs for att utféra underhdllet. I verkligheten ir
rollerna oftast de omvinda. Underhillsforetaget forser jirnvigs-
foretaget med bdde kunskaper och dokumentation 1 sddana frigor.
Normalt ir detta tillrickligt for att sikerheten ska uppritthillas
och inte dventyras, men problemet ir att jirnvigsforetaget i
realiteten inte styr och kontrollerar detta utan ir avhingigt av
processer inom underhillsforetaget som man inte kan paverka.

Storre jirnvigsforetag har ibland, men inte alltid, ekonomiska
mojligheter att styra underhdllsfrigorna och underhillsleverantér-
erna pa det sitt som foreskrivs 1 jirnvigslagen. Det ir en effekt av
skalekonomin 1 de tekniska delarna av jirnvigsverksamheten. Men
dven de storre foretagen har problem att i detalj styra alla de
tekniska frigor som sammanhinger med underhillet. D& man
forsoker gora det leder det inte sillan till dubbelarbete eller
dubblering av funktioner hos underhillsféretaget och jirnvigs-
foretaget, vilket 1 sig bidrar till grinsyteproblem samt med stor
sannolikhet till att héja kostnaderna for jirnvigstransporter och
dirmed forsimra jirnvigens konkurrenskraft gentemot andra
transportslag.

Ser man pd smd jirnvigsforetags mojligheter att ta sitt siker-
hetsansvar utifrdn ett funktionellt perspektiv framtrider ett antal
nyanser som det kan vara virt att reflektera éver. En ECM ska, som
vi redogjort for tidigare, omfatta fyra delfunktioner; en lednings-
funktion, en funktion fér utveckling av underhillet, en fordons-
ledningsfunktion och en funktion som utfér det faktiska under-
hillet. Vad som ir intressant i det sammanhanget dr méjligheterna
att styra och pdverka de operativa funktionerna.
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Jag ser svdrigheter f6r sm& jirnvigstoretag i forsta hand nir det
giller ansvaret for utvecklingsfrigorna. Utvecklingsfunktionen ska
utveckla och optimera underhillet genom att anvinda kunskaper
inte bara om underhillsdokumentationen utan iven om den
dokumentation som ligger bakom denna, konstruktionsdokumen-
tationen. Baserat pd detta ska man analysera gingdata och
underhillsdata och genom tillging till beprévad erfarenhet soka
skapa en alltmer f6rfinad balans mellan kortsiktiga och [dngsiktiga
tillginglighetskrav, fordonens ekonomiska och teknisk livslingd,
dagligt och litt underhdll, tungt underhill och ombyggnad samt de
tillginglighetskrav tidtabellen och omloppsplanen stiller. Ett litet
jirnvigstoretag saknar, enligt min mening, resurser och méjligheter
att styra och leda och dirmed ocks2 ta ett sikerhetsmissigt ansvar
for dessa processer.

Fordonsledningsfunktionen diremot tillhér alla  jirnvigs-
foretags mest centrala aktiviteter. Kontinuerlig évervakning och
kontroll samt vid behov omdisponering av fordon 1 férhillande till
faststilla omloppsplaner ir nédvindigt fér att man ska kunna
uppritthdlla den dagliga trafiken. Fordonsledningsfunktionen ir
integrerad 1 jirnvigsforetagens driftledning. Uppgiften att styra
fordon till och frin verkstad for underhdll ir en del av fordons-
ledningsuppgiften. Det ir en uppgift som jirnvigsforetag, stora
som smd, ir vil dgnade att leda och ta ansvar for.

Det operativa underhillet av fordonen styrs av underhdlls-
toreskrifter, underhillsmanualer och andra liknande dokument.
Grunddokumenten ir framtagna och levererade av fordons-
tillverkaren i anslutning till den férsta leveransen av fordonen. For
att jirnvigsforetaget ska kunna styra underhillsfunktionen krivs
sdledes tillgdng till gillande underhdllsféreskrifter och 1 den mén
man inte har detta kompetens och resurser att utforma nya. Detta
forutsitter tillgdng till utvecklingsfunktionen. Méjligheterna for
sm3 jirnvigsforetag att folja upp, kontrollera och styra de interna
processerna i sjilva underhdllsverksamheten ir mycket begrinsade.
Dirfor forlitar man sig alltmer 1 stillet pd tredjepartscertifiering
och begir av underhillsleverantérerna att de presenterar intyg frin
certifieringssillskap att  processtyrningen uppfyller normala
kvalitetskrav enligt tillgingliga standarder. Det ir ett indirekt sitt
att utdva den styrning av underhillsprocesserna som man som
jirnvigstoretag dr &lagd. I den dagliga verksamheten bestir
emellertid kontrollen och styrningen normalt av att man foljer upp
att leveranserna ut fr@n verkstad sker i tid och att fordonen ir

87



Erfarenheter av nuvarande fordelning av jarnvagssakerhetsansvaret SOU 2010:100

funktionsdugliga di de kommer frin verkstad. Det senare gors
genom den s.k. klargorningen som tillsammans med broms-
provningen tillhér de funktionsprov som goérs innan ett tdg tas i
tjanst.

6.2.3 Tillstandsforfarande och sdkerhetsstyrningssystem

Jag har under arbetets ging fitt del av att det forekommer att
nybildade foretag i branschen avstdr frin att soka licens och
sikerhetsintyg d& de inte miktar med tillstindsforfarandet. Det kan
naturligtvis ha mdnga forklaringar. Okunskap och svirigheter att
tillgodogora sig regelverket kan vara en férklaring.

Den struktur pd jirnvigsforetagens sikerhetsstyrningssystem
som foreskrivs pidminner 1 allt visentligt om strukturen 1 ett
normalt kvalitetsstyrningssystem. P8 samma sitt som att en
kvalitetscertifiering inte siger ndgot om ett foretags reella
leveranskvalitet, siger ett aldrig si avancerat sikerhetsstyrnings-
system inte ndgot om den faktiska trafiksikerhetsnivin i ett
jirnvigsforetag. For avancerade och for omfattande styrnings-
system riskerar att bli hyllvirmare istillet fér ett verktyg i den
dagliga verksamheten. En framtridande orsak till en sidan risk ir
att regelverken blivit s§ komplexa att minga anstillda i
jirnvigsforetagen inte formér ta till sig innehdllet. Man kan hivda
att detta ska I8sas inom ramen foér utbildningen, men ett grund-
liggande problem ir att anstillda, som oftast utfér ensamarbete,
kanske stills infér en given situation bara en ging under ett helt
yrkesliv. D3 forvintas att den anstillde dels ska hitta den foreskrift
som ska tillimpas 1 den uppkomna situationen, dels kunna férstd
och applicera den.

Sikerhetsrelaterade foreskrifter har tidigare varit utformade som
mer eller mindre konkreta arbetsinstruktioner skrivna med
anvindaren som mottagare. Genom de krav som numera stills, har
en successiv kantring intriffat dir formkraven prioriterats fore
anvindaren och hans eller hennes forutsittningar att ta tll sig
innehdllet. Man fir i sammanhanget inte glémma bort att
sikerhetsstyrningssystemen runt om i unionen skrivs av experter,
granskas av jurister men tillimpas av personal med kanske 8-10-
drig skolging bakom sig. Hir ligger ett problem som inte
uppmirksammats 1 tillricklig grad.
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En indikator pd att de stillda kraven kan vara svira att uppfylla
ir den handel med licenser och sirskilda tillstdnd som forekommer
och som férekommit under ett antal &r. Det hela gir s8 till att en ny
aktdr som inte miktar med tillstindsprocessen, eller inte klarar att
finansiera forsikringspremien, mot betalning fir kéra pd ett annat
foretags licens utan att tillsynsmyndigheten ens behover under-
rittas om foérhéllandet.

Det ir min bedémning att ett jirnvigsforetag behdver ha en
storlek p& minst 75-100 anstillda och en omsittning pd minst 100
miljoner kronor per ar for att kunna utveckla och vidmakthilla ett
sikerhetsstyrningssystem pi den nivd som krivs. Skilet f6r denna
bedémning ir att ocksd de allra minsta jirnvigstoretagen behover
en heltidsarbetande trafiksikerhetshandliggare vilken driver en
lonekostnad pd nirmare en miljon kronor per ir. Trafiksikerhets-
handliggaren, hur kompetent han eller hon in ir, ir dessutom
beroende av konsultstdd 1 vissa frigor. Kostnaden for detta
konsultstéd varierar, men bedéms 1 genomsnitt uppga till mellan en
kvarts miljon och en halv miljon kronor per ir. Detta innebir att
utveckling och vidmakthéllande av ett sikerhetsstyrningssystem
kostar minst 1,2-1,5 miljoner kronor per ir.

Den bild som tonar fram visar att ocksd det allra minsta jirn-
vigsforetaget har kostnader i storleksordningen 2,7-3,0 miljoner
kronor férutom kapitalkostnader och andra lépande kostnader
redan innan man kort den férsta kilometern.

Det ir med andra ord si att det krivs en viss minsta omsittning
for att ett jirnvigsforetag ska kunna uppfylla kraven. Detta innebir
givetvis att det finns instegsbarriirer 1 branschen och man skulle
kunna argumentera for att kraven ir for hogt stillda pd de mindre
jirnvigsforetagen. Men nackdelen av detta mdste vigas mot
trafiksikerhetskraven. Ett enskilt tdg utgor samma fara for tredje
man oavsett det kors av ett litet eller stort jirnvigsforetag. Detta
talar f6r att samma krav ska stillas oberoende av féretagets storlek.

Krav som leder till en minsta kritiska volym ir inte heller unika
for jirnvigen. Ett flygbolag eller ett rederi miste ha en viss
omsittning fér att kunna bira sikerhetsstyrningssystem och
forsikringar. Aven hir krivs en viss minsta omsittning.

De bulvanférhillanden som diskuteras ovan dr en naturlig
utveckling for att uppnd den kritiska volymen. Sidana bulvan-
forhdllanden bor givetvis accepteras ocksid 1 fortsittningen.
Diremot ter sig bulvanférhillandena som mindre tilltalande i de
fall ett jirnvigsforetag forlorat sin licens men likvil fortsitter
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verksamheten oférindrat men med hjilp av ett annat féretags
licens. S3 vitt bekant férekommer dylika bulvanférhillanden inte
inom kommersiell eller upphandlad persontrafik, men vil inom
godstrafiken och inom museitrafikssektorn. Det ir givetvis méjligt
att fora en motdiskussion och hivda att dessa bulvanférhéllanden
inte utgér ndgot problem foér sambhillet eftersom bulvanen har
samma ansvar for det andra jirnvigsforetagets verksamhet som for
sin egen. Det finns dock indikationer pd att de foretag som ldter
andra foretag kora pd sin licens inte alltid tar detta ansvar.

Transportstyrelsen bekriftar att problemet férekommer men
menar att det ir mycket svirt att géra en meningsfull och tydlig
avgrinsning mellan oonskade bulvanférhéllanden och helt legitima
entreprenadférhillanden.

6.3 Inrattandet av ECM-funktionen ger mojligheter

Av jirnvigslagstiftningen framgdr att det i jirnvigsforetagens
sikerhetsansvar ingdr ett ansvar for att de fordon som anvinds i
verksamheten  uppfyller  féreskrivna  krav  pd&  sikerhet,
ullforlitlighet, tillginglighet, hilsa, miljoskydd och teknisk
kompatibilitet. Vi har 1 vira kontakter med jirnvigstoretag och
branschrepresentanter fitt synpunkter som indikerar att det 1 vissa
fall kan vara svirt for jirnvigsforetag att 1 realiteten leva upp till
detta ansvar.

Ansvaret innebir att det miste finnas teknisk kompetens hos
jarnvigstoretagen for att 1 tillricklig utstrickning kunna upphandla
och styra underhdllet av fordon samt foér att hantera skadade
fordon p3 ett trafiksikert sitt. Att ansvara f6r fordonsunderhall ir
resurskrivande dven 1 det fall nigon annan in jirnvigsforetaget
utfér sjilva underhillsarbetet. Det kriver teknisk kompetens och
resurser att styra och kontrollera komplicerade processer inom
underhillsforetagen. Mdnga gdnger tenderar detta att konsumera en
icke obetydlig del av jirnvigsfoéretagens ledningskapacitet.
Kapacitet som man kanske hellre skulle behéva satsa pd operators-
rollens kirnverksamhet kundservice och tdgdrift. Kraven ir sirskilt
kinnbara f6r smi foretag, men dven stora foretag har uppgivit att
det dr bdde dyrt och kraftkonsumerande att bira ansvaret for
fordonsunderhillet.

Genom inférandet av direktivet om indringar i jirnvigs-
sikerhetsdirektivet (20087110/EG) i svensk ritt, som vi limnat
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forslag till 1 vdrt delbetinkande SOU 2010:61, skapas en ny
funktion som ger mojligheter att pd ett helt annat sitt in tidigare
hantera de problem som ansvaret fér fordonsunderhillet innebir
for jirnvigsforetagen. Det giller inférandet av “enheter som
ansvarar f6r underhdll” eller ECM-funktionen som den ocks kallas
med en férkortning av den engelska originalbenimningen Entity in
Charge of Maintenance.

Syftet med att inritta ECM-funktionen ir att identifiera
sirskilda enheter som har den tekniska kompetens som krivs for
att leda, styra och genomféra underhdll av jirnvigsfordon. Med
ECM skapas ett gemensamt system inom hela EES-omrddet och
Schweiz for styrning av fordonsunderhill. Tanken ir att under
bibehillen eller hogre sikerhetsnivd underlitta fér internationell
trafik inom Europa och bidra till en utveckling av den europeiska
jirnvigsmarknaden.

Utdver detta finns inga krav formulerade {6r nirvarande och det
betyder att fordon som inte ir godsvagnar kan komma att tilldelas
ECM som inte uppfyller de krav som stills pd en certifierad ECM.
Detta ir en obalans i systemet som man mdste ta hinsyn till om
man vill diskutera ECM 1 perspektivet av ett eventuellt utdkat
sikerhetsansvar f6r fordonsunderhll.

ECM-funktionen kan ha olika utformning. En ir att
jirnvigstoretag viljer att sjilva vara ECM for fordon som de sjilva
dger och siledes integrera ECM-funktionen 1 egen organisation. En
annan mojlighet ir att fordonsinnehavare, s.k. keepers viljer att vara
ECM for de fordon man iger eller disponerar for uthyrning.
Ytterligare mojligheter finns genom att underhillsforetag eller
teknikkonsultféretag etablerar sig som ECM och siljer ECM-
tjinster till fordonsinnehavare och jirnvigsforetag. Aven fordons-
tillverkare skulle kunna tinkas iklida sig rollen som ECM fér
fordon de levererar till marknaden. Vi har i vira kontakter med
olika féretag och foretridare for jirnvigsbranschen konstaterat att
det finns ett intresse frin ett antal olika typer av foretag att etablera
sig som ECM. Vi har ocksd forstitt att flera jirnvigsforetag ir
intresserade av att kopa ECM-tjinster hellre dn att bygga en egen,
intern ECM-funktion. Det dr en grund fér utveckling av en
marknad och ett avstamp fér en marknadsdriven vidareutveckling.
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6.4 Infrastrukturforvaltare

Sikerhetsansvaret for jirnvigsinfrastrukturen i Sverige birs av dels
den stora statliga infrastrukturférvaltaren Trafikverket, tidigare
Banverket, dels av de omkring 480 sm& och mycket smi infra-
strukturférvaltare som ansvarar f6r var och en sin infrastruktur-
anliggning. De flesta av dessa dr mycket smi och forvaltar i regel
bara ett kortare industri- eller hamnspar. Av de 480 infrastruktur-
forvaltarna dr det kanske bara hilften som 1 realiteten har
kompetens och organisation fér att faktiskt leva upp il
jirnvigslagens krav. I samband med att ddvarande jirnvigs-
inspektionen inventerade samtliga spar och deras dgare under 1990-
talet, kom det som en total &verraskning for ett flertal
infrastrukturforvaltare att de inte bara dgde en spiranliggning utan
att det ocksd krivdes tillstdnd fér att bruka den. Det finns en
blandning av offentligt och privat dgande till denna infrastruktur.

De sm3 infrastrukturforvaltarna ser i regel sitt spirsystem som
en del 1 sin produktionsverksamhet pd samma sitt som en vig eller
en kaj inom sitt industri- eller hamnomride.

De mindre infrastrukturanliggningarna varierar till omfattning
och struktur. Minga av dem utgors av industrispdr innanfor
grindarna till industriféretag vars verksamhet ir beroende av
godstransporter pd jirnvig. Exempel pd sddana anliggningar ir den
stora anliggningen vid LKAB:s gruva i Kiruna och SSAB:s
anliggning vid valsverket i1 Borlinge. Andra exempel ir lokal-
banorna Roslagsbanan och Saltsjobanan som ir viktiga delar av det
lokala pendeltdgsystemet 1 Stockholm. Till denna kategori hor dven
anliggningar 1 form av hamnspir vid stérre hamnar samt andra
industrispdr som ansluter fabriksomridden till det nationella
sparnitet. I detta fall 4r det inte sillan kommunerna som iger
hamnspiren och de industrispdr som férbinder “anliggningen
innanfor grindarna” med det nationella nitet. Matarbaneforetag for
godstrafik kan ocksd vara infrastrukturférvaltare och dga en del av
den spdranliggning de trafikerar. Last- och terminalplatser for t ex
timmer, annan skogsrivara och containerhantering kan drivas som
enskilda spdranliggningar med egen infrastrukturforvaltare. Ménga
museiféreningar iger och foérvaltar egen infrastruktur. Det kan
bide rora sig om uppstillningsspar eller bangirdar med anslutning
till det nationella nitet och helt avskild infrastruktur. Ett exempel
pi det senare ir den turistpopulira Ostra Sodermanlands Jirnvigs
(OSI]) smalspirsbana mellan Liggesta och Mariefred.
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Bilden av de sm& infrastrukturanliggningarna ir siledes
méngfacetterad. Det kan réra sig om anliggningar av mycket olika
slag och som ir till for att betjina flera olika typer av trafik.
Anliggningarna vid stora industriféretag dr ibland helt avgérande
for produktionen. Detta giller t ex for bdda de ovan nimnda LKAB
och SSAB. Utan ett fungerande fléde till utlastningshamnarna 1
Narvik och Luled skulle LKAB snabbt i problem med leveranserna
till malmkunderna. Utan ett fungerande fléde av stilimnen frin
stilverken 1 Luled och Oxelésund skulle SSAB:s tunnplitverk i
Borlinge snabbt f4 problem p4 grund av brist pd rivara. Aven den
skogsbaserade industrin ir beroende av fungerande fléden och
kapacitet for stora transportvolymer. Kapaciteten beror inte bara av
kvaliteten och framkomligheten hos den nationella spér-
anliggningen, dir huvuddelen av transporterna sker, utan ocks3 i
hég grad pd funktionsdugligheten hos de spdranliggningar dir
lastning, lossning och vixling dger rum.

Godstrafiken ir starkt beroende av kvaliteten pd vad som brukar
kallas det kapillira nitet, dvs. de minga férgreningarna till och frén
industrier och andra foretag som nyttjar godstransporter. Utan
kapillirerna skulle man inte nd kunderna och rivarorna skulle inte
nd produktionsanliggningarna. Det finns ingen heltickande
definition av det kapillira nitet men begreppet industrispdr brukar
anvindas som ett slags samlingsbenimning. Med industrispir
menas anslutningsspér, fabriksspdr, industristamspér, terminalspér,
depdspdr och hamnspar.

Anslutningsspdr dgs normalt av Trafikverket och omfattar det
spar som ansluter direkt till den vixel som férbinder industri-
sparsanliggningen med det nationella spdrnitet. Industristamspar
ir de spir som foérbinder anslutningsspiret med de olika fabriks-
spar, terminalspdr och hamnspir som kan ingd i1 spirsystemet.
Fabriksspdr dr spdranliggningen “innanfér grindarna” vid t ex en
industri eller ett lager. Terminalspdr ir spdranliggningen i en
frilast- eller kombiterminal. Hamnspér, slutligen, ir som namnet
siger spiranliggningen 1 en hamn. Industristamspdr ir 1 huvudsak
kommunalt dgda liksom en stor del av hamnspiren. Fabriksspar
och terminalspdr dgs normalt av de foretag som bedriver den
verksamhet inom vilken spdranliggningen anvinds.

En studie gjord av Banverket 2007 anger att den totala industri-
sparslingden 1 Sverige ir omkring 1300 kilometer. Antalet vixlar
uppgdr till ca 3 300. Mellan 1987 och 2005 halverades antalet orter
med godstrafik pd jirnvig. I huvudsak berdrdes orter med smi
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godsmingder. For orter med stora godsmingder ckade diremot
under samma period antalet jirnvigsanslutningar. Férindringen
terspeglar omstruktureringar som igt rum inom industrin men
ocksd demografiska forindringar. Resultatet har blivit att minga
industrisparanliggningar inte underhllits utan slitits ner till en niva
dir de blivit svdra att dterstilla 1 trafikerbart skick.

I ett flertal fall ir bilden likartad den som rdder bland de mindre
jirnvigsforetagen; man miktar inte med tillstdndsprévningen eller
att vidmakthdlla sitt tillstdnd vilket kan fi som effekt att
infrastruktur liggs vilande eller stings.

Det torde vara ett overordnat sambhilleligt 6nskemadl att inte
bara bibehilla utan ocksd utveckla dessa delar av jirnvigsnitet, det
kapillira nitet, eftersom det utgdr en foérutsittning for utveckling
av jirnvigen som helhet.

6.4.1 Det kapillara natet

Trafikverket dr arvtagare till Banverket och férvaltar idag det
statliga eller nationella spirsystemet. Statens innehav uppgir till
over 90 % av det totala nitet. Kraven frin sikerhetssynpunkt ir
emellertid desamma f6r sdvil Trafikverket som f6r de minga smé
forvaltarna. Férmdgan att bira ansvaret kan variera. Trafikverket ir
naturligtvis pd alla sitt ledande och har bidde kompetensen och
resurserna att bira ansvaret fullt ut. Med de mindre infrastruktur-
forvaltarna kan det ibland foérhélla sig pd annat sitt. For att belysa
detta vill vi citera ur en skrift utgiven av Sveriges kommuner och
landsting (SKL) s3 sent som innevarande &r, 2010. Skriften heter
Det kapillira jirnvigsndtet och pd sidan 21 kan man lisa foljande:

Ar 1988 genomférdes en uppdelning av jirnvigen dir en infrastruktur-
hillare (Banverket) fick ansvar for spiren och jirnvigsforetag (forst
endast SJ, nu avsevirt fler) for trafikering. Inledningsvis skedde inga
storre forandringar av det kapillira jirnvigsnitet. Vissa industrispir
igdes dven fortsittningsvis av SJ, men 1 och med den successiva
avregleringen av godstrafiken overférdes merparten av dessa spér-
anliggningar till Banverket 1997.

Banverket (nu Trafikverket) har i viss utstrickning tagit Gver
ansvaret for det kapillira jirnvigsnitet. Stora delar av industrispiren
igs dock fortfarande av kommunala och privata aktorer. Den delade
dgar- och ansvarsbilden har komplicerat frigor om kostnadsansvar,
avgifter etc.
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P4 sidan 8 i samma skrift skriver man féljande:

D3 betydelsefulla delar av det kapillira jirnvigsnitet har blivit
kommunala/prlvata ligger dven kostnadsansvaret for drift, underhill
och investeringar pd dessa aktorer. I minga fall saknas dock tillricklig
kompetens for att skota industrispdren pd ett effektive sitt.
Industrispiren innebir dven stora kostnader, i synnerhet di de inte
utnyttjas. Detta ir tvd anledningar till att mdnga kommuner har valt att
ta bort sina industrispér istillet f6r att betala for ndgot de inte vet hur
de vill eller kan utveckla.

Jag avser att dterkomma till dessa uttalanden.

6.4.2 Det nationella jarnvagsnatet — ansvaret for statens
sparanlaggningar.

Trafikverket ir den dominerande infrastrukturférvaltaren med
ansvar for statens spiranlﬁggningar som 1dag utgér over 90 % av
sparnitet i Sverige. Men det har inte alltid varit sd att staten varit
helt dominerande p4 detta sitt. Ar 1938 var det svenska jarnvigs-
nitet som storst och mitte di 16 886 kilometer. Omkring halva
nitet var dd i privat dgo. Tidigare hade s§ mycket som omkring tvd
tredjedelar av nitet varit privatigt. Efter riksdagsbeslutet om for-
statligande av privatbanorna dr 1939 {6ljde en snabb fusionerings-
process dir banorna och trafiken inlemmades i SJ. Fram till mitten
av 1950-talet hade andelen privatigda banor sjunkit till under 10 %.
Under 1950- och 1960-talen foljde s3 en nedgdngsperiod till f6];d
av SJ:s omfattande nedliggningar av olénsamma banor. Ned-
dragningarna fortsatte dnda in pd 1990-talet om in i reducerad takt.
Som minst var spdranliggningen ir 1994 med totalt 10 803 kilo-
meter. Fram till 2008 vixte den &ter till med drygt 200 km och
nddde en lingd av 11 022 kilometer.

Banverket bildades, som redan sagts, 1988 di det gamla
affirsverket SJ delades i1 en infrastrukturférvaltare och ett trafik-
foretag. Vid bildandet omfattade Banverket huvudfunktionerna
planering, projektering, byggande och underhill av spir, kontakt-
ledning, signalanliggningar och teleanliggningar. Dessutom ingick
som en del av uppgiften att vara Zdgarens forvaltare av
sparanliggningen, vilket ir en ndgot vidare uppgift in att bygga och
underhilla spiret. Till Banverkets uppgifter horde iven ett s.k.
sektorsansvar, vilket innebar att Banverket skulle foretrida och
representera jirnvigsbranschen gentemot 1 férsta hand staten.
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Den likaledes nybildade myndigheten Jirnvigsinspektionen,
sedermera en del av Transportstyrelsen, inordnades administrativt
under generaldirektéren for Banverket. Jirnvigsinspektionen hade
ingen egen instruktion utan inspektionens uppgift och organisation
foreskrevs 1 Banverkets instruktion. Samboendet med Banverket
upphérde dock 2004 di den nya jirnvigslagen antogs och
Jirnvigsinspektionen fick en helt fristdende placering samt bytte
namn till Jirnvigsstyrelsen.

Till funktioner som vid delningen 1988 inte tillfordes
Banverkets verksamhet hérde trafikledning, underhdll och drift av
jirnvigsstationer, underhdll av verkstadslokaler samt underhdll av
statsigda industrispir. Dessa uppgifter kom inledningsvis att
ombesdrjas av SJ.

Trafikledningen 6verférdes emellertid 1 november 1996 till
Banverket. Antalet nya operatérer inom den di avreglerade
godstrafiken och den upphandlade persontrafiken hade 6kat sd
mycket att det framstod som omgjligt att fortsitta att lita SJ, som
var en av de konkurrerande operatérerna, svara f6r trafikledningen.

De statliga industrispdren 6verfordes till Banverket &r 1997.
Driften och underhillet av jirnvigsstationerna éverférdes &r 2000,
med anledning av bolagiseringen av SJ, till det nybildade fastighets-
bolaget Jernhusen AB. Samtidigt 6verférdes ocksd de verkstads-
fastigheter som di kvarstod 1 SJ:s dgo till Jernhusen. Mellan
Jernhusen och Banverket gjordes senare en viss uppdelning av
stationerna. Jernhusen beholl ansvaret fér de stationer dir
verksamhet 1 anslutning till jirnvigstrafiken eller vrig kommersiell
verksamhet igde rum medan Banverket 6vertog ett antal
kommersiellt ointressanta stationer men som indd av olika skil
bedémdes behéva finnas kvar. De betraktades som en del av
infrastrukturanliggningen.

Under senare delen av 1990-talet och 1 synnerhet under 2000-
talet genomgick Banverket en utveckling dir man strivade efter att
oka inslagen av interna kund-leverantorsrelationer. Samtidigt
skirptes den externa konkurrensutsittningen av olika delar av
Banverkets verksamhet. Delar av verksamheten knoppades av och
omformades till fristdende foretag. Den férindringen var dock
politiskt initierad och inte ett resultat av en intern utveckling inom
Banverket. De aktiebolag som bildades forblev i statlig 4go. Nigon
privatisering har hittills inte varit p4 tal. Banverket fortsatte att vara
den stora kunden, men de avknoppade bolagen skaffade sig dven
nya kunder och har t o m inlett en forsiktig expansion utomlands.
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Forsta del att knoppas av var Banverket Projektering som dock
dessférinnan  under antal &r arbetat som en sjilvstindig
resultatenhet inom Banverket. Den 1januari 2009 uppgick
Banverket Projektering tillsammans med det nirbesliktade
Vigverket Konsult 1 det nya teknikkonsultbolaget Vectura. Ett ir
senare, den 1 januari 2010 var det s Banverket Produktions tur. D3
bildades Infranord som tog med sig 3 000 tekniker ut ur Banverket
och blev Nordens storsta foretag for jirnvigsinfrastruktur-
underhdll. Den 1 april 2010 startade Trafikverket. Myndigheten
ansvarar f6r den ldngsiktiga planeringen av transportsystemet for
vigtrafik, jirnvigstrafik, sjéfart och luftfart. Trafikverket har ett
helhetsansvar for alla trafikslag och ansvarar dven fér byggande,
samt drift och underhdll av statliga vigar och jirnvigar.
Trafikverket omfattar verksamheten vid Vigverket och Banverket,
samt vissa verksamheter vid Sjofartsverket, Transportstyrelsen och
SIKA (Statens institut f6r kommunikationsanalys).

6.4.3  Politisk styrning av jarnvagssektorn

Inférandet av vigtrafikmodellen dr 1988 gav mojligheter for staten
att finansiera en upprustning och utbyggnad av den svenska
jirnvigsinfrastrukturen. Det nybildade Banverket blev redskapet
for detta. Genom Banverket kunde staten tillskjuta medel for
noédvindiga reinvesteringar och nysatsningar. Enligt den gamla
ordningen skulle SJ finansiera infrastrukturunderhllet med
intikterna fr@n trafikverksamheten. Det systemet hade dock
kapsejsat i och med att SJ frin slutet av 1950-talet motte allt storre
konkurrens om transportuppdragen frin foéretag inom andra
trafikgrenar, frimst den kommersiella vigtrafiken, men ocks frin
den mycket snabbt vixande privatbilismen. Trafikintikterna rickte
inte till och infrastrukturunderhdllet bantades samtidigt som
nedliggning av olénsamma banor inleddes. Situationen blev med
tiden ohdllbar och alltfler insdg i borjan av 1980-talet att en
omfattande reformering behdvdes om ett nationellt jirnvigsnit
skulle kunna uppritthéllas och utvecklas.

Banverket skapades redan frin borjan som ett politiskt
instrument for att uppritthilla ett nationellt jirnvigsnit och bidra
till en utveckling av jirnvigssystemet. Den organisatoriska
strukturen under de ir Banverket funnits har férindrats avsevirt,
visserligen inte dd det giller de centrala funktionerna férvaltning,
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underhdll och byggande av spdranliggningar, men vil vad giller
andra funktioner.

Staten ser, férutom att uppritthilla en fungerande infrastruktur,
dven till att det antingen direkt genom lagstiftning eller genom
foreskrifter frén tillsynsmyndigheten finns ett regelverk fér den
svenska jirnvigsverksamheten som ger ramar och anger viss
inriktning f6ér utvecklingen. Ibland vidtar man direkt struktur-
pdverkande 3tgirder varav delningen av det gamla SJ i ett Banverk
och trafikféretaget SJ &r 1988 och bolagiseringen av SJ &r 2000 ir
ndgra av de tydligaste. Hit méste givetvis ocksd riknas beslutet att
fr o m 1 oktober 2010 genomfoéra en fullstindig marknadséppning
for tagtrafik pd det svenska jirnvigsnitet. Men dven ett stort antal
andra strukturbeslut har fattats genom aren. Som forskaren Gunnar
Alexandersson visat 1 sin doktorsavhandling The Accidental
Deregulation 2010 (ISBN 978-91-7258-835-6) har en del av dessa
inte alltid haft en offensiv karaktir. Manga beslut har kommit till
for att stédja SJ 1 olika finansiella krissituationer. Som ett resultat
har man dock mer eller mindre omedvetet satt igdng en process
vars logiska konsekvens blivit den fullstindiga avregleringen.

Det finns dven exempel dir man missat goda méjligheter att
fatta beslut som skulle ha kunnat paskynda en énskvird utveckling,
men dir den dtgird man vidtagit haft delvis motsatt effekt. Ett
sddant exempel dr forsiljningen av EuroMaint dir en statsigd
marknadsdominant férvandlades till en privatigd marknads-
dominant. Det hade funnits mojligheter att férfara pd ett annat sitt
med den forsiljningen och istillet skapa en struktur som hade
gynnat konkurrensen inom fordonsunderhillet.

6.4.4  Finansiering av byggande och underhall

Staten finansierar byggande och underhdll av det nationella jirn-
vigsnitet genom anslag till Trafikverket. Medelstilldelningen ir
beroende av det statsfinansiella liget och den politiska viljan hos
regering och riksdag. Tillskotten av medel férs dock in lingre ned i
systemet dn den nivd dir transporttjinsterna produceras och
levereras.

Denna finansiering ir en form av kollektivbiljett for vilken
koparen staten férvintar sig ndgonting tillbaka. Och férvint-
ningarna riktar sig inte bara mot Trafikverket utan mot hela
jirnvigssystemet. Det kan handla om att striva efter sjilvklara mél
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som en effektiv och vil fungerande jirnvigstrafik som nir hela
landet men det kan ocksi avse sirskilda onskemdl om t ex
anpassningar fér funktionshindrade, bittre resenirsinformation
eller biljettsamordning mellan persontrafikforetag. Till kraven hér
dven en trygg, siker och miljovinlig drift. Bland férvintningarna
eller 6nskemdlen kan ibland iven finnas saker som snabbare
utveckling av marknaden, eliminering av tilltrideshinder for
nytilltridande foretag eller forenklingar fé6r smd och medelstora
foretag. Det dr forvintningar och 6nskemdl som ibland kan vara
mycket allmint hillna men som ibland kan vara ganska specifika
och bli féremal f6r sirskilda insatser.

For vissa dtgirder limnar staten ibland sirskilda bidrag, men
huvuddelen av de finansiella tllskotten tll jirnvigsverksamheten
sker indd via Trafikverkets ordinarie medelstilldelning. Normalt
distribueras dven sirskilda bidrag via Trafikverket.

6.4.5 Betydelsen av avknoppning av delfunktioner

Som redovisats ovan har icke obetydliga delar av den verksamhet
som 1988 ingick 1 det di nybildade Banverket knoppats av och
organiserats 1 sjilvstindiga foretag. Det giller projekterings-
verksamheten och det operativa underhdllet av spdr, kontakt-
ledning, signalanliggningar samt teleanliggningar. For Trafikverket
betyder detta att man inte lingre har dessa funktioner in house
utan ir hinvisad till att upphandla sdana tjinster pd marknaden.
Avsikten med avknoppningarna har frén dgaren statens sida varit
att sinka kostnaderna for projektering och underhall men ocks3 att
ge dessa verksamheter mojlighet att utvecklas fritt pd marknaden 1
stirkande konkurrens med andra foretag.

Trafikverket f&r med dessa avknoppningar mojlighet att ytterlig-
are koncentrera sig pd den del av kirnverksamheten som avser
forvaltning av statens spdranliggningar. Forvaltningsuppgiften
innebir att bdde fungera som det redskap for statens vilja pd
jirnvigsomradet om vilket det talats ovan, och att lingsiktigt se till
att virdet pd anliggningen bevaras samtidigt som den hela tiden
halls i ett funktionsdugligt skick for det indam4l den dr skapad, dvs
for jirnvigsdriften.

Trafikverket behover inte och ska inte binda resurser for att
uppehilla kunskap om hur anliggningen underhdlls. Det ir
kompetens och resurser som man i den nya ordningen upphandlar.
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Diremot blir upphandlarkompetensen en central friga. Upp-
handlingsfunktionen fir en kanske viktigare roll in tidigare. Den
omfattar tvd huvudsakliga kompetensomriden; att kunna formulera
korrekta kravspecifikationer infér upphandlingar av underhill och
att kunna kontrollera att den leverans man fir uppfyller de stillda
kraven. Upphandlarkompetensen forutsitter att det dven finns
kompetens att bedéma spdranliggningens tillstdnd och besluta om
vad som behover goras samt nir dtgirder behover sittas in. Kravet
pd upphandlarkompetens giller foér 6vrigt iven betriffande
Trafikverkets andra huvudaktivitet vid sidan av vidmakthillande av
sparanliggningen nimligen ny- och utbyggnad av den.

6.4.6  Att tillhandahalla kapacitet

Den andra delen av Trafikverkets kirnverksamhet, vid sidan av
forvaltningen av statens spdranliggning, ir att tillhandahilla
sparkapacitet. Om man for ett 6gonblick limnar det funktionella
betraktelsesitt vi tillimpar 1 den hir analysen och i stillet ser pd
Trafikverkets verksamhet i ett kund-leverantdrsperspektiv s skulle
man kunna siga att Trafikverkets produkt, som man levererar till
trafikoperatdrerna, dr sparkapacitet. Man underhéller spéret for att
det ska vara farbart och man foérdelar tigligen och leder trafik s3 att
s& mycket transporttjinster som mojligt ska kunna produceras pd
ett sikert och tllforlitligt sitt, dvs. utan att olyckor, tig-
instillningar eller férseningar uppstar.

Trafikverkets uppgifter nir det giller kapacitetstilldelning ir vil
definierade 1 jirnvigslagen.

Vid sidan av tilldelning av tdgligen ska Trafikverket dven teckna
trafikeringsavtal, TRAV, med de jirnvigsforetag som fitt sig
tigligen tilldelade. Utan trafikeringsavtal med Trafikverket ir det
inte tillitet for ett jirnvigsforetag att bedriva trafik pd det
nationella nitet.

6.4.7  Ovriga infrastrukturforvaltare

Som klargjordes redan 1 inledningen till detta kapitel finns 1 Sverige
férutom Trafikverket omkring 480 andra infrastrukturférvaltare av
varierande storlek och med mycket olika inriktning och struktur.
Det kan vara industriféretag som iger sin egen spdranliggning
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“innanfér grindarna” och det kan vara lokaltrafikbanor 1
Stockholmsomrddet. Mainga kommuner dr forvaltare av
kommunala industristamspar eller hamnspdr. Matarbanor, turist-
banor och museibanor kan vara infrastrukturférvaltare.

Vi vill dterkoppla till de uttalanden frén Sveriges kommuner och
landsting, SKL som vi redogjorde for tidigare. Dir klargjorde man
att minga kommunala spdrinnehavare inte hade kunskaper och
kompetens att forvalta sina spdranliggningar. Andra menade att
sparunderhillet var for dyrt och att man dirfér medvetet underlit
att underhilla anliggningarna.

Vi tror att kompetensbrister inte bara giller f6r kommunala
infrastrukturforvaltare. Det finns brister dven p& andra hall
Samtidigt ska dock klargéras att det ocksd finns minga goda
exempel dir infrastrukturférvaltningen bedrivs pd ett bide
kompetent och i1 évrigt helt professionellt sitt.

Vid vira diskussioner med representanter fér tillsyns-
myndigheten 1 Storbritannien, ORR framkom att man idven dir
noterat kunskapsbrister hos sm& infrastrukturférvaltare. Man
forsokte komma tillritta med problemen genom att 1 forsta hand
anstringa sig att informera och hjilpa till ritta snarare in att gd
fram med hirda metoder som féreligganden och viten. Liknande
synpunkter bdde nir det giller kompetensnivin hos vissa smi
infrastrukturforvaltare och sittet att komma tllritta med
problemen har vi fitt frin den svenska tillsynsmyndigheten
Transportstyrelsen. Problemet hinger ofta samman med att
uppgiften att vara infrastrukturforvaltare sillan ir en huvuduppgift
for den som har den. Det ir i1 regel en tillikauppgift nigon
kommunal tjinsteman eller logistikansvarig vid ett industriféretag
har att hantera vid sidan av andra uppgifter som vederborande
kanske uppfattar som viktigare. Den ekonomiska aspekten mdste
ocksd vigas in. Spirunderhdll kostar pengar och ménga ginger
prioriteras de kostnaderna bort i konkurrensen med andra mera
angeligna utgifter.

Men i de delar detta ir ett problem ir det ett problem pd bide
kort och l&ng sikt. Kortsiktigt diarfor att skyldigheter enligt
jirnvigslagen inte fullgors och dirfor att konsekvensen kan bli
sinkt sikerhetsnivi med olyckor och kanske personskador eller
materiella skador som foljd. Lingsiktigt dirfér att anliggningar
kérs ner och till slut blir obrukbara. Aterstillande blir d4 i regel si
dyrt att godset upphor att transporteras pd tdg och i stillet hamnar
pd vigarna.
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Vi har 6vervigt vilka dtgirder som limpligen kan vidtas for att
komma tillritta med dessa problem. SKL har pekat pd finansie-
ringen av det kapillira nitet och menat att staten bor ta ett storre
ansvar. Vi har, som redan sagts, fitt synpunkter frin tillsyns-
myndigheterna 1 Storbritannien och Sverige pi att mera informa-
tion och vigledning till sm3 infrastrukturférvaltare kan hjilpa dem
att bittre forstd sitt sikerhetsansvar och att vidta limpliga dtgirder.
Det kan sikert vara riktiga och viktiga dtgirder.

Projekt pa Transportstyrelsen

I sammanhanget ska nimnas att Transportstyrelsen pd uppdrag av
Niringsdepartementet har startat upp en projektgrupp fér att se
over om det finns ytterligare mojligheter att forenkla for sma
infrastrukturtorvaltare.

Mojligheter att kopa infrastrukturforvaltning

Det blir allt vanligare att infrastrukturférvaltaren begrinsar sin
verksamhet till ekonomisk férvaltning av  infrastruktur-
anliggningen och trafikledning. Projektering, utférande, besiktning
och underhdll upphandlas i allt stérre utstrickning. Utvecklingen ir
densamma i 6vriga delar av EES-omridet och di frimst 1 Frankrike,
Storbritannien och i de 6vriga skandinaviska linderna.

Det stora flertalet infrastrukturférvaltare, Trafikverket inriknat,
utfér inte sjilva underhdll pd de spiranliggningar man férvaltar. De
uppgifterna 6verldts pd nigon annan.

I det fall underhillet upphandlas pd traditionellt sitt kvarstdr
den overgripande forvaltningsfunktionen, ledning och styrning av
upphandlingen och leveranskontroll hos infrastrukturférvaltaren.
Det finns emellertid en intressant méjlighet att gd vidare med dessa
frdgor. Om man separerar funktionen dgande av infrastruktur frin
funktionen férvaltning dppnas nya mojligheter. Den kommun som
dger en industrispdrsanliggning skulle kunna stanna vid att vara
infrastrukturigare och upphandla hela forvaltningsuppgiften
inklusive det operativa underhillet.

Lagstiftningen medger att infrastrukturforvaltare overldter &t
annan att iklida sig rollen som forvaltare och dirmed ta ansvaret
for infrastrukturen. Ifrigavarande aktdr méste emellertid ha
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tillstdnd for sin verksamhet. Situationen ir f6r 6vrigt formellt sett
densamma nir det giller det nationella jirnvigsnitet. Staten ir
dgare men Trafikverket ir igarens professionella infrastruktur-
forvaltare.

En friga som infinner sig ir varfér denna mojlighet inte
utnyttjas. Ett svar kan vara att okunskapen ir stor bdde bland
infrastrukturigare och bland féretag som skulle kunna upptrida i
rollen som leverantorer av infrastrukturférvaltning, t.ex. de stora
infrastrukturunderhillsbolagen. Det innebir att det 1 dagsliget inte
finns nigon fungerande marknad fér kop och férsiljning av
ydnsten infrastrukturforvaltarskap. Jag anser att framvixten av en
marknad fér forsiljning av infrastrukturférvaltarskap bér upp-
muntras. Detta kan ske genom att ett funktionellt synsitt anliggs
pd infrastrukturen och aktdrerna inom denna del av jirnvigen.

Om Transportstyrelsen fortsitter sina anstringningar att pi ett
stddjande sitt informera smi infrastrukturforvaltare om deras
ansvar och skyldigheter kanske detta skulle kunna vara en viktig del
av en sddan information.

6.5 ECM for infrastruktur

Underh3ll av infrastruktur

Under senare tid har s kallade totalentreprenader pi infra-
struktursidan blivit vanliga. En totalentreprenad innebir att ett
underhillsféretag mot avtalad ersittning under en period
omfattande ett flertal &r utfor allt underhdll pd en viss jirnvigs-
stricka och infor infrastrukturforvaltaren svarar f6r att strickan ir
siker och att den kan trafikeras med angivna prestanda. Av
information som inhimtats, framgér att det sker en besiktning av
infrastrukturen dels d& underhillsentreprenaden borjar, dels dd den
avslutas. Diremellan  styr  underhdllsbolaget  sjilva  over
verksamheten. Totalentreprenaderna innebir med andra ord att
underhillsforetaget 1 realiteten 6vertagit stora delar av det ansvar
lagstiftaren lagt pd infrastrukturférvaltaren. I allt visentligt ir
denna 16sning en parallell till situationen dir en godsvagnsigare
anlitar en underhillsleverantér, en ECM, som 4tar sig det totala
underhéllsansvaret for godsvagnen.

En fara med det ir att alla infrastrukturférvaltare inte
nodvindigtvis har den kunskap och kompetens som krivs for att
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kunna teckna avtal med underhillsbolag som sikerstiller att arbetet
utfors pd ett sikert sitt. Det finns sdledes en risk att exempelvis en
traktorigare som kontrakteras for viss snérdjning inte kan gora
riskbeddmningar och annat som krivs for att uppritthilla
sikerhetsnivin.

Under de senare 4ren har, enligt uppgift fr&n Transport-
styrelsen, olycksfrekvensen 1 samband med banarbeten okat
samtidigt som olycksfrekvensen i tdgtrafiken minskat. Orsaken till
okningen kan diskuteras, men det gir inte att bortse frdn att det
kan vara pd det sittet att underhdllsféretag som agerar som
entreprendrer eller underentreprendrer inte alltid dr limpliga for
uppdraget.

Det noteras 1 sammanhanget att det i stor utstrickning saknas
formella behorighetskrav pd personal som utfoér sikerhetsviktiga
arbetsuppgifter pd banan sdsom exempelvis spirjustering, arbeten i
signalsikerhetsanliggningar med mera. Det fir till {6ljd att mindre
seridsa underhillsbolag genom priskonkurrens fitt mojligheten att
sld ut mer seridsa underhidllsbolag. Det finns ocksd en risk att
priskonkurrensen pd sikt innebdr att standarden pd och
tillgingligheten till infrastrukturen forsimras genom att under-
hillet skirs ned. (Uppsatsen Konsekvenser av bristande kompetens
inom Jdrnvigen Sikerhetsmissigt och ekonomiskt, examensarbete
av Nicoleta Paterson, Lunds Universitet 2009). Tva exempel pd
denna risk dr den undermiliga snorojningen pid delar av
infrastrukturen vintern 2009-2010 eller den urspdrning med ett
persontdg som intriffade mellan Mora och Rittvik i september till
foljd av alltfor slitet spar, sparviddsfel och 16s rils.

Jag anser att det kan vara rimligt att de formella behorighets-
kraven p& den som utfér en trafiksikerhetsviktig arbetsuppgift som
till exempel att justera en spdrvixel eller att gora ett ingrepp 1 en
signalsikerhetsanliggning formaliseras p8 samma sitt som for
exempelvis forare eller vixlingspersonal.

I en forlingning skulle man kunna tinka sig ett “korkort”
liknande lokférarkorkortet inrittas for grupper med vissa
specificerade arbetsuppgifter eftersom banunderhillsforetagens
verksamhet blir mer och mer internationell varvid deras anstillda 1
allc hogre grad kan férvintas arbeta 1 flera linder. Svenska
underhéllsbolag har redan underhdllsuppdrag utomlands och
utlindska underhillsbolag har motsvarande uppdrag 1 Sverige. Ett
exempel pd detta ir att totalentreprenaden f6r underhillet av
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Malmbanan mellan Riksgrinsen och Luled drivs av ett finlindskt
underhéllsforetag.

ECM-funktionen

En mojlighet att skapa en utveckling i riktning mot mera kraftfull
och professionell infrastrukturforvaltning skulle kunna vara att
inféra ett ECM-system dven for underhdll av infrastruktur-
anliggningar. Det skulle 1 si fall innebira att man frin ett visst
datum infér ett krav att alla infrastrukturférvaltare som innehar
tillstdnd att driva en viss anliggning maste identifiera och till
tillsynsmyndigheten rapportera den enhet som ansvarar for
underhillet, dvs. ir ECM {6r anliggningen. En sidan tgird skulle
sannolikt fungera som en vickarklocka och tvinga méinga
infrastrukturinnehavare att stilla sig frigor om hur man ska hantera
foérvaltaransvaret. En uppstramning 6ver hela linjen med férstirke
sikerhet som resultat skulle bli en vilkommen konsekvens. En del
infrastrukturinnehavare skulle férmodligen, liksom pi fordons-
sidan, bestimma sig for att bli sin egen ECM och sjilva utféra
ECM-uppgifterna. Ménga skulle med stor sannolikhet aktivt bérja
efterfriga ECM-tjinster externt, kanske hos de underhillsforetag
man normalt brukar anlita fér det operativa underhillet av den
anliggning man foérvaltar. Fér underhdllsféretagen skulle, liksom pd
fordonssidan, ett nytt marknadssegment skapas som skulle gora
det mojligt f6r dem att bredda sitt utbud och &ta sig uppdrag av
stérre omfattning in vad som dr normalt med nuvarande system.

Inférande av ett ECM-system f6r infrastrukturunderhall skulle
dven kunna skapa ett intresse hos andra féretag dn de som redan ir
etablerade pd infrastrukturunderhillsmarknaden. Foretag inom
angrinsande sektorer som projektering, bygg- och anliggning, el-
och telebyggnad, teknikkonsulter och andra skulle kanske komma
att intressera sig for ECM-uppgifter. Detta skulle bli in mera
sannolikt om ECM-funktionen {6r infrastrukturunderhdll byggdes
upp pd liknande sitt som den foér fordonsunderhll med en
lednings- och styrningsfunktion i centrum samt ett antal
understillda eller associerade funktioner fér utférande av olika slag
av operativa uppgifter.

ERA har tagit fram en beskrivning av de funktioner en ECM for
fordonsunderhdll méste omfatta f6r att kunna uppfylla kraven,
skota sin uppgift och ta det ansvar som hinger samman med
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uppgiften. Ett funktionellt tillvigagingssitt dr centralt bide i
ERA:s analys och den dirpd foljande beskrivningen av uppligget.
Man har lagt stor vikt vid att identifiera och beskriva de ingdende
funktionerna, deras respektive uppgifter samt hur de hinger ihop
och samverkar med varandra.

P3 liknande sitt bor man kunna gora en analys av vilka
funktioner en ECM f6r infrastrukturunderhdll kan tinkas omfatta.
Grundstrukturen boér kunna vara densamma med en lednings-
funktion i centrum som samordnar och styr ett antal operativa
delfunktioner med uppgift att hantera olika aspekter av det
operativa underhillet.

En sddan ECM for infrastrukturunderhall skulle kunna tinkas
omfatta féljande delfunktioner:

e En ledningsfunktion som styr och samordnar de operativa
funktionerna fér projekterings-, ombyggnads- och underhills-
uppgifter samt kontroll och féreskriftsfunktionen.

e En kontroll- och féreskriftsfunktion som utfér kontroll-
uppgifter, tar fram testnings- och provningsférfaranden samt
utformar underhillsféreskrifter.

e En funktion f6r projektering av underhdll och ombyggnad.

e Funktionen kan vara samlad och omfatta alla de teknikomriden
som ir aktuella vid jirnvigsinfrastrukturunderhll, dvs. bana, el,
signal och tele. Funktionen kan ocksd bestd av underfunktioner,
uppdelade efter teknikomride. Hos denna eller dessa funktioner
ligger ocksd uppgiften att framstilla, bevara, uppdatera och
tillginglighdlla projekteringsunderlag, ritningar, inmitningsdata
m.m.

e En funktion f6r utférande av underhdll och ombyggnader med
ansvar for operativt underhdll och ombyggnad av spéran-
ligeningar, kraftférsorjningsanliggningar, signal- och sikerhets-
anliggningar, teleanliggningar samt for utfirdande av
redovisande dokument och intyg.

Ledningsfunktionen bor 1 detta fall precis som i fallet med ECM
for fordonsunderhill vara styrande och 6verordnad de tre mera
operativa funktionerna. En ECM méste sjilv, 1 egen organisation
alltid ha erforderlig kompetens, struktur, system och resurser for
att utéva ledningsfunktionen. De operativa funktionerna kan helt
eller delvis vara upphandlade och utféras som uppdrag av
underleverantérer. ECM-organisationen méste dock alltid kunna
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visa att underleverantdrerna utfér de upphandlade uppgifterna pd
ett tillfredstillande sitt och att det finns ett fungerande system for
processtyrning av deras verksamhet. Det innebir ocks3 att den som
ir ECM under alla omstindigheter alltid sjilv ansvarar f6r samtliga
funktioner oavsett om ndgon eller ndgra utférs av under-
leverantérer.

Beroende pd vilken typ av anliggning respektive ECM ansvarar
for kan de operativa delfunktionerna vara olika stora och omfatta
olika minga teknikomriden. En ECM som ansvarar for underhill
av en oelektrifierad bana behover siledes inte omfatta delfunk-
tioner for projektering eller underhdll av stromférsorjnings-
anliggningar eftersom sidana inte férekommer.

Kraven pd ledningsfunktionen bér liksom 1 fallet med ECM fér
fordonsunderhdll omfatta féljande omriden:

- Ledarskap

- Riskbedémning/Riskanalys

- Upptéljning och iterkoppling

- Organisatoriskt lirande

- Befogenhetsférdelning och ansvar
- Kompetensutveckling

- Information

- Dokumentation

- Underleverantérsstyrning.

Utover dessa krav finns ett antal minimikrav som dessutom maéste
vara uppfyllda. Varje fysisk och juridisk person som avser att utféra
ECM-uppgifter ska ha kompetens och resurser for sina uppgifter
och dven 1 6vrigt anses vara limplig. En ECM vars personal har
arbetsuppgifter av betydelse for sikerheten bor vara vederbérligen
kvalificerad och dven 1 dvrigt vara limplig. Jag anser vidare att det
bor stillas krav pd viss ekonomisk soliditet hos en ECM. Ett
rimligt krav att stilla ir enligt vdr beddmning att en ECM kan visa
att denne enligt realistiska antaganden kan uppfylla sina
ekonomiska dtaganden under de nirmaste 12 minaderna.

Jag menar ocksi att ett inférande av ECM f{6r infrastruktur-
underhdll inte bara ska gilla de smd infrastrukturférvaltarna utan
dven de stora nationella férvaltarna som Trafikverket. Regelverket
mdste vara generellt. For de stora férvaltarna torde ett inférande av
ECM inte komma att betyda nigra stérre férindringar. Man utfor
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eller kontrollerar redan 1 dag alla de funktioner som skulle ingd i en
ECM fér infrastrukturunderhll.

I analogi med mina resonemang i det féregdende om méjlig-
heterna att ligga ett offentligrittsligt sikerhetsansvar pd ECM for
fordon skulle motsvarande resonemang kunna féras om ECM {ér
infrastrukturunderhill. Ett motsvarande ansvar bér liggas pd ECM
fér infrastrukturunderhdll. Det skulle placera ansvaret for
infrastrukturunderhdllet pd de organisationer som har storst
kompetens, resurser och mojligheter 1 6vrigt att bira det. En sddan
dtgird skulle ocksd befria mdnga sm& infrastrukturférvaltare frin
ett ansvar de 1 dag i minga fall har svirt att axla. Férutsittningen ir
dock att man en tid efter ett eventuellt inférande kan konstatera att
ECM-organisationer etablerats och fungerar pd det sitt man tinkt
sig. Ett ytterligare villkor dr att alla ECM for infrastruktur-
underhdll genomgitt certifiering. Alla ECM miste ha samma
status. Certifiering genom certifieringsorgan eller tillstdnd frin
Transportstyrelsen 1 analogi med mina férslag i SOU 2010:61
midste 1 s8 fall bli obligatorisk. System for certifiering bor utarbetas
pd gemenskapsnivd pd samma sitt som system for certifiering av
ECM fér fordonsunderhdll utarbetats.

Certifiering av underhallsféretag som arbetar i signal- och
sikerhetsanliggningar

Jag vill hir infoga vad som kan ses som en sidodiskussion. Ett
alternativ till certifiering av infrastrukturférvaltare skulle nimligen
kunna vara krav pd certifiering av underhdllstoretag som arbetar i
signal- och sikerhetsanliggningar. Kravet behover inte vara ett
alternativ utan skulle dven kunna vara en del av en ECM-
certifiering av infrastrukturforvaltare.

Okade etableringsmojligheter for sma och medelstora
underhillsforetag

Jag tror att inférande av ett ECM-system dven inom infrastruktur-
omridet skulle kunna gynna en marknadsdriven utveckling inom
detta omrdde. Det skulle skapa méjligheter f6r smd infrastruktur-
idgare att upphandla professionell férvaltning av sina anliggningar.
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Samtidigt skulle olika typer av ECM-féretag kunna etablera sig pd
marknaden.

Jag tror ocksd, med tanke pd det stora antalet smd infrastruktur-
forvaltare och det stora antalet smi anliggningar, att en sddan
utveckling skulle stimulera en utveckling av smd och medelstora
ECM-féretag.
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/ Tillverkaransvar

7.1 Intressant brittisk diskussion

I Storbritannien &verviger man, enligt uppgifter vi fitt del av vid
besok pd det brittiska transportministeriet, f6r nirvarande méjlig-
heterna att verka for att tillverkarna av fordon &liggs ett
offentligrittsligt sikerhetsansvar. Nigra mera detaljerade forslag
om hur detta ansvar skulle kunna vara utformat har man inte
kommit fram till innu. Man vill dock se fordonstillverkarnas ansvar
som ett ansvar kopplat till fordonets grundkonstruktion och ett
ansvar som ska vara giltigt under fordonets hela livscykel. I
tankegdngarna kan idven inlidsas att tillverkarna skulle ta ansvar for
uthilligheten i fordonens grundkonstruktion och dven bedéma och
ge godkinnande till eventuella stérre omkonstruktioner. Till
ansvaret skulle iven kunna héra en skyldighet att bevara teknisk
kompetens kring grundkonstruktionen under fordonets livscykel.

De brittiska idéerna tar i beaktande att minga fordonstillverkare
pd senare tid, och inte bara i Storbritannien, visat starkt intresse av
att expandera sin verksamhet in pd den egna eftermarknaden.
Eftermarknaden ir i detta fall fordonsunderhill, fordonsombygg-
nader reservdelsférsorjning och fordonsuthyrning. Drivkrafterna ir
naturligtvis  att  forsoka  hoja  produktionsanliggningarnas
effektivitet genom att anvinda dem dven f6r underhill. Dessutom
torde det gd att finna vissa synergier genom en kombination av
tillverkning och underhdll. Den mycket [6nsamma reservdels-
marknaden ir naturligtvis ocksd nigot som lockar.

Uthyrning av fordon ir ett annat inslag i den brittiska bilden.
Fordonstillverkare har etablerat verksamhet som konkurrerar med
de etablerade fordonsuthyrningsféretagen, de s.k. ROSCO’s.
Konceptet ir att hyra ut fordon till jirnvigstoretag och samtidigt ta
ansvar for underhdllet. Tillverkarens roll glider nistan omirkligt
over 1 fordonsuthyrarens och den i sin tur i fordonsunderhillarens.
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Det ir en ny konfiguration av funktioner vars framging pi
marknaden det ska bli mycket intressant att félja. I ndgot fall har
verksamheten utvecklats frin att hyra ut utpekade fordonsindivider
till att tillhandah8lla fordonskapacitet, dvs. en viss faststilld resurs
vid varje 6verenskommen tidpunkt. Fordonsindivider blir ett
ointressant begrepp 1 det sammanhanget. Jirnvigsforetaget
garanteras Overenskommen kapacitet. Tillverkaren/uthyraren/
underhéllaren levererar. Uppligget tillgodoser jirnvigsforetagets
behov av fordon kopplat till tidtabellen, dvs. med variationer 6ver
trafikdygnet och for olika dagtyper. Men det ger ocksd mojlighet
for leverantoren av fordonskapacitet att planera underhillet,
disponera fordonen och styra tillginglig reservkapacitet pd ett
optimalt sitt.

Detta system har dnnu inte nitt full utveckling, men det kan
indd vara intressant att reflektera kring vad det skulle kunna
innebdra 1 friga om fordelning av sikerhetsansvaret. Fordons-
tillverkare som underhdller fordon méste pd ett eller annat sitt
uppfylla de faststillda ECM-kraven. Det férefaller dock timligen
osannolikt att man skulle képa in ECM-tjinster externt. Det
uppligg som beskrevs for oss bygger pd integration av tillverkning
och underhdll samt fordonsledning. En tillverkare med egen
inbyged ECM-funktion kan givetvis bdra samma ansvar fér
sikerheten som alla ECM. Men det intressanta i sammanhanget ir
att dven konstruktion finns med bland de funktioner som ingér 1
verksamheten. Inom ramen fér denna konfiguration skulle ett
sikerhetsansvar, som gir utéver ECM-ansvaret, kunna utformas.
Till ansvaret for de fyra ECM-funktionerna skulle konstruktions-
ansvaret kunna liggas.

En intressant frga ir vilken den mest adekvata benimningen pa
en sidan ansvarskonfiguration skulle vara. Skulle det réra sig om
ett samlat tillverkaransvar? Eller ir det mera logiskt att tala om ett
utokat ECM-ansvar? Svaret ir till viss del likgiltigt. Det intressanta
ir de mojligheter det nya konceptet ger, framforallt f6r jirnvigs-
driften som sddan, men ocksd i perspektivet fordelning av ansvar
for jirnvigssikerheten.
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7.2 Tillverkarens ansvar inom luftfarten
7.2.1 Allmant om ansvaret for luftvardigheten

P4 liknande sitt har i friga om luftfarten den offentligrittsliga
skyldigheten att se till att luftfartyget dr lufevirdigt knutits till
dgaren eller brukaren. Det sagda framgir av 3 kap. 1 § luftfartslagen
(2010:500). En skillnad gentemot vad som giller inom sjéfarten ir
hir att tillverkningen av luftfartyg samt tillbehor till dem och
utférande av underhills- reparations och indringsarbete pd luft-
fartyg, tillbehér och reservdelar dr tillstdndspliktig enligt 3 kap.
11 § luftfartslagen. Kravet pd tillstdndsplikt 1 det hir avseendet
forindrar dock inte det grundliggande ansvaret i luftfartslagen for
luftvirdigheten. Aven om brott mot tillstindsplikten sanktionerats
genom straff ligger det grundliggande ansvaret for luftvirdigheten
fortsatt pd dgaren och brukaren av luftfartyget. Precis som i friga
om sjofarten kan dgaren 1 princip inte undgd ansvar enbart genom
att visa pd att reparationer och underhdll har utférts av ett
utomstiende underhdllsforetag. Den offentligrittsliga regleringen
rorande sikerheten 6verensstimmer dirmed ocksd med hur det
civilrittsliga ansvaret fér skador har placerats. Enligt lagen om
lufttransporter (2010:510) bir transportdren ett i princip strikt
ansvar foér passagerare och gods som skadas i samband med
lufttransporter. Lagen inkorporerar Konventionen den 28 maj 1999
om vissa enhetliga regler for lufttransporter (Montrealkonven-
tionen). Konventionens bestimmelser har dven utstrickts till att
omfatta inrikes transporter. Betriffande skada som drabbar tredje
man regleras 1 1 § lagen angdende ansvarighet f6r skada i foljd av
luftfare (1922:382) att dgaren till luftfartyget dr strikt ansvarig for
sddana skador.

7.2.2 Tillverkarens roll i samband med underhall

Det faktum att dgaren eller brukaren av luftfartyget har det primira
ansvaret for luftvirdigheten hindrar emellertid inte att tillverkarna
pd luftfartsomrddet genom lagstiftningen pd omridet har kommit
att i en betydligt mer framskjuten position jimfért med vad som
giller pid jirnvigs- respektive sjofartsomrddet. I friga om
forsiljning av jirnvigsmateriel och fartyg inskrinker sig normalt
sett tillverkarens ansvar till att leverera materielen enligt de
specifikationer som anges i kdpeavtalet (vilka i sin tur anknyter till
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gillande tekniska sikerhetskrav). Dirutéver limnar tillverkaren
vanligen en funktionsgaranti for viss tid, betriffande jirnvigs-
materiel ofta tvi &r. P4 luftfartsomriddet har emellertid tillverkaren
en skyldighet att vara aktiv dven efter denne att levererat luft-
fartyget till koparen. Tillverkaren har genom luftfartsregleringen en
direkt skyldighet att se till att skapa forutsittningar for att dgaren
eller det underhillsféretag han anlitar kan underhlla luftfartyget pd
ett korrekt sitt i syfte att hilla detta luftvirdigt.

De nirmare foreskrifterna om luftvirdighet meddelas 1 fore-
skrifter av Transportstyrelsen (3 kap. 2 § luftfartslagen) I praktiken
faststills emellertid detaljféreskrifterna av Europeiska byrdn for
luftfartssikerhet (EASA) pd basis av tre EU-férordningar:

e Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 216/2008 av
den 20 februari 2008 om faststillande av gemensamma bestim-
melser pd det civila luftfartsomridet och inrittande av en
europeisk byrd for luftfartssikerhet, och om upphivande av
ridets direktiv 96/670/EEG, forordning (EG) 1592/2002 och
direktiv 2004/36/EG.

e Kommissionens férordning (EG) nr 1702/2003 om faststillande
av tillimpningsforeskrifter for luftvirdighets- och miljs-
certifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och
utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverk-
ningsorganisationer.

e Kommissionens férordning (EG) nr 2042/2003 om fortsatt
lufevirdighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och
utrustning och om godkinnande av organisationer och personal
som arbetar med dessa arbetsuppgifter.
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Schematiskt kan regelsystemet beskrivas pa foljande sitt:

Forordningen 216/2008 innehiller évergripande bestimmelser om
konstruktion, tillverkning, underhdll och anvindningen av luft-
fartyg och delar wll luftfartyg. I férordningen finns iven
bestimmelser om konstruktion och drift av flygplatser samt
konstruktion, tillverkning, drift och underhdll av trafiklednings-
och navigationssystem. Dirutdver finns bestimmelser om krav pd
och certifiering av personal samt organisationer som svarar for
verksamheten. Foérordningen innehdller dessutom bestimmelser
om EASA som organisation och dess befogenhet att meddelar
detaljforeskrifter pd omridet.

I férordningen 1702/2003 3iterfinns sedan allminna tekniska
foreskrifter och administrativa bestimmelser rorande luft-
virdighets- och miljécertifieringen av luftfartyg och delar till dessa.
Detaljforeskrifterna terfinns sedan 1 bilaga 1 till férordningen
benimnd Del 21 (Part 21). Till detaljforeskrifterna finns sedan
olika former av riktlinjer samt luftvirdighetskoder. P& motsvarande
sitt reglerar forordningen 2042/2003 underhillet av luftfartyg,
navigationsutrustning och delar till dessa samt certifiering av
underhillsorganisationer och underhillspersonal. Detaljforeskrift-
erna, det vill siga specifikationerna rérande underhill, terfinns
sedan 1 en rad bilagor till f6rordningen benimnda del M (underhall
av luftvirdigheten), del 145 (godkinnande av underhillsorganisa-
tioner), del 66 (certifiering av personal) samt del 147 (krav-
specifikationer f6r utbildningsorganisationer).

Betriffande luftvirdigheten giller allmint enligt artikel 5 1
férordningen 216/2008 att luftfartyg som konstruerats och
producerats i en medlemsstat, som ir registrerade 1 en medlemsstat
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eller som ir registrerade 1 ett tredje land, men som opereras av en
operator 1 en medlemsstat, ska uppfylla de specifikationer fér luft-
virdighet som anges 1 bilaga 1 till férordningen. Luftfartyg som ir
registrerade i en medlemsstat fir inte anvindas utan att de har ett
giltigt certifikat rorande luftvirdigheten. Certifikatet ska gilla s&
linge det inte har suspenderats, dterkallats eller upphivts under for-
utsittning att luftfartyget underhills enligt gillande bestimmelser.

I syfte att sikra att underhillet kan utféras enligt gillande be-
stimmelser har konstruktérerna och tillverkarna ilagts en
skyldighet att samarbeta 1 syfte att sikra att luftvirdigheten kan
uppritthillas rorande luftfartyg och delar ull luftfartyg (21A.4).
Bland annat ska instruktioner f6r underhall tas fram som en del av
konstruktionsarbetet (21A.31). All relevant information, i form av
bland annat ritningar, test- och inspektionsrapporter, ska sedan
sparas och hillas tillginglig for att luftvirdigheten ska kunna
uppritthillas. Instruktionerna avseende underhdll ska tillhanda-
hillas alla kinda dgare av en viss typ av luftfartyg samt dvriga som
begir att 3 tillging till dessa (21A.61). Andras eller gors tilligg till
konstruktion giller att nya instruktioner ska utges (21A.107, 115,
119 och 120). Detsamma giller 1 frga om reparationer (21A.447
och 449). Instruktionerna gér det mojligt for varje luftfartyg ligga
upp ett underhdllsprogram enligt de kraven 1 férordningen
2042/2003 (se M.A.302). Atgirder vidtagna inom ramen fér ett
sddant program ska dokumenteras (M.A.305).

De skil som ligger till grund fér att tillverkarna har ett lingre
gdende ansvar jimfort med vad som giller inom sjofarten
respektive jirnvigssektorn ir att luftfartsniringen alltid framstdrct
som en internationell niring med hoga krav pd sikerhet. Jirnvigs-
sektorn har bide vad giller tillverkning av materiel och tillsyn
rorande sikerheten varit mer nationell till sin natur. Tillverkarna av
luftfartyg, sirskilt trafikflygplan, dr ocksi relativt fi medan
produktionen av exempelvis fartyg ir betydligt mer diversifierad.

Kravet pd dokumentation och instruktioner har ocks3 lett till att
tillverkarna 1 praktiken kommit att bira ett 6kat produktansvar om
det visat sig att komponenter som har anvints vid tillverkning,
reparationer och underhdll varit bristfilliga ur sikerhetssynpunkt.
Det har férekommit 1 praxis att operatdrer/transportdrer gjort
gillande regresskrav mot tillverkare di en olycka visat sig bero pd
konstruktionsfel eller andra sikerhetsbrister 1 flygplanet. S3dana
diskussioner fordes mellan Scandinavian Airlines (SAS) och flyg-
planstillverkaren Bombardier med anledning av ett antal uppmirk-
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sammade landningsolyckor med flygplanstypen Dash Q 400 (SvD
28 oktober 2007). I samband med landningen bréts landningsstillet
av och passagerare kom till skada. Ett produktskadeansvar kan,
som ovan anmirkts, ocksd goras gillande direkt av exempelvis en
skadelidande passagerare.

7.3 Laget i Sverige

For Sveriges del har vi konstaterat att det system som tillimpas
idag i frga om fordonsleveranser innebir att fordonsleverantor-
erna 1 allt hégre grad konstruerar och siljer anpassade standard-
produkter. Samtliga fordonstyper som levererats till den svenska
marknaden under 2000-talet ir byggda p4 tekniska plattformar som
ir utformade fér leveranser till den stora kontinentaleuropeiska
marknaden, eller t o m fér virldsmarknaden. Svenska bestillare ir
sm3 i férhdllande till de stora fordonsinvesterarna pd kontinenten.
Men iven om de svenska bestillningarna ir jimforelsevis smd kan
man dnd3 dra nytta av stordriftsfordelar genom att képa standard-
produkter samt av konkurrensen leverantérerna emellan.

Valet att képa standardproduketer till trots vill koparen ind3 ofta
gora anpassningar av olika slag. Ett 6nskemdl som 4r vanligt d&
svenska koépare upptrider pd marknaden ir anpassningar som gor
det mojligt att anvinda fordonen idven under arktiska vinter-
torhdllanden. Denna typ av anpassningar efter enskilda kunders
onskemdl och behov kan som regel goras. Ett villkor dr dock att
grundkonstruktionen inte behoéver férindras. Men anpassningar
och férindringar betyder att koparen fir rikna med att priset
skjuter 1 hojden.

Fordonsleveranser omfattas normalt av en garantitid pd tvd ir.
Under den tiden ska uppenbara konstruktionsmisstag hinna upp-
tickas och atgirdas och s k nollstillning av de levererade fordonen
goras. Direfter upphor tillverkarens ansvar for leveransen.
Ansvaret for fordonen 6vergir till fordonsinnehavaren.

Transportstyrelsens godkinnande av ett fordon innebir att
sokande kan visa att fordonet vid tidpunkten fér godkinnandet
lever upp till gillande krav och fir tas 1 drift. Nir fordonet tas 1
drift ligger sikerhetsansvaret hos det jirnvigsféretag som anvinder
det i sin trafikverksamhet. Med eller utan eventuella konstruktions-
problem och barnsjukdomar som uppstdr under den forsta
driftperioden. Det kan tyckas magstarkt att jirnvigsforetaget
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tvingas ta en sidan uppenbar risk utan att egentligen ha nigra som
helst méjligheter att vare sig pdverka konstruktionen eller de drift-
och underhillsinstruktioner som tillimpas i varje fall under
fordonens garantitid.

Med leveransen av fordonen féljer ocksd underhdllsforeskrifter
och annat underlag som styr fordonsunderhillet. Det ir en allmin
uppfattning bland jirnvigstoretag att underhdllsféreskrifterna i
denna férsta utformning har vil tilltagna sikerhetsmarginaler. Ett
fortsatt underhdll under ling tid enligt sidana foreskrifter har
erfarenhetsmissigt visat sig vara kostsamma. Jirnvigsforetag och
fordonsinnehavare inleder dirfér vanligtvis efter garantitidens
utgdng en process for att soka optimera underhillet och anpassa
underhillsforeskrifterna till en mindre kostnadskrivande nivd. I
den processen gér man dels en allmin éversyn baserad p allminna
erfarenheter och kind praxis, dels fortlopande utvirderingar av
drift- och underhillsdata frin fordonen fér att kartligga slitage,
reservdelsférbrukning, felmonster och felfrekvens m.m. Detta gors
fér att identifiera delar av underhillprogrammet dir effektivi-
seringar ir mojliga. Ofta handlar det om att férlinga underhills-
intervallen, dvs. tiden mellan olika underhillsitgirder eller antalet
kilometer fordonen tilldts rulla innan éversyner och andra &tgirder
gors. Ett mera modernt sitt dr att bygga underhillet pa tillstinds-
kontroller, s.k. tillstindsbaserat underhill. Det innebir att man
monterar givare av olika slag pd vitala delar av fordonet och
kontinuerligt liser av slitage och felindikationer. Atgirder vidtas
om och nir behov indikeras, annars inte.

Underhillsoptimering gors siledes i Sverige inte av fordons-
leverantdren utan av jirnvigsforetag eller fordonsinnehavare oftast
1 samverkan med teknikkonsulter och berérda underhillsféretag. I
och med att man fringdr de underhillsforeskrifter leverantéren
limnat i samband med fordonsleveransen begrinsas leverantorens
ansvar ytterligare. Fordonshaverier och andra fel kan alltid
forklaras med felaktigt underhall.

Det skulle vara intressant att skapa andra forutsittningar dir
underhillsoptimering skulle vara ett prioriterat intresse dven for
fordonstillverkare. Kanske en utveckling av brittisk modell dir
tillverkarna engagerar sig 1 hogre utstrickning iven pd efter-
marknaden skulle kunna skapa sidana incitament. Eftermarknaden
har nimligen visat sig vara intressant dven for leverantorer till den
svenska jirnvigsmarknaden. Bombardier har t.ex. under 2000-talet
byggt ett antal underhdllsverkstider i Sverige och erbjuder idag
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underhill av de fordons som de sjilva levererat, 1 férsta hand X50-
X54 Regina och Y31-Y32 Itino. Konkurrenten Alstom erbjuder, i
samarbete med underleverantorer, underhill av X40 Coradia
Duplex och X60-X62 Coradia Lirex.

7.4 Fordonstillverkarna i en ny roll

Med fordonstillverkarnas intdg pd underhillsmarknaden har en ny
situation uppstdtt som gor det intressant att diskutera fordons-
tillverkarnas ansvar for ett fordons grundkonstruktion 1 ett
livscykelperspektiv. Jag inser att tillverkarens kommersiella intresse
for grundkonstruktionen generellt sett fortlever endast si linge
fordonet moéter en efterfrigan pd marknaden, dvs. s& linge nigon
vill kopa det. I det fall tillverkaren bevarar ett intresse fér grund-
konstruktionen lingre in si ir det, som det brittiska exemplet
visar, inte som tillverkare utan fastmer som aktér pd efter-
marknaden, dvs. som underhillare eller mojligen som fordons-
uthyrare.

Jag ser inte ser att marknaden 1 Sverige idag ir s& utvecklad att
ett samlat ansvar for fordonets grundkonstruktion skulle kunna
liggas pd fordonstillverkarna. De saknar tillrickliga incitament.
Men det ir ett sannolikt scenario 1 en nira framtid.

For att en sddan forindring ska kunna komma till stdnd giller
det f6r jirnvigsbranschen att komma ur de ansvarssammanhang
som en ling tradition skapat och ersitta dessa med nya
sammanhang baserade pa de férutsittningar nya upphandlings- och
utvecklingsmonster tillhandahiller.

Historiskt har jirnvigsfordon konstruerats i nira samarbete
mellan de nationella jirnvigsforetagen och i huvudsak nationellt
baserade fordonstillverkare. I Sverige samarbetade exempelvis SJ
och ASEA under ling tid och utvecklade de flesta av de eldrivna
dragfordon som rullat och som ull viss del dnnu rullar pd det
svenska jirnvigsnitet. De klassiska D-loken ir ett exempel och de
innu aktiva slitvargarna inom Rc-familjen ett annat. Jirnvigs-
foretagen spelade en mycket aktiv roll i konstruktionsarbetet och
hade som regel full kunskap om fordonens konstruktion och
tillgdng till allt konstruktionsunderlag. Sjilva tillverkningen av
fordonen skedde naturligtvis 1 fordonstillverkarens produktions-
anliggningar. Men nir man sedan kom till driftsittning, drift och
underhdll av fordonen tridde jirnvigsforetaget dter 1 férgrunden.
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Tillverkaren tog ingen del 1 underhillet utan det skéttes av
jirnvigsforetaget. Jirnvigsforetagen spelade den viktigaste rollen
medan tillverkarna hade en mera tillbakadragen position. Detta
forhillande kontrasterade skarpt mot hur det sdg ut inom luftfarten
dir flygplanstillverkarna utvecklade och beholl en oinskrinkt
kontroll éver s&vil konstruktion som tillverkning och underhdll av
flygtfordonen.

Idag tillverkas och upphandlas jirnvigsfordon inte lingre pd det
traditionella sittet. Jirnvigsforetagen strivar av kostnadsskil efter
att upphandla standardprodukter och dessutom 1 full konkurrens.
Tillverkarna utvecklar av samma skil fordonsplattformar fér
mycket stérre marknader 4n de nationella. Aldre tiders organiska
samverkan mellan jirnvigsféretag och tillverkare ersitts med
renodlade kund-leverantérsférhéllanden. Och med det trider till-
verkarna i forgrunden pd ett helt annat sitt idn tidigare medan
jirnvigsforetagen fir en ny roll som upphandlare av fordons-
funktionalitet utan resurser eller mojlighet att delta 1 utformningen
av de tekniska lsningarna.

Den gamla rollférdelningen kan dock férmodas leva kvar for de
fordon som utvecklades pid det gamla sittet under den tid de
fortfarande ir 1 drift. Men f6r moderna fordon och i1 dn hégre grad
for fordon som kommer att levereras i framtiden kan man férutse
en helt annan situation. Med en sidan utveckling i sikte blir det
naturligt att tillverkaren fir bira ett ansvar for fordonet som
stricker sig betydligt lingre in tidigare. Fordonstillverkarna torde i
framtiden vara den enda funktion som kan bira ett l8ngsiktigt
ansvar for fordonens grundkonstruktionen — dven i sikerhets-
hinseende.

7.5 Standard for underhall av jarnvigsmateriel

Det finns flera skil som talar for utvecklingen av system rorande
dokumentation och tillhandah&llande av instruktioner f6r underhill
av jirnvigsmateriel motsvarande det som idag finns pd luftfarts-
omrddet. Tillverkningen av jirnvigsmateriel har precis som inom
luftfartssektorn koncentrerats till ett fital stora internationella
tillverkare samtidigt som expertisen inom jirnvigsforetagen
rorande konstruktion och underhdll av materiel minskat. I takt med
den tekniska utvecklingen har ocksd lok och vagnar samt annan
materiel kommit att bli mer tekniskt avancerad. Konstruktions-
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metoder och tekniska lésningar utvecklas ocksi snabbare in
tidigare. Det finns ocksd en strivan att internationalisera jirnvigs-
transportmarknaden vilket leder till att underhdll kan leda till att
underhillet av viss materiel kommer att ske i flera linder. Samman-
taget talar detta for att Sverige bor verka for en 6kad standardi-
sering pd omrddet inom ramen fér den Europeiska Unionen. En
implementering av en standard for underhdll av jirnvigsmateriel
bér kunna hanteras inom ramen fér en Europeiska jirnvigsbyrin

(ERA).
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For fullstindighetens skull vill jag girna fora ett kort resonemang
kring det ansvar som ligger pd foraren av ett jirnvigsfordon.
Dagens foraransvar regleras i huvudsak i jirnvigslagen (2004:519)
och omfattar endast krav pd nykterhet och drognykterhet vid fram-
férande av maskindrivna spirfordon. Straffet ir boter eller fingelse
i hogst sex manader. Ar brottet att betrakta som grovt kan foraren
domas till fingelse i hogst tvd &r. Aven Transportstyrelsens
trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7) innehdller bestimmelser om hur
foraren ska upptrida i olika situationer.

P3 jirnvigsforetag stills krav att se tll att anstillda som ir
sysselsatta 1 verksamheten har god kinnedom om de férhillanden,
foreskrifter och villkor som giller. Vidare fir arbetsuppgifter som
har betydelse for sikerheten endast utféras av personal som med
hinsyn till yrkeskunnande, hilsotillstind och personliga for-
hillanden 1 6vrigt anses limplig. Den som har arbetsuppgifter av
betydelse for sikerheten ska regelbundet genomgd likar-
undersékning.

Dessa regler giller all personal med arbetsuppgifter som har
betydelse for sikerheten och inkluderar dirmed lokférare. Den
som av uppsit eller av grov oaktsamhet anlitar personer att utféra
arbetsuppgifter av betydelse for sikerheten utan att uppfylla kraven
pd yrkeskunnande, hilsotillstind eller personliga férhillanden 1
ovrigt kan domas till boter eller fingelse 1 hogst ett ar.

Det finns numer ett direktiv om behorighet for lokférare,
Europaparlamentets och rddets direktiv 2007/59/EG av den
23 oktober 2007 om behorighetsprovning av lokforare som framfor lok
och tdg pd jarnvigssystemet i gemenskapen. Syftet med direktivet dr
att skapa en enhetlig reglering inom EU nir det giller behorighets-
provning av lokforare. Ett syfte dr dven att det ska bli littare for
lokforare att flytta mellan olika medlemsstater och mellan olika
jirnvigsforetag. Inom Niringsdepartement har utarbetats en
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departementspromemoria, Behdrighet for lokforare, Ds 2009:54 i
syfte att limna forslag till de lag- och férordningsindringar som
krivs for att genomféra direktivet. Forslagen har remitterats och
bereds for nirvarande inom regeringskansliet.

Av nimnd promemoria s. 7 framgdr att en lokf6rare ska dels ha
ett forarbevis som styrker att han eller hon uppfyller vissa
minimikrav nir det giller limplighet och utbildning, dels ett eller
flera kompletterande intyg dir det ska anges pd vilken infrastruktur
innehavaren har ritt att kora och vilken typ av jirnvigsfordon
denne har ritt att framféra. Forarbeviset ska utfirdas av
Transportstyrelsen och intyget av arbetsgivaren. Det uppstills krav
pa fysiska och psykiska férutsittningar, utbildning, kunskaper och
kontinuerliga kontroller.

Lokférarkorkortet innebidr inte i sig att ndgot utdkat ansvar
liggs pd féraren. Min bedémning dr ocksd att ndgot utdkat forar-
ansvar inte ir intressant f6r den diskussion som inom ramen for
utredningen férs om mojligheterna att skapa marknadsdriven
utveckling genom en annan férdelning av det offentligrittsliga
sikerhetsansvaret. Det finns siledes ingen anledning att g vidare
pd den vigen. Stillningstagandet bor dven ses 1 perspektiv av att
systemutvecklingen inom spirburen trafik gir 1 riktning mot
alltfler forarlosa tdg. Exempel pd sidana system finns t ex i bide
Paris och London. Ett annat exempel dr den nybyggda metron 1
Koépenhamn. Det skulle vara svirt att tllimpa ett utdkat forar-
ansvar 1 fordonssystem som drivs forarlgst.
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9 Trafikledning

Trafikledningen intar en intressant position 1 jirnvigssystemet mitt
emellan delfunktionerna infrastrukturférvaltning och trafikdrift.
De arbetsuppgifter som utfors av trafikledningen avser kapacitets-
tilldelning och operativ trafikledning. Det ir uppgifter med stark
koppling till infrastrukturens prestanda och allminna tillstdnd.
Men trafikledning handlar ocksd om att i varje givet 6gonblick leda
och styra tigrorelser pd ett sddant sitt att jirnvigsforetagens affirs-
mél kan uppnds och att kundernas, transportképarnas énskemal
om tillférlitlig, punktlig och siker leverans tillgodoses. I den
meningen har trafikledningen ocksd starka kopplingar il
trafikdriften.

Av jirnvigslagen (2004:519) framgir att trafikledning 4r en
verksamhet som ingdr i infrastrukturférvaltarens uppgifter. I 1 kap.
4 § definieras begreppen infrastrukturforvaltare och jirnvigsinfra-
struktur och 1 dessa definitioner beskrivs trafikledningsanliggning-
ar som en del av infrastrukturen och drift av anliggningar som hor
till infrastrukturen som en uppgift f6r infrastrukturférvaltaren:

infrastrukturforvaltare: den som forvaltar jirnvigsinfrastruktur och
driver anlidggningar som hor till infrastrukturen...

jarnvdgsinfrastruktur: {6r jirnvigstrafik avsedda spdr, signal- och
sikerhetsanliggningar, trafikledningsanliggningar, anordningar for
elférsérjning av trafiken samt dvriga fasta anordnmgar som behévs for
anliggningarnas bestind, drift eller brukande..

Trafikledning férekommer emellertid 1 annan lagstiftning dven som
fristiende delsystem. I 3§ lagen (1990:1157) om sikerhet vid
tunnelbana och spérvig beskrivs trafikledning som en delmingd av
verksamhetsomradet drift av spdranliggningar:

Trafikledning dr dock en sirskild verksamhetsgren, om den som driver
spiranliggningen har oOverldtit ansvaret hirfér till nigon annan
(sdrskild trafikledningsverksamhet).
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I EU:s nya driftskompatibilitetsdirektiv (2008/57/EG) ingr trafik-
ledning som en delmingd i det funktionella delsystemet “drift och
trafikledning” och omfattar

forfaranden och utrustning som krivs f6r en sammanhingande drift av
de olika strukturella delsystemen, bdde under normala férhillanden
och begrinsad drift, inbegripet évning, framférande av tdg, trafik-
planering och trafikledning.

Det forhallandet att trafikledningen bestims pd delvis olika sitt i
olika regelverk kan skapa forvirring. Onskvirt vore dirfor att skilja
funktionen trafikledning frdn bide tdgdriften och frin den tekniska
och ekonomiska férvaltningen av infrastrukturen och ge den en
tydlig identitet som en egen funktion. En sdan 4tgird skulle dven
kunna ge mojlighet att i framtiden ta upp en diskussion om ett
sirskilt trafikledningsansvar.

D3 det giller den organisatoriska placeringen av trafikledningen
for det nationella jirnvigsnitet i Sverige konstaterar jag att den
numera ir en enhet inom Trafikverket. Jag har inte for avsikt att 1
den hir utredningen limna nigra forslag som péverkar eller
forindrar det férhdllandet. Jag har inte sett att man genom nigon
férindring skulle vare sig reducera tilltridestrosklar till jirnvigs-
marknaden eller skapa bittre férutsittningar fér en marknads-
driven utveckling.

Trafikledningsfunktionen spelar emellertid en si viktig roll
inom jirnvigssystemet att det finns anledning att hir, 1 alla fall f6r
fullstindighetens skull, géra en kortfattad genomging av trafik-
ledningen och hur den verkar.

9.1 Trafikledningsfunktionen

Vid delningen &r 1988 av det gamla affirsverket SJ i infrastruktur-
forvaltaren Banverket och trafikféretaget SJ placerades trafik-
ledningen hos SJ. Det dréjde drygt dtta ir innan den flyttades till
Banverket. D3 hade antalet trafikoperatérer pd den svenska
jirnvigsmarknaden blivit s§ minga att det inte lingre var mojligt
att lita en av de operatdrer som konkurrerade om spirkapaciteten
hantera trafikledningen. Det blev nédvindigt att ge trafikledningen
en mera neutral placering. Men den behévde ocksd en neutral
stillning i férhillande till infrastrukturférvaltaren, eller banhéllaren
som var den tidens begrepp. Banhillaren konkurrerade ocksi om
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sparkapaciteten, inte for trafikering men foér att kunna utfora
underhdll och féreta de transporter som krivdes fér underhillet.
Losningen blev att en sirskild myndighet, Tagtrafikledningen,
inrittades. Den nya myndigheten fick dock inte nigon sjilvstindig
stillning 1 organisatoriskt eller administrativt avseende. Den
placerades under chefen fér Banverket och dess administrativa
verksamhet inordnades i Banverkets administrativa processer pd
samma sitt som tidigare Jirnvigsinspektionen. Tdgtrafikledningen
hade ingen egen instruktion utan dess uppgifter och organisation
beskrevs i instruktionen fér Banverket. Att man valde denna
konstruktion styrdes av en 6nskan frin statsmakterna att hilla nere
antalet myndigheter och inte expandera den offentliga administra-
tionen. I sakfrigorna skulle dock Tagtrafikledningen vara helt sjilv-
stindig.

Inrittandet av Tagtrafikledningen hade féreslagits 1 en statlig
utredning Om  jirnvigens trafikledning m.m. (SOU 1996:9).
Utredningen hade férordat en helt sjilvstindig myndighet. Huvud-
argumentet for detta hade inte varit konkurrensneutralitet utan att
man sig trafikledning i férsta hand som myndighetsutéoning.

Arbetsférdelningen mellan Tigtrafikledningen och Banverket
var komplicerad. Tigtrafikledningen beslutade om kapacitets-
tilldelning och om den operativa trafikledningen men Banverket var
utférare av trafikledningsuppgifterna.

Under forsta delen av 2000-talet hade en utveckling tagit fart
inom EU med olika tgirder f6r att modernisera och anpassa det
gemensamma europeiska jirnvigssystemet. I det s.k. andra jirn-
vigspaketet kom nya regler som bl. a. beskrev trafikledning som en
del av driften av infrastrukturanliggningar. Reglerna arbetades in i
den nya svenska jirnvigslagen. I samband med antagandet av lagen
gjordes en ny organisatorisk férindring for trafikledningsfunk-
tionen. Myndigheten T3gtrafikledningen lades ner och trafik-
ledningsuppgifterna  fordes helt 6ver till Banverket och
samordnades med Banverkets 6vriga verksamhet.

Anledningen till att det under de gingna dryga tjugo iren av
férindringar inom jirnvigssystemet tillimpats flera olika organisa-
toriska 18sningar nir det giller trafikledningen dr férmodligen den
mellanstillning som trafikledningsfunktionen intar mitt 1
skirningspunkten mellan trafikering och infrastrukturférvaltning.
Beslutet att vid delningen av det gamla SJ 1988 placera trafik-
ledningsfunktionen vid trafikforetaget SJ tog fasta pd sambanden
mellan trafikledning och trafikverksamhet. Det var férst lingre
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fram som sambanden med infrastrukturférvaltningen kom att 3
dverhand.

Aven andra sitt att organisera trafikledningen ir tinkbara, ocksi
med mera marknadsmissig framtoning. Det finns inga synliga
spirrar 1 gillande regelverk som skulle f6rhindra sddana losningar.
Men jag har, som redan nimnts, inte for avsikt att hir framligga
nigra forslag i den riktningen.

9.2 Trafikplanering, trafikeringsavtal och operativ
trafikledning

I kapacitetstilldelningsprocessen skapas den 4rliga tigplanen och
befintlig kapacitet férdelas mellan de jirnvigsforetag som ansokt
om att f3 trafikera jirnvigsnitet. Villkoren for trafikeringen fram-
gir dels av jirnvigsnitbeskrivningen, dels av det trafikeringsavtal,
TRAV, som upprittas mellan infrastrukturférvaltaren och jirn-
vigstoretaget. Det kan 1 sammanhanget nimnas att TRAV avtalet
ir under utveckling och infrastrukturférvaltarens forvintade
prestation ir under klarliggning.

Ett gemensamt och samhilleligt énskemdl ir att fi ut s stor
effekt som mojligt av anliggningarna. Men hir kolliderar gillande
regelverk med énskan om bista mojliga utnyttjande.

Oavsett hur trafikledningen pd statens jirnvigsinfrastruktur
organiseras foreligger mélkonflikter mellan jirnvigslagen och
samhillets krav om bista mojliga utnyttjande av infrastrukturen.
Jirnvigslagen ger infrastrukturférvaltaren ritt att i jirnvigsnits-
beskrivningen definiera vid vilka tider och med vilken kapacitet
banan kan trafikeras utan att hinsyn behover tas till samhaills-
ekonomiska aspekter. Tv konfliktomrdden féreligger.

Det forsta ir konflikterna mellan skilda tdg. Det storsta problemet
foreligger inte vid tdgmoten pd enkelspiriga banor, utan mellan tig
som firdas i samma riktning men med olika medelhastigheter.
Problematiken kan illustreras av en bana som medger ett begrinsat
antal tdg per timme och riktning om #dgens maximala hastighets-
potential utnyttjas, men upp till tre ginger si minga tdg per timme
och riktning om man istillet utnyttjar banans kapacitet optimalt.
Om tdg framfors med samma hastighet far flera tdg plats pa sparet
per tidsenhet in om hastigheten ir olika. Om ett optimalt
banutnyttjande skulle medges skulle kapaciteten pd befintlig infra-
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struktur, 1 synnerhet runt storstiderna, kunna ¢kas markant vilket
skulle 6ka den samhillsekonomiska effektiviteten.

Det andra konfliktomrddet ir konflikten mellan infrastruktur-
forvaltarens behov av tillgdng till banan f6r underhdll och jirnvigs-
foretagens behov av tillgdng till banan for trafik. Jirnvigslagen ger
infrastrukturforvaltaren  ritt att 1 jirnvigsnitsbeskrivningen
definiera vid vilka tider banan ir tillginglig for trafik sedan
behovlig tid for underhdll intecknats. Ifrdga om privatritesligt dgd
infrastruktur ir lagens synsitt oantastligt, men ifriga om statligt
dgd infrastruktur kan synsittet ifrdgasittas. Infrastrukturforvalta-
ren gor sina bedémningar om behov av tillging till tid {6r underhdll
utifrdn ett féretagsekonomiskt perspektiv. Frigan blir helt enkelt
vilken arbetsmetod som blir foretagsekonomiskt billigast inte
vilken arbetsmetod som blir samhillsekonomiskt mest fordelaktig.
Ett tydligt exempel pd detta dr spirbyten dir spirbytestdg kriver
linga avstingningar av spiren vilket stoppar tigtrafiken under
ménga timmar, kanske hela dygn, vid varje tillfille man ger sig ut pd
banan for att arbeta. Anvinds istillet foretagsekonomiskt mindre
gynnsamma arbetsmetoder foér spdrbytet, reduceras stérningarna i
tigtrafiken varvid den samhillsekonomiska effektiviteten ckar.
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Astad 7.00 7.05 7.10 7.15 7.20 7.25 7.30 7.35 7.40 7.45 7.50 7.55
\ \ \ N
Beberga o \ N \
Chult A N \
\ \ ) \ )
Destad N \ \
N \ \

Elunda \ \ N \ \
Tagtyp Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb

60 km/h 120 km/h 60 km/h 120 km/h 60 km/h 120 km/h 60 km/h - 120 km/h
Astad 700 713 716 729 732 745 748 801
Beberga 705 | 721 | 737 | 753 |
Chult 710 | 726 | 742 | 758 |
Destad 715 | 731 | 747 | 803 |
Elunda 720 723 736 739 752 755 808 811
Astad 7.00 7.05 7.10 7.15 7.20 7.25 7.30 7.35 7.40 7.45 7.50 7.55
Beberga \ k N \ & N N N N N N\
Chutt \ & N \ \ NONDONSN NN NN
Destad \ k N \ A, NONDONDN NN
Elunda \ k N \ & N N N
Tagtyp Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb

60 km/h  60km/h 60km/h  60km/h  60km/h 60km/h  60km/h 60 km/h 60 km/h 60 km/h
Astad 700 703 706 709 712 715 718 721 724 727
Beberga 705 | 711 | 717 | 723 | 729 |
Chult 710 | 716 | 722 | 728 | 734 |
Destad 715 | 721 | 727 | 733 | 739 |
Elunda 720 723 726 729 732 735 738 741 744 747
Tagtyp Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb Pendel Snabb

60km/h  60km/h  60km/h  60km/h  60km/h  60km/h  60km/h 60 km/h 60 km/h 60 km/h
Astad 730 733 736 739 742 745 748 751 754 757
Beberga 735 | 741 | 747 | 753 | 759 |
Chult 740 | 746 | 752 | 758 | 804 |
Destad 745 | 751 | 757 | 803 | 809 |
Elunda 750 753 756 759 802 805 808 811 814 817
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9.3 Operativ trafikledning

Det ir viktigt att det finns ett tydligt samband mellan vad som
dverenskommits i TRAV och vad den operativa trafikledningen gor
1 ”sanningens Ogonblick”, dvs. d& tdgtransporten levereras till
kunden och di kunden konsumerar den.

Avreglering, okad konkurrens och fler operatérer pd spiren
leder till att kraven p& den operativa trafikledningen okar. Trafik-
ledningsbeslut miste dirfor vara av sddan kvalitet att de uppfattas
som logiska och som led i en kontinuerlig strivan att optimera
sparutnyttjandet. Ett problem dirvidlag dr att det fortfarande,
vilket belysts ovan, saknas allmint accepterade prioriteringsregler
for konflikter mellan tdg-tdg och tdg-banarbeten. Men oavsett
tilldelningsprincip och prioriteringsregler maste de operativa
besluten i varje situation folja de principer som viglett kapacitets-
tilldelningen och kommit till uttryck 1 TRAV. Kapacitetstilldel-
ningen och den operativa trafikledningen miste med andra ord vara
vil synkroniserade.

9.4 Samverkan med jarnvagsforetagens driftledning

Det ir en sanning med viss modifikation att den operativa trafik-
ledningen ligger hos infrastrukturférvaltaren. Om man med
operativ trafikledning menar ledning och styrning av tigrérelser,
mandvrering av signal- och sikerhetssystem samt kontroll av
pigdende spirarbeten ir det korrekt. Det dr det huvudsakliga
arbetet vid Trafikverkets fjirrtrafikledningscentraler. Man bor il
uppgiften dven rikna driftledning av energiférsérjningen i kontakt-
ledningssystemet, den s.k. eldriftledningen samt resandeinforma-
tion via hogtalare och andra dynamiska informationsmedia pd
stationer och 6vriga informationspunkter.

Till trafikledningen 1 vid mening hor ocksa den verksamhet som
bedrivs vid de olika jirnvigstoretagens driftledningsenheter eller
transportledningar. Dir stdr man i fortlopande kontakt med sdvil
Trafikverkets trafikledning som férare och annan ombordpersonal.
Man utdvar en form av kontinuerlig, operativ arbetsledning. Om
trafikavvecklingen, som termen lyder pd facksprik, loper som
planerat bestdr arbetet vid drift- och transportledningsenheterna av
att 6vervaka och kontrollera hindelseutvecklingen. Vid trafik-
stérningar ingriper man for att hantera instillda tdg, 1 samrid med
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Trafikverkets trafikledning fatta beslut om omledning av trafik,
16sa problem med brutna anslutningar samt vid behov anordna
ersittningstrafik med andra tdg eller med landsvigsfordon.

Det miste ocksd klargdras att Trafikverkets operativa trafik-
ledning inte enbart dr den verksamhet som bedrivs vid fjirrtrafik-
ledningscentralerna. Vid Trafikverket finns ocksd ett stort antal
lokaltdgklarerare som mandvrerar stillverk, signaler och vixlar pd
linjestrickor och stationsomriden som inte ir fjirrstyrda.

En fortlopande och god kommunikation mellan infrastruktur-
forvaltarens trafikledning och jirnvigsforetagens driftlednings-
enheter ir avgorande for effektiv trafikavveckling av hog kvalitet.
Vid vissa tillfillen har man tagit konsekvenserna av detta och
samlokaliserat jirnvigsforetagens driftledning och Trafikverkets
trafikledning. Det gjordes t ex under forsta hilften av 2000-talet
vid trafikledningscentralen i Stockholm dir férutom divarande
Banverkets trafikledare dven driftledningspersonal frin pendel-
tigoperatéren Citypendeln arbetade.

9.5 Andra former av trafikledning

En intressant form av trafikledning finns vid Roslagsbanan och
andra lokalbanor i Stockholm samt inom tunnelbanan och vid
landets sparvigar. Dir utdvar inte infrastrukturférvaltaren operativ
trafikledning. I dessa trafiksystem ir den istillet dverldten till den
kontrakterade trafikoperatéren for den tid under vilken uppdrags-
avtalet giller. Den legala grunden for sidant 6verlitande aterfinns
for lokaljirnvigarnas del 1 Jirnvigsstyrelsens foreskrifter om
tilltride till jirnvigsinfrastruktur (JvSFS 2005:1) och for tunnel-
bana och sparvig i lagen (1990:1157) om sikerheten vid tunnelbana
och spdrvig.

Det offentligrittsliga sikerhetsansvaret vilar 1 situationer di
trafikledningen 6verldtits pd operatéren. I fallet med lokalbanorna
innebir ansvaret en form av infrastrukturférvaltaransvar. I tunnel-
banan och vid spirvigarna beskrivs trafikledningen i det fall den
dverldtits till nigon annan in spdrinnehavaren som en sirskild
verksambetsgren. For sddan trafikledning fordras sirskilt tillstdnd.
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9.6 En jamférelse med luftfarten

Trafikledning inom luftfarten bedrivs pd delvis annat sitt 4n inom
jirnvigstrafiksystemet. Hir limnas for jimférelsens skull en
kortfattad redogorelse for detta.

Allt luftrum 6ver jordytan och dven &ver de stora havsomridena
ir fordelat mellan staterna i1 form av flyginformationsregioner (FIR).
Over respektive stats territorium bestimmer linderna om vilka
luftfartyg som fir utova trafik samt vilka regler som giller 1
luftrummet. Det finns internationellt dverenskomna trafikregler att
hilla sig till.

Luftrummet kan vara kontrollerat eller okontrollerat. I det
kontrollerade luftrummet leds trafiken av flygledare som 1
samarbete med piloten bestimmer flygfartygens fird. I det
okontrollerade luftrummet ir det piloten ensamt som ansvarar for
firden.

Det kontrollerade luftrummet ir indelat i olika omriden som
har en utstrickning i sdvil ytled som i hojdled. Det finns kontroll-
zoner runt de flesta flygplatser. De stricker sig frin marken upp till
cirka 500 meters hojd. Ovanfér kontrollzonen tar ett terminal-
omrdde dver. Detta stricker sig ver en storre yta och kan omfatta
flera flygplatser. Terminalomridet borjar siledes pd cirka
500 meters hojd och slutar pd cirka 2 900 meters hojd. Ovanfor
terminalomridet borjar det yttickande kontrollerade luftrummet
som stricker sig frin 2 900 meters héjd upp till 14 000 meter.

Okontrollerad flygning kan siledes dga rum dels utanfor
kontrollzonerna runt flygplatsen upp till cirka 500 meters hojd och
pd hojder ovanfér 14 000 meters hojd. All annan flygning sker i
kontrollerat luftrum.

I Sverige bedrivs lokal flygtrafiktjinst pd 37 civila och militira
flygplatser inklusive tvd civila och tre militira terminalkontroller.
De lokala enheterna kallas ATS, Air Traffic Services och dessa leder
siledes trafiken 1 sdvdl kontrollzonerna som inom terminal-
omridena. Flygtrafiken 1 det &6vre luftrummet leds frin tvd
kontrollcentraler som ligger pd flygplatserna Malmé-Sturup och
Stockholm-Arlanda. P4 Arlanda finns ocksd ett Flight Planning
Centre.

Infrastrukturen foér kommunikations-, navigations- och 6ver-
vakningstjinst bestir av cirka 500 anliggningar. Firdplaneringen
infér en flygning hanteras av flygplaneringstjinsten som betjinar
sdvil nationell som internationell flygtrafik med nodvindig
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information fér planering och genomférande av flygning. Hir tar
man emot och vidareférmedlar den information som flygoperatér-
erna miste limna f6r sina flygningar. Infér planeringen och
genomférandet av flygningen behover piloten tillgdng till aktuella
viderprognoser, samt information om aktuella férhdllandena pi
destinations- och alternativa landningsplatser.
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10  Nagot om ansvarsstrukturen
iInom sjofarten respektive
luftfarten

10.1 Sjéfarten

Enligt 1 kap. 9 § sjolagen (1994:1005) giller att ett fartyg nir det
halls 1 drift ska vara sjovirdigt. Vad som nirmare innefattas 1 detta
regleras sedan i fartygssikerhetslagen (2003:364), fartygssikerhets-
férordningen (2003:438) och tillhérande foreskrifter. Fartygs-
sikerhetslagen innehdller dven bestimmelser om certifikat,
bemanning och inspektioner av fartyg. De rent tekniska foreskrift-
erna bygger framfor allt pd den internationella konventionen Safety
of Life at Sea (SOLAS). Konventionen har férhandlats fram inom
FN-organet International Maritime Organization (IMO) Brott
mot sjosikerhetsbestimmelserna har belagts med straff i 8 kap.
fartygssikerhetslagen.

Civilritesligt giller sedan att befilhavaren har ett ansvar for att
se till att fartyget ir 1 sjovirdigt skick innan en resa pdbérjas (6 kap.
1§ sjolagen). Redaren ir ansvarig for skada som befilhavaren, en
medlem av besittningen eller lots orsakar genom fel eller for-
summelse 1 tjinsten (7 kap. 1 § sjélagen). Det primira ansvaret for
sjovirdigheten har siledes lagts pd redaren och i nigon méin
befilhavaren. Att det civilrittsliga ansvaret primirt har lagts pd
rederiet och befilhavaren betyder att iven om skeppsvarvet utfort
reparationer och underhdll pd ett si bristfilligt sitt att detta givit
upphov till en férlust eller skada kan inte befilhavaren eller redaren
undgd ansvar enbart genom att hinvisa till varvet. Istillet ses varvet
som en medhyjilpare for vilken rederiet svarar.

Det ovanstiende synsittet kan illustreras med den engelska s
kallade Muncaster Castle-domen, [1961] 1 Lloyd’s Rep. 57. Domen
rorde 1 och for sig ansvaret for lastskador men synsittet ir

135



Nagot om ansvarsstrukturen inom sjéfarten respektive luftfarten SOU 2010:100

detsamma. Hir ankom ett fartyg till Europa frin Australien. Vid
ankomsten visade det sig att hade lasten skadats genom att sj6-
vatten tringt in i lastrummet under sjoresan. Skadan hade orsakats
av att fartygets tagits in pa varv fore resan till Australien. I samband
med detta hade en inspektionslucka 6ppnats. Vid forslutningen av
luckan hade en varvsarbetare dragit &t skruvarna till luckan pd ett
felaktigt sitt, vilket 1 sin tur givit upphov till vattenintringningen.
Rederiet ansigs ansvarigt f6r skadan pd lasten dven om det hade
varit omojligt att uppticka felet vid en inspektion.

P4 motsvarande sitt har ansvariga inom rederiet och befil-
havaren ett ansvar for att sjosikerhetsbestimmelserna upptylls dven
om sjilva reparationen och underhillet lagts ut pd ett annat féretag.
En annan friga ir sedan huruvida det i straffrittsligt hinseende
foreligger uppsit eller virdsloshet 1 kontrollen av om varvet har
utfért reparationen korrekt i forhillande till sikerhetsbestimm-
elserna.

Samma sak giller dven 1 férhdllande till foretag som anlitas f6r
kvalitetssikring och certifiering. Redarna anlitar hir vanligen olika
s& kallade klassningssillskap for kontroll och utfirdande av certi-
fikat rorande fartyg. Dessa intar en mellanstillning i s& mitto att
deras verksamhet dr av sdvil offentlig- som privatrittslig natur.
Klassningssillskapen har uppdrag av det offentliga att bland annat
utfirda och férnya certifikat, men samtidigt arbetar de pd den
enskilde redarens uppdrag med att klassa fartyget. Betriffande
klassningssillskapens ansvar 1 férhdllande till rederiet giller att de
inte svarar for att fartyget ir sjovirdigt utan endast for att
klassningen av fartyget foretas pd ett omsorgsfullt sitt. Domstol-
arna har dirfor hittills varit tveksamma med att etablera ett direkt
ansvar mellan de skadelidande tredje min och klassningssillskapen
da det inte gdtt att klarligga att ett sillskap varit direkt férsumligt
vid en klassning och att denna férsumlighet sedan lett fram till
skadan 1 friga.

10.2 Luftfarten

P3 liknande sitt har i friga om luftfarten den offentligrittsliga
skyldigheten att tillse att luftfartyget ir luftvirdigt knutits till
dgaren eller brukaren. Det sagda framgir av 3 kap. 1 § luftfartslagen
(2010:500). De nirmare foreskrifterna om luftvirdighet meddelas i
foreskrifter av Transportstyrelsen (3 kap. 2 §). I praktiken faststills
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detaljforeskrifterna av Europeiska byrdn fér luftfartssikerhet
(EASA) pi basis av Kommissionens férordning (EG) nr 1702/2003
om faststillande av tillimpningsféreskrifter for luftvirdighets- och
miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och
utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och till-
verkningsorganisationer samt Kommissionens férordning (EG) nr
2042/2003 om fortsatt luftvirdighet for luftfartyg och luftfartygs-
produkter, delar och utrustning och om godkinnande av organisa-
tioner och personal som arbetar med dessa arbetsuppgifter.

En skillnad gentemot vad som giller inom sjofarten ir hir att
tillverkningen av luftfartyg samt tillbehér till dem och utférande av
underhills- reparations och indringsarbete pd luftfartyg, tillbehor
och reservdelar ir tillstdndspliktig enligt 3 kap. 11 § luftfartslagen.
Kravet pd tillstdndsplikt i det hir avseendet férindrar dock inte det
grundliggande ansvaret i luftfartslagen for luftvirdigheten. Aven
om brott mot tillstdndsplikten sanktionerats genom straff ligger
det grundliggande ansvaret f6r luftvirdigheten fortsatt pd dgaren
och brukaren av luftfartyget. Precis som 1 friga om sjéfarten kan
dgaren 1 princip inte undgd ansvar enbart genom att visa pd att
reparationer och underhdll har utférts av ett utomstiende
underhillsféretag. Den offentligrittsliga regleringen rérande siker-
heten o6verensstimmer dirmed ocksd med hur det civilrittsliga
ansvaret for skador har placerats. Enligt lagen om lufttransporter
(2010:510) bir transportoren ett 1 princip strikt ansvar for passa-
gerare och gods som skadas 1 samband med lufttransporter. Lagen
inkorporerar Konventionen den 28 maj 1999 om vissa enhetliga
regler for lufttransporter (Montrealkonventionen). Konventionens
bestimmelser har utstricks dven till omfatta inrikes transporter.
Betriffande skada som drabbar tredje man regleras 1 1§ lagen
angdende ansvarighet fo6r skada 1 f6ljd av luftfart (1922:382) att
dgaren till luftfartyget dr strikt ansvarig for sddana skador.

Det faktum att dgaren och brukaren ir primirt ansvariga for
skador hindrar emellertid inte att en tillverkare eller ett drift- och
underhillsféretag kan tinkas bira ett produktansvar om det visar
sig att komponenter som har anvints vid reparationen ir
sikerhetsmissigt bristfilliga. Det har férekommit 1 praxis att
operatorer/transportdrer gjort gillande regresskrav mot tillverkare
di en olycka visat sig bero pd konstruktionsfel eller andra siker-
hetsbrister 1 flygplanet. S8dana diskussioner férdes mellan Scandi-
navian Airlines (SAS) och flygplanstillverkaren Bombardier med
anledning av ett antal uppmirksammade landningsolyckor med
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flygplanstypen Dash Q 400 (SvD 28 oktober 2007). I samband
med landningen brots landningsstillet av och passagerare kom till
skada. Ett produktskadeansvar kan, som ovan anmirkts, ocksd
goras gillande direkt av exempelvis en skadelidande passagerare.
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11.1

Internationell utblick

Besok pa Transportdepartementen i London och
Haag samt tillsynsmyndigheten ORR i London

Utredningen var 1 mitten av oktober pd besdk pd Transportdeparte-
mentet och ORR i London samt pi Transportdepartementet i
Haag. Vid besoken diskuterade vi féljande frigor som ocksd hade
skickats ut i forvig.

1. UK/Netherland experiences of the present distribution of
responsibility for Railway Safety between IMs and RUs. What
are the strengths? What are the weaknesses? If any.

Are minor RUs able to take the full responsibility?

Are minor IMs able to take the full responsibility?

Are there barriers for entering the market due to Safety
responsibility?

Other experiences.

Is there an interest in the UK/Netherlands for changing the
distribution of responsibilities?

2. Would a functional approach be feasible in order to identify
possible changes in the distribution of Safety responsibility?

3. Would a change in the distribution of Safety responsibility
contribute to further development of the Railway Markets?

4. UK/Netherland experiences of the present distribution of
responsibility for Railway Safety between IMs and RUs.
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11.1.1 Storbritannien

Det framfordes att det inte alltid dr méjligt f6r sm3 infrastrukeur-
forvaltare och jirnvigsforetag att ta sitt ansvar for jirnvigs-
sikerheten. Ifrdgavarande forvaltare och foretag innehar inte den
kunskap som krivs och har heller inte resurser att anstilla personal
som innehar kunskapen. Det kan innebira en sikerhetsrisk d&
infrastrukturférvaltaren och jirnvigsforetaget inte kan kontrollera
att den de anlitar f6r att skoéta exempelvis underhdll av infra-
strukturen eller fordonet ir kompetent utan méste forlita sig pd att
s dr fallet.

Den nuvarande férdelningen av jirnvigssikerhetsansvar kan
dven innebira att mindre aktorer inte kan ta sig in pd jirnvigs-
marknaden di det helt enkelt stills f6r hoga krav pd foretaget att
visa att det uppfyller stillda sikerhetskrav.

I Storbritannien finns funderingar pd att tillverkaren bor ta ett
storre sikerhetsansvar dven under driftsfasen. Tankarna utgdr frin
den vidgning av tillverkarnas verksamhet som man ser allt tydligare
tecken pd. Tillverkare visar stort intresse for att etablera sig pd
eftermarknaden och erbjuder bide fordonsunderhill och uthyrning
av fordon. Det innebir att man konkurrerar med bide underhills-
foretag och de etablerade fordonsuthyrningsféretagen, ROSCOES.
I ndgot fall hyr tillverkare ut inte bara ett visst antal fordon utan
vad man skulle kunna kalla fordonskapacitet. Man garanterar att
det vid varje tidpunkt stills det antal underhdllna fordon man
tecknat avtal om till operatdrens forfogande. Detta skulle kunna
innebira att tillverkaren dven kommer att vilja vara ECM.

Vidare lyftes fram att en spridning av sikerhetsansvaret kan
skapa grinssnitt dir det inte finns nigon ansvarig.

Storbritannien har vidare sett att det finns ett behov for smi
jirnvigsforetag att fi hjilp med att tolka reglerna och se vad de
innebir f6r det enskilda féretaget. Det framférdes att svirigheterna
att tolka och forstd reglerna ir f6r minga foretag ett stérre problem
in att 1 ett senare skede faktiskt ta sitt ansvar for jirnvigs-
sikerheten.
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11.1.2 Nederldanderna

I Nederlinderna framfordes att inrittandet av systemet med ECM
innebir att det kommer att bli littare f6r jirnvigsforetag att ta sitt
ansvar for jirnvigssikerheten och att det i Nederlinderna i
dagsliget inte finns tankar pd en annan férdelning av jirnvigs-
sikerhetsansvaret.

Dock ser man dven i Nederlinderna att troskeln for att komma
in p& marknaden ir hog och att det dr svirt f6r sma aktorer att ta
sitt sikerhetsansvar.
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12.1 Inledning och utgangspunkter

Artikel 4 1 jirnvigssikerhetsdirektivet  (2004/49/EG) med
rubriken: Utveckling och forbattrmg av  jarnvdgssikerbet sitter
ramen for dagens sikerhetsstruktur inom jirnvigssystemet. Enligt
artikelns punkt 3, ska medlemsstaterna se till att ansvaret f6r en
siker drift av jirnvigssystemet och riskhanteringen fér detsamma
liges pd infrastrukturforvaltarna och jirnvigsforetagen. De ska
bedriva riskhantering 1 samarbete och inritta sikerhetsstyrnings-
system. Detta synsitt, med en koncentration pd tvi typer av
aktorer, utgoér enligt min mening ett hinder fér en fortsatt
utveckling av jirnvigsmarknaden.

Punkt 4 1 artikel 4 pekar pd 6vriga aktdrers ansvar. Hir nimns
tillverkare, underhillsleverantérer, fordonsinnehavare, tjinste-
leverantorer och upphandlande enheter. Modellen bygger pd att
jirnvigstoretag och infrastrukturforvaltare ska foreskriva krav och
anvindningsvillkor som ska uppfyllas s& att materiel och tjinster
kan anvindas pd ett sikert sitt. Detta leder till detaljerade
foreskrifter och villkor, som skapar behov av detaljstyrning och till
en situation dir i varje fall smi jirnvigsféretag och infrastruktur-
forvaltare 16per risk att hamna i svirigheter.

Motmedlet ir att fler av den kommersiella kraftens aktorer lyfts
fram som innehavare av sikerhetspiverkande funktioner. Den
grupp som pi ett avgdrande sitt skulle férindra férutsittningarna
for jirnvigsforetag och infrastrukturforvaltare mojlighet att
fokusera pd kirnverksamheten dvs. skapa kundnytta och leverans
mot kund idr den som tillhandahiller sikerhetspiverkande
produkter inklusive tjanster. Hit hor att tillhandahdlla design,
produktion och underhdll av de jirnvigsmaterielsystem som brukas
av dem som tillhandahiller jirnvigstransporttjinster, infrastruktur
och trafikledning.
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Inrittandet av ECM-funktioner ir ett lysande exempel pd hur
forindringen kan genomféras inom underhdllssektorn. Ett
liknande initiativ behvs inom tillverkningssektorn. Forst nir dessa
aktorer har skapat tilltro till sina sidkerhetsstyrningssystem, kan
infrastrukturforvaltaren och jirnvigsfoéretaget gradvis utvecklas till
att bli kompetenta upphandlare och lita p att de andra aktérerna
tas sitt ansvar.

12.2  "Kritisk massa”

Jirnvigsforetag och infrastrukturforvaltare behéver uppnd vad som
ibland med ett lineord frin atomfysiken kallas “kritisk massa” fér
att kunna uppfylla de krav som stills pA dem bla. 1 sikerhets-
hinseende. Jag har tidigare redovisat att jag bedémer att t. ex. ett
jirnvigstoretag behdver ha en viss storlek och en viss ligsta
omsittning for att kunna utveckla och vidmakthilla ett sikerhets-
styrningssystem p& den nivd som krivs. Att vidmakthilla ett
sikerhetsstyrningssystem kostar enligt min bedémning minst 1,0-
1,5 miljoner kronor per dr. Detta innebir att det finns en hog
etableringstroskel for smé foretag som vill in pd jirnvigsmarknaden
men den nackdelen méste vigas mot betydelsen av att uppritthilla
hoga trafiksikerhetskrav. Konsekvenserna av en olycka ir inte
avhingiga av storleken pd jirnvigsforetaget. Situationen ir i och fér
sig inte heller unik for jirnvigsbranschen utan 4terfinns inom
exempelvis luftfarten.

12.3 Kan det offentligrattsliga ansvaret for
jarnvagssakerheten baras av flera aktérer?

12.3.1 Omfoérdelning av sdakerhetsansvaret

Med den funktionella uppdelningen mellan infrastrukturférvalt-
ning och trafikering och skapandet av de nya organisationerna
Banverket och trafikféretaget SJ uppstod frigetecken kring
ansvaret for jirnvigssikerheten. Den dittills gillande uppfattningen
att jirnvigssikerhetsansvaret var odelbart, att sambandet mellan
hjul och rils var oupplésbart, behdvde revideras. Det var en process
som inte saknade sina vdndor och svirigheter. Foresprikare for det
fram till dess allenarddande synsittet menade att ansvar for
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jirnvigssikerheten inte kan delas och att en uppdelning av ansvaret
skulle leda till bristande helhetssyn och att greppet éver sikerhets-
frigorna skulle férsvagas. Allvarliga grinsyteproblem skulle uppstd
och ytterst skulle det innebira ckad olycksrisk och kanske ett dkat
antal tillbud och olyckor.

Men en uppdelning av sikerhetsansvaret mellan de bida nya
aktdrerna var nédvindig och beslut fattades farhigorna till trots.
For att 6vervaka att sikerhetsfrigorna hanterades korrekt skapades
en ny myndighet, Jirnvigsinspektionen. Inspektionen fick en sjilv-
stindig roll bade 1 forhillande till Banverket och till SJ och gavs
befogenheter att préva och utfirda tillstdnd, att foreskriva normer
och regler samt att utdva tillsyn. Jirnvigsstyrelsen uppgick senare i
den  nya, transportslagsovergripande tillsynsmyndigheten
Transportstyrelsen.

Det traditionella sittet att organisera jirnvigstrafik, som fér
Sveriges del tillimpades fram till 1988, tillhandaholl alla de
forutsittningar som krivdes for att idén om ett allomfattande
sikerhetsansvar, ett ansvar som inbegrep alla delar av jirnvigs-
verksamheten, skulle vixa fram. Jirnvigsforetaget SJ omfattade 1
egen organisation alla jirnvigsdriftens funktioner. Strukturen var
monolitisk och det fanns bara en som kunde ta sikerhetsansvaret.
Fordelning av ansvaret var inte aktuellt eftersom det inte fanns
nigon att dela det med. En diskussion om en uppdelning var 1
princip inte mojlig att f6ra. Sambandet mellan hjul och ril framstod
som oupplésligt.

12.3.2 Ansvaret kan baras av fler aktorer

Jag tror att det dr mojligt att sprida ansvaret for jirnvigssikerheten
pd fler aktdrer. Var det mojligt att dela upp det mellan Banverket
och SJ finns mycket som talar {6r att det kan delas upp pé nytt. En
forutsittning dr dock att uppdelningen foéljer ménstret efter den
forsta delningen, dvs. gors lings funktionella linjer. Grinssnitten
mdste anliggas vertikalt s att det inte uppkommer oklarheter om
ansvaret. Det kan ibland vara svirt att ligga helt rena snitt, men
detta miste efterstrivas.

Horisontella grinssnitt kommer att uppstd av sig sjilvt som en
konsekvens av att flera aktorer soker sig till olika verksamhets-
omrdden lings virdekedjan. Detta har vi fitt ett stigande antal
exempel pd allteftersom marknaden utvecklats bl.a. genom att flera
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nya trafikoperatorer etablerat sig. Flera jirnvigsfoéretag bedriver
trafik pd samma spir. Varje foretag ansvarar for sin trafik. Det dr en
horisontell ansvarsuppdelning. Men det primira, vertikala grins-
snittet mellan infrastrukturférvaltarens ansvar i férhillande till
jirnvigsforetagens ir opdverkat av hur minga jirnvigsféretag som
anvinder infrastrukturen. Utvecklingen av horisontella grinssnitt
ir sdledes processer som ir sekundira 1 forhdllande till den vertikala
uppdelningen. Det ir i regel helt sjilvgdende processer och har
inget behov av stédjande reglering.

12.4  Ett funktionsorienterat synsatt pa
jarnvagssystemet

Som jag anfor redan i avsnittet om tillvigagingssitt och val av
analysmetod ser jag stora fordelar med att tillimpa ett funktions-
orienterat synsitt foér att analysera jirnvigssystemet. Som vir
senare analys visat kan man med hjilp av den metoden tringa djupt
in i systemets grundstrukturer och gora analyser pd detaljniva.

Men det dr ocksid mojligt att anvinda metoden fér att gora
rekonstruktioner av systemet och att bygga olika teoretiska
strukturalternativ. som kan jimféras med varandra. I den hir
utredningen har vi, for att kunna ta fram forslag till en alternativ
fordelning av jirnvigssikerhetsansvaret, dven gjort sddana struktur-
analyser. Den ambition att piverka och underlitta en marknads-
driven utveckling av jirnvigsmarknaden genom en omférdelning av
sikerhetsansvaret som kommer till uttryck 1 utredningsdirektiven
leder, om den ska forverkligas, till att strukturella initiativ miste tas
och wll att strukturella 3tgirder mdiste vidtas. Ett funktions-
orienterat synsitt pi jirnvigssystemet kan hirvid vara mycket
anvindbart.

Mitt forslag dr dirfor att man 1 det fortsatta arbetet med att
utmejsla en svensk stindpunkt och en handlingslinje for det
svenska deltagandet i det framtida europeiska utvecklingsarbetet
arbetar vidare med den funktionella analysen som verktyg och
tillimpar ett funktionsorienterat synsitt.

Jag foresldr ocksd att man i det arbetet definierar begreppet
jirnvigssikerhetssystemet och att den &vriga begreppsapparat och
de forslag till forfattningstexter och funktionsbeskrivningar som
iterfinns 1 sammanstillningen 1 bilaga 2 anvinds som underlag.
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12.5 ECM alaggs att bara det offentligrattsliga
sakerhetsansvaret for fordonsunderhallet.

Min bedémning ir att en ECM-funktion med eget sikerhetsansvar
for fordonsunderhillsfrigor skulle 16sa de problem 1 synnerhet sma
jirnvigstoretag har att bira det sikerhetsmissiga ansvaret for de
tekniska fordonsfrigorna. Det skulle ligga ansvaret pd den
funktion som har resurserna och kompetensen att bira det och
undanrdja de brister och tveksamheter som finns inbyggda i
nuvarande system.

Jag tror att det genom ECM-funktionen kommer att skapas
mojligheter att avlasta jirnvigsforetagen de uppgifter som ansvaret
for fordonsunderhdllet ligger pd dem. Det offentligrittsliga
ansvaret for jirnvigssikerheten inom segmentet fordonsunderhill
skulle kunna liggas p ECM. En sidan foérindring skulle med stor
sannolikhet innebira att en marknad fér ECM-tjinster skulle
uppstd och att flera olika foretag med ECM-tjinster 1 produkt-
sortimentet skulle etablera sig pi marknaden. Man kan 1 och for sig
kinna viss tveksamhet infor vilka littnader 1 ekonomiskt hinseende
det skulle innebira fér jirnvigsforetagen. Smd jirnvigsforetag ir
redan idag smalt bemannade vad giller teknikresurser och en &ver-
flyttning av ansvaret till ECM kanske inte innebir att nigra storre
besparingar kan goras. Representanter f6r nigra storre féretag, som
vi diskuterat frigan med, har dock sett mojligheter 1 detta.

Under alla omstindigheter torde en foérindring av ansvars-
bérdan innebira en mental avlastning f6r jirnvigstoretagen, vilket
ger mojlighet till starkare fokus pd kirnverksamheten.

Det avgoérande argumentet for en omférdelning av sikerhets-
ansvaret i denna riktning ir att med ECM skapas en lednings-
funktion foér fordonsunderhill som blir ¢verligsen andra lednings-
funktioner. Ledningsfunktionen inom en ECM kommer att besitta
betydligt stérre och mer detaljerade kunskaper om fordons-
underhdll och styrning av fordonsunderhill, inklusive de sikerhets-
aspekter som hor till fordonsunderhillet, dn varje normal lednings-
funktion inom ett jirnvigsforetag. ECM kommer samman-
fattningsvis att vara den aktdr som ir bidst limpad att bira
sikerhetsansvaret f6r fordonsunderhallet

Att lita ECM ta over det offentligrittsliga sikerhetsansvaret fér
fordonsunderhéllet skulle innebira en ytterligare professionalise-
ring av bdde jirnvigsforetagen och underhillsverksamheten.
Jarnvigstoretagen skulle kunna koncentrera sin ledningskapacitet
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och sin energi mot den egna kirnverksamheten kundservice och
tagdrift och bli befriade frén teknikfrdgor som inte sillan styr bort
frdn serviceleveransen och kvalitetsstyrningen av serviceleveransen,
vilket borde vara jirnvigsforetagens huvudfriga. Kvar inom
jirnvigsforetagen mdste dock alltid finnas en kompetent upp-
handlarfunktion som férmir att uppritta kravspecifikationer och
kontrollera att leveransen av fordonsunderhill uppfyller de krav
man stillt. Relationen mellan jirnvigstoretag och ECM/underhills-
leverantér kommer di att regleras genom civilrittsliga avtal dir
huvudinnehillet blir pris och leveranskvalitet. Krav pd styrning av
underhillets sikerhetsparametrar frin jirnvigsforetagets sida, som
ir en konsekvens av dagens reglering av sikerhetsansvaret, kommer
inte att behova finnas 1 avtalen.

12.6 Certifiering gors obligatoriskt for alla ECM som
ansvarar for fordonsunderhall, inte bara for
underhall av godsvagnar

Som jag visat 1 mitt delbetinkande finns en obalans i det ECM-
system som utformas genom indringarna i sikerhetsdirektivet och
forordningen med regler om certifiering av ECM som ansvarar {or
underhdll av godsvagnar. Direktivet fastslir att alla fordon ska
tilldelas en ECM som tar ansvar fér underhéllet. Men att bara ECM
som ansvarar fér underhdll av godsvagnar ska vara certifierade.

Min bedémning ir att en forutsittning for att ligga sikerhets-
ansvar for fordonsunderhéllet pd ECM ir att alla ECM har samma
status. Certifiering genom certifieringsorgan eller tillstdnd frin
Transportstyrelsen 1 enlighet med vira férslag 1 SOU 2010:61
maste 1 sd fall bli obligatoriskt for alla ECM och inte enbart gilla
godsvagnar.

Det certifieringssystem som ERA har utarbetat férslag till
kommer bara att gilla ECM som ansvarar fér godsvagnsunderhall.

Foér ECM som inte certifieras finns ingen reglering utover de
relativt enkla krav som giller alla ECM och som innebir att en
ECM ska ”se till att de fordon for vars underhdll den ansvarar for ir
i sikert skick genom ett system for underhdll”. Fordonen ska
underhillas i enlighet med:

a) underhillsjournalen (egentligen wunderbdllsunderlaget) for varje
fordon
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b) gillande krav, inklusive underhéllsregler och TSD-bestimmelser

Jag anser att dessa allminna krav inte ir tillrickliga for att ett
sikerhetsansvar ska kunna liggas pd ECM. For det krivs att alla
ECM blir certifierade och omfattas av de krav som certifieringen
innebir.

Jag menar dirfér att Sverige som ett forsta steg sd snabbt som
mdjligt bor ta upp och driva frigan om obligatorisk certifiering av
alla ECM i det internationella jirnvigssamarbetet inom EU.

Att vinta till 8r 2018 d8 indringsdirektivets mjuka stupstock for
certifiering av alla ECM trider i funktion ir enligt min mening att
forspilla virdefull tid. Certifieringskravet bér inféras mycket
tidigare si att den dnnu viktigare frigan om omférdelning av
sikerhetsansvaret kan féras upp pd agendan.

12.7 Ansvar for fordons grundkonstruktion i ett
livscykelperspektiv

Jag har i det foregdende beskrivit fordonstillverkarnas ansvar for ett
fordons grundkonstruktion och diskuterat om tillverkaren skulle
kunna tinkas ansvara for den under fordonets hela livslingd.
Uppenbara skil talar for detta. Ett hinder dr emellertid att
tillverkarens intresse for grundkonstruktionen fortlever endast s3
linge fordonet moter en efterfrigan pd marknaden, s& linge det ir
siljbart. T det fall tillverkaren bevarar ett intresse fér grund-
konstruktionen lingre in sd dr det i princip inte som tillverkare
utan som aktdr pd den egna eftermarknaden t.ex. som underhalls-
leverantér. Men som en konsekvens av de férindringar som dger
rum pd marknaden med helt nya monster for bide upphandling och
tillverkning av jirnvigsfordon framstdr det som alltmer troligt att
detta ansvar i framtiden miste komma att ligga p tillverkaren. I s3
motto skulle jirnvigssektorn nirma sig den situation som rider
inom luftfarten. Det blir svirt att ligga ansvaret nigon annanstans.
Och att acceptera att ingen skulle ha ansvaret ir heller inte méjligt
eftersom jirnvigsfordon har betydligt lingre teknisk in
”kommersiell” livslingd och sannolikt byggs om och moderniseras
flera ginger innan de skrotas. For att gora detta mojligt miste
nigon ansvara for att kunskapen om grundkonstruktionen och
relevant dokumentation uppritthalls.
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Jag foresldr dirfor att frigan om fordonstillverkarens ansvar for
grundkonstruktionen, inklusive uppritthillande av kompetens att
bedéma t.ex. ombyggnader och moderniseringar och for de
sikerhetsaspekter som sammanhinger med detta studeras vidare.
Frigan bor féras upp pd gemenskapsnivd och diskutera 1 limpliga
fora. Framtiden ligger runt hérnet och den kriver relativt snabba
initiativ  eftersom rollférdelningen mellan jirnvigsforetag och
tillverkare nir det giller konstruktion av jirnvigsfordon ir stadd i
snabb férindring.

Om det skulle visa sig oméjligt att ligga ett utdkat ansvar for
fordons grundkonstruktion pa tillverkarna ir ett alternativ att lita
ECM for fordonsunderhill verta det.

ERA har foreslagit en indelning av ECM {ér fordonsunderhall 1
fyra delfunktioner. Men redan nu diskuteras en mojlig femte
delfunktion som skulle avse ansvar f6r vidmakth&llande av tekniska
underlag och kompetens om fordons grundkonstruktion. Det ir en
mojlig utvecklingsvig och den skulle, om den fullfsljdes, tillhanda-
hilla mojligheter.

En av de uppgifter en sidan vidmakthdllande delfunktion fér
konstruktion skulle kunna ta ansvar f6r ir konfigurationsledning av
fordonens integritet och lyfta bort det frin jirnvigsforetagen, som
bir det idag inom ramen fo6r sikerhetsstyrningssystemet.

Det ir ECM som ska sikerstilla att varje tilldelat fordon
underhills 1 enlighet med underhillsunderlaget f6r fordonet. ECM
ir dirfér en funktion som kan och som bér ha naturliga for-
utsittningar for att ta ansvaret for sdvil hanteringen av indringar
vilka pdverkar konstruktionens integritet som for underhillet av
den rullande materielen inklusive forvaltningen av underhalls-
underlaget.

En sidan forindring forutsitter att ECM fir tillgng uill
fordonens grundkonstruktion. Detta dr emellertid en besvirlig
friga eftersom grundkonstruktionen, dtminstone s& linge som nya
exemplar av fordonet méter en efterfrigan pd marknaden, av till-
verkaren betraktas som affirshemligheter. Ska ECM ta ansvar for
grundkonstruktionen miste regler skapas som ger ECM tillgéng till
konstruktionsdokumenten men under fortsatt iakttagande av
tillverkarens affirssekretess. Det framstdr som olimpligt att
lagstifta om frigan. Siledes Aterstdr i sd fall avtalsvigen. Men dven
det kan vara svirt och stiller stora krav pd parternas férmiga att
hantera en kinslig situation och framforallt pA ECM-foretagens
féormaga att uppritthilla sekretessen. Av det skilet bedémer jag
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ECM-lésningen som mindre intressant, men den bér ind3 hillas
oppen under tiden som huvudavenyn med tillverkaransvaret
undersoks.

12.8 Ratifificering av CUI

Genom uppdelningen av jirnvigen 1 transportverksamhet och
infrastruktur har jirnvigsforetaget blivit den som idr primirt
ansvarig gentemot transportkunden. Men det betyder inte att
infrastrukturforvaltaren helt kan undgd ansvar for brister 1 infra-
strukturen. I den mén férluster eller skador beror pd brister i
infrastrukturen forutsitts det 1 sdvil 1999 drs COTIF som 1 jirn-
vigspassagerarforordningen att jirnvigstéretaget ska kunna féra
ansvaret vidare genom att rikta ett regresskrav mot infrastruktur-
forvaltaren.

Forhillandet mellan jirnvigsforetag och infrastrukturforvaltare
regleras genom CUI-bilagan till 1999 &rs COTIF. Men problemet
med CUT ir att medlemsstaterna 1 EU inte kan ratificera den efter-
som den 1 vissa delar strider mot den befintliga EU-ritten. Detta
innebir att det vad giller ansvar fér person- och sakskador som
beror av brister i infrastrukturen uppstar en lucka i regelverket.

Den blockering som rider nir det giller att ratificera 1999 irs
COTITF ir ett problem som det finns all anledning att ligga kraft pd
att forsoka 16sa upp. Jag foresldr dirfor att Sverige tar initiativ till
térhandlingar inom OTIF {6r att dstadkomma sidana férindringar
av CUI att den anpassas till EU-ritten och goérs mojlig for
medlemsstaterna att ratificera. Om detta visar sig omdjligt bor
istillet initiativ tas till att skapa EU-regler som ticker de frigor
som behandlas 1 CUIL

12.9 Regler rérande ansvaret for person- och
sakskador

Ett alternativt sitt att l6sa problemen med ansvaret {6r person- och
sakskador som orsakas av brister 1 infrastrukturen kan vara
reglering 1 nationell lagstiftning. Det finns inga formella hinder f6r
en sidan l6sning dven om en EU-gemensam |8sning under alla
omstindigheter vore att féredra.
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I Sverige finns for nirvarande ingen nationell lagstiftning som
kan kompensera den regellucka som uppstdtt tll foljd av
problemen att ratificera CUL Jag ser det dock som angeliget att
problemet fir en [8sning. De tillvigagingssitt som jag foreslagit 1
foregdende punkt bér vara huvudavenyn. Men om det visar sig
omdéjligt att komma fram den vigen eller om det p& goda grunder
kan férmodas att en sidan process kommer att ta ling tid foreslar
jag att regler inférs 1 svenska lagstiftning antingen som en
permanent 3tgird eller 1 avvaktan pd en senare reglering pi
gemenskapsniva.

12.10 Inrattande av ECM for infrastrukturunderhall

Jag har i den féregdende texten redovisat ett antal problem nir det
giller smd infrastrukturférvaltares f6rmdga och intresse av att ta
det ansvar som sammanhinger med uppgiften att vara infra-
strukturférvaltare. En mojlighet att skapa en utveckling i riktning
mot ett mera professionellt handhavande av forvaltaruppgifterna
kan vara inféra ett ECM-system f6r underhdll av infrastruktur-
anlaggnmgar pa liknande sitt som for fordonsunderhdll. Det skulle
tvinga minga infrastrukturinnehavare att stilla sig fragor om hur
man ska hantera sitt forvaltaransvar. En uppstramning 6ver hela
linjen med forstirkt sikerhet som resultat skulle bli en sannolik
konsekvens. En del infrastrukturinnehavare skulle férmodligen,
liksom pa fordonssidan, bestimma sig for att bli sin egen ECM och
sjilva utféra ECM-uppgifterna. Ménga skulle sikerligen aktivt
boérja efterfriga ECM-tjinster externt, av professionella underhalls-
leverantérer. Ett nytt marknadssegment skulle 6ppnas och det
skulle troligen inte bara attrahera den etablerade underhills-
foretagen utan dven andra frin niraliggande teknik- och
verksamhetsomriden. ECM-funktionen {or infrastrukturunderhall
bér byggas upp enligt modell frin den som ir under uppbyggnad
for underhdll av jirnvigsfordon. I centrum fér ECM-funktionen
bér finnas en ledningsfunktion som styr och kontrollerar ett antal
egna eller upphandlade funktioner fér utférande av olika slag av
operativa underhills- och ombyggnadsuppgifter.

En sidan ECM {6r infrastrukturunderhdll kan preliminirt
tinkas omfatta f6ljande delfunktioner:
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e En ledningsfunktion som styr och samordnar de operativa
funktionerna for projekterings-, ombyggnads- och underhills-
uppgifter samt kontroll och féreskriftsfunktionen.

e En kontroll- och féreskriftsfunktion som utfér kontroll-
uppgifter, tar fram testnings- och provningsférfaranden samt
utformar underhillsféreskrifter.

e En funktion foér projektering av underhdll och ombyggnad.
Funktionen kan vara samlad och omfatta alla de teknikomriden
som ir aktuella vid jirnvigsinfrastrukturunderhdll, dvs. bana, el,
signal och tele. Funktionen kan ocksd bestd av underfunktioner,
uppdelade efter teknikomride. Hos denna eller dessa funktioner
ligger ocksd uppgiften att framstilla, bevara, uppdatera och
ullginglighdlla projekteringsunderlag, ritningar, inmitningsdata
m.m.

e En funktion fér utférande av underhdll och ombyggnader med
ansvar for operativt underhdll och ombyggnad av spiranligg-
ningar, kraftférsorjningsanliggningar, signal- och sikerhets-
anliggningar, teleanliggningar samt f6r utfirdande av
redovisande dokument och intyg.

ECM miste sjilv, 1 egen organisation alltid ha erforderlig
kompetens, struktur, system och resurser for att utdva lednings-
funktionen. De operativa funktionerna kan helt eller delvis vara
upphandlade och utféras som uppdrag av underleverantorer.

Beroende pd vilken typ av anliggning respektive ECM ansvarar
for kan de operativa delfunktionerna vara olika stora och omfatta
olika manga teknikomriden.

Om och nir ett fungerande system med ECM {6r infrastruktur-
underhdll etablerats kan och bér, pd samma sitt som betriffande
ECM for fordonsunderhdll, ett offentligrittsligt ansvar for
sikerheten 1 de delar som berér ECM:s verksamhet liggas pd de
organisationer som utfér ECM-uppgifter.

Jag foresldr att Sverige inom ramen for det europeiska jirnvigs-
samarbetet tar initiativ f6r att sprida och vinna uppslutning kring
1dén om ECM {6r infrastrukturunderhdll.
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12.10.1 Tillstand eller certifiering

I mitt delbetinkande (SOU 2010:61) foreslog jag att den
foreskrivna certifieringen av. ECM med ansvar for godsvagns-
underhdll skulle kunna goras antingen genom certifiering av
ackrediterat organ eller genom tillstdnd frin tillsynsmyndigheten
Transportstyrelsen. I detta slutbetinkande foreslir jag att
certifiering ska omfatta alla ECM fér fordonsunderhdll. T mitt
forslag om att inritta ECM for infrastrukturunderhill ligger ocksd
underforstdtt att dven sidana ECM bér certifieras.

Men jag har ocksd foreslagit att man ska ligga ett offentlig-
rittsligt sikerhetsansvar pd ECM. En sddan 4tgird foérindrar pd ett
visentligt sitt forhdllandet mellan jirnvigsféretag och ECM. Om
man ligger ett offentligrittsligt ansvar pA ECM kommer ECM att
fd en position som ir helt jimférbar med jirnvigsforetagets. ECM
lyfter bort och &vertar en del av det ansvar som 1 nuvarande system
vilar jirnvigsforetaget. De bida aktorerna blir jimstillda i
ansvarshinseende och det férindrar enligt min mening det synsitt
man bor tillimpa nir det giller tillstdnd och certifiering.

Vir diskussion 1 delbetinkandet om certifiering av ECM fér
godsvagnsunderhdll férdes under forutsittningen att ansvaret for
sikerhetsansvaret fortsatt lig hos jirnvigsforetaget. Certifieringen
av ECM var en 3dtgird for att sikerstilla att fordonsunderhdllet
skulle hanteras pd ett professionellt sitt och dirmed underlitta for
jirnvigsforetaget att ta sitt ansvar. Men med forslaget att flytta
bort sikerhetsansvaret for fordonsunderhdllet frin jirnvigs-
foretaget och ligga det pd ECM férindras frigan. Eftersom ECM i
det nya liget kommer att jimstillas med jirnvigstoretaget och for
den delen ocksd infrastrukturforvaltaren nir det giller ansvar for
sikerheten ir frigan om det inte forefaller rimligt att dessa tre
aktorer ocksi har en gemensam “husse” i form av Transport-
styrelsen. Enligt min mening bor det di vara Transportstyrelsen
som utfirdar erforderliga tillstdnd f6r att bedriva respektive
verksamhet. Transportstyrelsen bor di dven utovar tillsyn 6ver
verksamheterna. P3 detta sitt skulle vi {8 en gemensam tillsyns-
myndighet med ett s.k. &verinseende tillsynsansvar for jirnvigs-
systemet. I det fall ECM f{or infrastrukturunderhdll inrittas bor
motsvarande dvervigande goras betriffande den kategorin.
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13 Sarskilt om tillsyn

13.1 Tillsynsmyndigheten

Tillsynsmyndighetens, 1 Sverige Transportstyrelsen, ansvar ir som
nimnts tidigare i texten att kunna bedéoma om jirnvigsforetaget
eller infrastrukturforvaltaren och eventuellt andra tillstdndspliktiga
aktdrer klarar av och har férutsittningar f6ér att kunna driva
respektive verksamhet pd ett sddant sitt att den uppfyller de
skyldigheter som jirnvigslagstiftningen stiller pd verksamheten.
Detta sker genom tillsyn, dels i form intrideskontroll, dvs.
utfirdande av tillstind eller godkinnande, dels genom funktions-
tillsyn nir verksamheten ir 1 drift. I tillsynsmyndighetens uppgift
ingdr dven formégan att analysera och hantera férindringar inom
jirnvigssystemet, vilket dven omfattar virdering av den kombine-
rade effekten av regelverket och den tillsyn som faktiskt bedrivs.

13.2 Tillsyn éver ECM

I mitt delbetinkande (SOU 2010:61) foreslog utredningen dels att
SWEDAC skulle {3 till uppgift att ackreditera certifieringsorgan
som sedan utfirdar ECM-certifikat och utdvar tillsyn 1 enlighet
med den kommande EU-férordningen om ECM, dels att
Transportstyrelsen skulle fa till uppgift att utfirda tillstdnd till
ECM och utéva tillsyn 6ver dessa. Mina férslag motiverades av en
ambition att pd bista sitt utnyttja dels de marknadslésningar som
redan finns, dels utnyttja Transportstyrelsens kunskap och arbete
med sikerhetsintyg och sikerhetstillstdnd.

Jag foresldr nu 1 mitt slutbetinkande att Sverige bor verka for att
ECM iven bor 3liggas ett sikerhetsansvar. Frigan ir dd om detta
foranleder att det finns anledning att se over foérslagen 1
delbetinkandet om vem som certifierar respektive utfirdar tillstind
for ECM samt utévar tillsyn éver dessa.

155



Sérskilt om tillsyn SOU 2010:100

13.2.1 Tre aktorer med ett sikerhetsansvar

Mina forslag bygger pd uppfattningen att ett funktionsorienterat
synsitt pd jirnvigssystemet kan vara mycket anvindbart. Jag
foresldr dirfor att man 1 det fortsatta arbetet med att utmejsla en
svensk stdndpunkt och en handlingslinje for det svenska arbetet i
EU arbetar vidare med den funktionella analysen som verktyg och
tillimpar ett funktionsorienterat synsitt.

Som en fortsittning pd inrittandet av ECM-funktionen och
som ett steg pd vigen mot ett dnnu mer funktionsorienterat synsitt
forslar jag att det bor vara tre aktorer, infrastrukturforvaltare,
jirnvigstoretag och ECM, som bir ett offentligrittsligt sikerhets-
ansvar reglerat 1 jirnvigslagen.

Frigan ir di om det inte forefaller rimligt att dessa tre aktorer
ocksd har en gemensam “husse” 1 form av Transportstyrelsen. Det
skulle sdledes vara Transportstyrelsen som utfirdar erforderliga
tillstdnd for att bedriva respektive verksamhet. Det skulle dven
innebira att Transportstyrelsen utfirdar tillstdnd fér verksamhet-
erna utan iven utdvar tillsyn 6ver verksamheterna. D3 det 1 tillsyns-
myndighetens uppgift iven ingdr att analysera och hantera
férindringar inom jirnvigssystemet anser jag att det dr limpligt att
det finns en gemensam tillsynsmyndighet med ett s.k. 6verinseende
tillsynsansvar f6r jirnvigssystemet.

13.2.2 Delegerad myndighetsutdvning

S&som jag ocksd pekade pd i delbetinkandet s finns det mojlighet
att 6verlimna offentliga férvaltningsuppgifter till bolag, féreningar,
samfilligheter, stiftelser och enskilda individer. Om uppgifterna
innefattar myndighetsutévning krivs enligt 8 kap. regeringsformen
stod 1 lag. T luftfartslagstiftningen finns bemyndigande for
Transportstyrelsen att uppdra it annan att utdva tillsyn dver viss
verksamhet. I 12 kap. 1 § luftfartslagen (2010:500) anges foljande:

1 § Den myndighet som regeringen bestimmer utdvar tillsyn dver att
bestimmelserna 1 1, 8, 10 och 11 kap. och de foreskrifter som
meddelats med stéd av dessa bestimmelser f6ljs. Tillsynsdtgirder far
dven vidtas stickprovsvis.

Regeringen fir meddela foreskrifter om att den myndighet som
avses 1 forsta stycket far anlita nigon annan vid tillsynen.

I den utstrickning det behdvs for tillsyn enligt forsta stycket ska
dir avsedd myndighet och annan som myndigheten anlitar fér
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tillsynen ges omedelbart tilleride till luftfartyg, flygplatser,
anliggningar, lokaler och andra objekt. Denna ritt omfattar inte
bostider.

Regeringen har 1 12 kap. 4§ luftfartsforordmngen (2010:770)
meddelat foreskrifter som avses 1 ovan nimnd paragraf med
foljande lydelse:

4§ Transportstyrelsen fir 1 de avseenden som behandlas i
luftfartslagen (2010:500) meddela ytterligare foreskrifter som giller
skydd for liv, personlig sikerhet eller hilsa eller trafik.

Transportstyrelsen fir uppdra it nigon annan att bitrida med
forvaltningsuppgift i anslutning till féreskrifter som avses 1 forsta
stycket. Avser foreskrifterna luftfartsverksamhet som inte ir till-
standspliktig enligt 7 kap. luftfartslagen (2010:500) fir férvaltnings-
uppgift som Transportstyrelsen verlimnar it nigon annan innefatta
myndighetsutdvning.

Den som utévar luftfartsverksamhet ska limna de uppgifter av
betydelse for flygsikerheten och luftfartsskyddet samt de statistiska
uppgifter 1 friga om verksamheten samt de uppglfter enligt
férordningen (1994:1808) om behériga myndigheter pd den civila luft-
fartens omrdde som Transportstyrelsen féreskriver. Transport-
styrelsen fir meddela f6reskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att
dgare och brukare av luftfartyg som inte utdvar verksamhet liksom
befilhavare ska limna sddana upplysningar.

For att kunna utnyttja de marknadslésningar som finns och
samtidigt Oppna upp foér nya affirer samt inte minst avlasta
Transportstyrelsen 1 dess verksamhet kan en mgjlighet vara att 1
jirnvigslagstiftningen inféra liknande bemyndiganden. Transport-
styrelsen skulle dirigenom kunna uppdra 4t en grupp ackrediterade
organ att certifiera ECM och dven utéva tillsyn dver dessa.

Det bor dock sikerstillas att den organisation eller individ, som
delegerats en myndighetsuppgift och agerar pd uppdrag av
tillsynsmyndigheten, uppfyller nédvindiga krav p& kompetens,
resurser och limplighet. Vidare bér befogenheter som foljer av en
delegering vara entydigt beskrivna och héllas &tskilda fr&n andra
uppgifter med tillhérande ansvar och befogenheter. Det forefaller
ocksd rimligt att det skulle vara Transportstyrelsen som har
utfirdat delegeringen som fortfarande ir ansvarig for slutresultatet
av den verksamhet som den som mottagit uppgiften utfér. Dirfor
mdste myndigheten folja upp resultatet av den delegerade
verksamheten. Det mdste ocksi finnas forutsittningar for att
omedelbart &terkalla uppdraget om det skulle visa sig nédvindigt.
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13.2.3 ECM-forordningen

For att f6lja upp de forslag utredningen limnade 1 delbetinkandet
(kap. 5)vill jag i detta sammanhang kort kommentera det férslag
till ECM-férordning som RIS-kommittén den 15 december 1 ar
rostade for. I forordningens artikel 9 anges om den nationella
sikerhetsmyndigheten (fortsittningsvis tillsynsmyndigheten) att
”it shall immediately take the necessary decision” om det visar sig
att en ECM inte uppfyller stillda krav. Artikel forutsitter sdledes
att tillsynsmyndigheten har beslutsbefogenheter fér att kunna
ingripa om en ECM inte uppfyller kraven pd att de fordon f6r vars
underhdll den ansvarar ir 1 sdkert skick genom ett system fér
underhdll. Fér att kunna ha mojlighet att ingripa krivs ocksd att
tillsynsmyndigheten fir tillgdng till den information som kommer
av artikel 5.7. Hir anges att “The certification body shall take
appropriate action to check if the claim of non-compliance is
justified and shall inform the parties involved (including the
competent national safety authority if relevant) of the results of its
investigation.”

Det skulle kunna vara friga om att certifieringsorganet under
sin funktionstillsyn uppticker avvikelser hos ECM-funktionen 1i
forhdllande tll jirnvigslagen med tillhérande férfattningar. Det ir
di rimligt att detta rapporteras till tillsynsmyndigheten som har
verblick s3 att samrdd kan tas om limplig 3tgird. Atgirdsbehovet
skulle kunna stricka sig lingre in vad certifieringsorganet har till
sitt férfogande. Tillsynsmyndigheten har ocksd en bredare arsenal
av sanktionsmedel till sitt forfogande sdsom att féreligganden och
torbud fir forenas med vite.

Tillsynsmyndigheten har ocksd en deluppgift att genomféra
analys och hantering av férindringar av jirnvigssystemet. For att
genomfora dessa analyser krivs kunskap och insikt i vad som sker
via olika informationskillor. Ett resultat kan vara férslag till
forfattningsindringar, forslag till indrade arbetsmetoder, informa-
tionskampanjer m.m. Ett annat resultat kan vara att visa pd om
tillsynen och regelverket ir i balans och dr kostnadseffektivt eller ej
och vid behov ge forslag till mer genomgripande férindringar. Det
liknar marknadsévervakningens uppgift men med fokus pa
tillsynen och regelverket.

Den stora vinsten med att tillsynsmyndigheten engagerar
ackrediterade certifieringsorgan ir att dessa dven fir agera utanfor
Sverige, vilket kan vara en fordel f6r de svenska bolag som dven har
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ECM-arbetsstillen 1 andra linder. Detta giller dven omvint fér
utlindska ECM-foretag med arbetsstillen i Sverige. P& sikt bor
Sverige verka for att berdrda tillsynsmyndigheter far mojlighet att
Omsesidigt delegera funktionstillsynen av den verksamhet som
bedrivs av utstationerade ECM-foretag inom respektive stats
territorium. S3 sker inom luftfartens omride.

Mot ovanstdende bakgrund ir min bedémning att det ir viktigt
att Sverige i den kommande behandlingen av genomférandet av
ECM-funktionen och utarbetandet av de verkstillighetsforeskrifter
som mdste antas for att ECM-férordningen ska kunna tillimpas pd
avsett sitt ser till att tillsynsmyndigheten fir tillging till den
information som krivs for att kunna bedriva tullsyn pd ett
tillfredsstillande sitt. Det kan exempelvis réra sig om foreskrifter
om vad som ir “relevant” i artikel 5.7. Av ERA:s forslag till ECM-
férordning féljer dven att certifieringsorganen ska samarbeta med
de andra organen f6r att uppnd en harmonisering av arbetsformerna
vid intrideskontrollen.

Min bedémning ir att det kan finnas behov av nationellt
samarbete dven nir det giller funktionstillsynen. I delbetinkandet
gjorde jag beddémningen att foreskrifter som kan behévas for
forfarandet som ska tillimpas boér rymmas inom Transport-
styrelsens bemyndigande att ta fram verkstillighetsféreskrifter som
behoévs for tillimpningen av jirnvigslagen och kapitel 1-3 och 5
jarnvigstérordningen.

En annan friga av betydelse ir att SWEDAC fir den informa-
tion som behévs for att kunna utéva tillsyn och vidta nédvindiga
dtgirder mot de ackrediterade organen.

SWEDAC:s uppgift i detta avseende regleras i artikel 9 1
Europaparlamentets och Rddets forordning (EG) nr 765/2008 av den
9 juli 2008. Det ir rimligt att anta att SWEDAC:s tillsyn 1 detta
avseende dr mer overgripande medan Transportstyrelsen, som
ligger ut uppgiften pd de ackrediterade certifieringsorganen méste
ta ett mer handfast ansvar for att dessa foretag verkligen forstar
och utévar sina delegerade uppgifter enligt intentionerna i
jarnvigens olika forfattningar.

Sammanfattningsvis framstdr det som viktigt att regelverket
som kommer att genomféra ECM-funktionen sikerstiller att
nodvindig information kommer ritt tillsynsorgan tillhanda. Dvs.
ett samspel mellan de berérda myndigheterna, engagerade
certifieringsorgan och verksamhetsutévare, som kanske i och for
sig kan tyckas vara en sjilvklarhet men som i praktiken inte alltid ir

159



Sérskilt om tillsyn SOU 2010:100

enkelt. Ytterst ir det en friga om att hitta den mest kostnads-

effektiva och ansvarsmissigt hdllbara balansen i1 funktionskedjan

dir

1. den ECM som passerat intrideskontrollen tar det verkstillande
ansvaret for sin verksamhet,

2. det av SWEDAC ackrediterade certifieringsorgan som har
Transportstyrelsens uppdrag att bedriva den kontinuerliga
funktionstillsynen, gor det inom ramen fér en delegerad
myndighetsuppgift och slutligen

3. Transportstyrelsen har det 6verinseende tillsynsansvaret for
verksamheten inom ramen for jirnvigslagstiftningens rickvidd.
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14 Risker och konsekvenser

Uppdraget 1 denna del bestir av att redovisa ett kunskapsunderlag
och 1 férekommande fall 6versiktligt ange hur regleringen av
ansvaret for jirnvigssikerheten bor struktureras. Det finns risker
forknippade med en del av mina férslag. Det ir viktigt att redan pd
detta stadium forsoka identifiera sddana risker samt virdera och om
mojligt diskutera hur de kan elimineras eller 1 vart fall reduceras.
Forslagen kan dven ha konsekvenser av olika slag varfér jag hir
ocksd gor en genomging av olika konsekvenser, ekonomiska och
andra. Betinkandet innehdller inte nigra forslag ull nya eller
indrade regler varfér nigon konsekvensutredning 1 enlighet med
férordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regel-
givning inte gors.

14.1 Risker

De risker som identifierats under virt analysarbete har berorts i
den I6pande texten. Hir vill jag lyfta fram de viktigaste och nigot
kommentera hur jag menar att de bér hanteras.

14.1.1 Flera granssnitt

En risk som jag flera ginger pekat pd tidigare i texten ir att man
med en spridning av sikerhetsansvaret pd flera aktorer riskerar att
tappa Oversikten. Ansvaret for jirnvigssikerheten blir ”snuttifie-
rat” di flera aktdrer ansvarar for sin del av sikerheten utan att
egentligen veta hur 6vriga aktdrer hanterar sin del av ansvaret. Det
finns siledes en risk att dvriga aktorer inte lingre vet vem som
ansvarar for vad. Det skulle kunna leda till att aktérer skyller pd
varandra och ansvarsfrigan blir svir att reda ut. Ett exempel skulle
kunna vara att jirnvigsforetag A ligger ut underhillet av materielen
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pa foretagen B och C. Dessa utfor underhillet till punkt och pricka
enligt gillande sikerhetsbestimmelser. Det visar sig emellertid att
de bida foretagna dtgirderna dven om de var f6r sig vidtagits pd ett
korrekt sitt leder fram till en olycka. Det kan exempelvis vara friga
om att ett foretag byter bromsar med tanke pd att tdget ska gd i en
viss maxhastighet samtidigt som ett annat féretag utan vetskap om
detta uppgraderar loken si att dessa kommer att g& snabbare. Ett
sddant scenario skulle kunna undvikas om en aktor, jirnvigs-
foretaget, beholl det 6vergripande, koordinerande ansvaret.

A andra sidan kan man konstatera att éversikten p4 sitt och vis
redan har gitt foérlorad. Med uppdelningen av sikerhetsansvaret
mellan jirnvigstoretag och infrastrukturférvaltare har vi redan fitt
en situation dir ingen lingre kan ha den samlade 6versikten. Det ir
det egentligen bara tillsynsmyndigheten Transportstyrelsen som
kan. Men Transportstyrelsen har inget verkstillande utan ett 6ver-
inseende sikerhetsansvar. Det verkstillande ansvaret ligger hos de
operativt verksamma aktdrerna. Mer uppdelning av jirnvigs-
sikerhetsansvaret kan ytterligare férsvira mojligheten att hilla ett
helhetsgrepp p& sikerheten. I sammanhanget bér man dock
framféra att man med ett visserligen mera uppdelat, men ocksd
mera koncentrerat sikerhetsansvar dir varje aktér har kompetens
och resurser att ta sin del av ansvaret faktiskt kan landa i en
situation dir den totala sikerhetsnivin hojs istillet for reduceras.
Det scenario som beskrivs ovan ska med de nya méjligheter till
styrning av forsdonsunderhdll som tillkommit med ECM
egentligen inte kunna intriffa. ECMs ledningsfunktion ir tll for
att bl.a. hantera denna typ av problem dir ”den ena handen inte vet
vad den andra gor”. Utvecklingsfunktionen har som uppgift att
bla. hilla ordning pi féreskrifter pi bide detaljnivd och system-
nivi. Overblicken 6ver de tekniska frigorna ir inte férlorad, men
den hanteras av andra aktorer.

Den erfarenhet vi har av mer idn tjugo &rs uppdelning av ansvaret
mellan jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare indikerar inte att
sikerheten forsimrats. Tviartom har den faktiskt forbittrats, vilket i
och for sig kan tillskrivas minga olika samverkande faktorer. Men
det finns inga tillbuds- eller olycksfallsutredningar som pekar pd
delningen av sikerhetsansvaret som primir orsak i nigot for oss
kint fall.

Grinssnittsproblem finns redan idag med som en identifierad
risk 1 det regelverk som styr jirnvigssikerheten. Regler om sam-
ordning mellan olika aktorer for att forebygga sikerhetsrisker finns
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redan utformade. Om mina férslag skulle genomforas finns det
anledning att se over gillande regler och fundera éver om de kan
behoéva skirpas eller kompletteras pd nigot sitt.

14.1.2 Bristande samspel mellan den civilrattsliga och den
offentligrattsliga sakerhetsregleringen

Jag har tidigare i texten pekat pd betydelsen av att den civilrittsliga
och den offentligrittsliga sikerhetsregleringen ir i samklang. Om
ECM iliggs ett sikerhetsansvar s8 riskerar det civilrittsliga och det
offentligrittsliga ansvaret att falla pd olika parter. Om en olycka
orsakas av brister 1 underhdllet bér enligt mina férslag ansvarig
ECM hillas offentligrittsligt ansvarig for olyckan. Det kan komma
att innebidra att tillsynsmyndigheten ingriper och att tillstindet
eventuellt dterkallas eller att drendet limnas till dtal. Men sdsom jag
har beskrivit tidigare 1 texten s ir det civilrittsliga regelverket
utformat pd si sitt att jirnvigsforetaget ir den primirt ansvarige
for forluster och skador. Det innebir att det ir jirnvigsforetaget
som svarar 1 forhdllande till transportkunden fér férluster och
skador oavsett vilken infrastruktur som anvinds. Av min tidigare
text har ocksi framgdtt att jirnvigsforetaget ansvarar for sina
underleverantorer sdsom exempelvis ECM. Naturligtvis med
mojlighet att i avtal reglera kring regress om skadan uppkommit till
foljd av underleverantdrens verksamhet. Enligt ovanstiende
resonemang skulle en skadelidande i férsta hand vinda sig till
jirnvigstoretaget som den har képt tjinsten av for att f ersittning
for skadan dven om skadan orsakades av en ECM:s verksamhet.
Oavsett om ECM 3liggs ett offentligrittsligt ansvar enligt jirn-
vigslagstiftningen. En ECM har inte nigot civilrittsligt forhillande
till den skadelidande och det ir jirnvigsforetaget som stdr i ett
kontraktuellt férhdllande till den skadelidande passageraren. I det
sammanhanget har det siledes ingen betydelse att ECM har ett
offentligrittsligt ansvar.

En risk med en ordning som innebir att det civilrittsliga och det
offentligrittsliga ansvaret faller pd olika aktdrer kan vara att
jirnvigstoretaget “skyller ifrdn sig” pd bekostnad av en snabb
handliggning av den ersittning som ska utg3 till den skadelidande.
Jarnvigstoretaget skulle kunna hivda att det inte har ndgot ansvar
for de ECM det anlitar och f6r den verksamhet de utfér. En annan
risk dr naturligtvis att det kan fi konsekvenser fér sikerheten om
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den som ir ansvarig for sikerheten inte ir den som 1 férsta hand
ansvarar for att utge ersittning fér skador som orsakas av brister
som faller inom vederbérandes ansvarsomridde. En foljd kan ocksd
blir att den offentligrittsliga sikerhetsregleringen och de
civilrittsliga bestimmelserna om ansvar och ersittning for skador
till f6ljd av olyckor i transportverksamheten inte kommer att
samverka 1 skadeférebyggande syfte.

Det innebir att det kommer att bli viktigt att det tecknas avtal
mellan jirnvigsforetaget och ECM om hur person- och sakskador
ska hanteras. Men det finns faror férenade med en sddan ordning.
Forhéllandet mellan jirnvigsféretag och ECM behover inte vara
jambordigt och det finns en risk att en part kan komma att férsoka
friskriva sig frin ansvaret.

14.1.3 Bristande intresse hos potentiella ECM-foretag for att
axla sékerhetsansvaret

En annan friga ir om mitt férslag att ligga over en del av
sikerhetsansvaret pd ECM skulle kunna ha en avskrickande effekt
pa foretag som ir intresserade av att etablera sig som ECM-foretag.
Att man avstdr frin att etablera sig dirfor att man hesiterar infoér
ansvaret.

Vi har stillt frigan till nigra foretag som skulle kunna vara
mojliga framtida ECM-foéretag. Ingen har bekriftat dessa farhgor,
utan tvirtom svarat att om man har ett ledningssystem som man
tror pd och som ska ingd i den tjinst man vill silja finns ingen
anledning till oro. Man ser inga problem med att axla ett utokat
sikerhetsansvar.

14.1.4 Certifiering och licensiering kan utgora ett
etableringshinder

Det finns en mdjlighet att de krav som stills pd en ECM och de
krav man méste motsvara for att bli certifierad leverantér av ECM-
tjinster kan innebidra att smi foéretag med smd resurser och som
saknar tillrickligt avancerat ledningssystem inte kan etablera sig
som ECM. Jag menar dock att de uppgifter en ECM eller en
infrastrukturférvaltare tar pd sig ir si viktiga och har s& stor
betydelse for sikerheten att vissa grundliggande krav miste vara

164



SOU 2010:100 Risker och konsekvenser

uppfyllda. Alltfér smd foretag kan f6rmodligen inte bli certifierade.
Det ir en konsekvens av den balansakt mellan marknadsdriven
utveckling och bibehdllen eller hojd sikerhetsnivi som madste
hanteras pd en avreglerad jirnvigsmarknad.

14.2 Konsekvenser

I detta avsnitt redovisas de konsekvenser som ett genomfdérande av
mina forslag kan komma att f3 for jirnvigsforetag och infra-
strukturforvaltare m.fl. De konsekvenser som &syftas dr frimst av
ekonomisk art. Jirnvigsbranschen ir en ldgmarginalbransch och
ska sannolikt ocksd s3 vara. Transporter dr ett medel att nd andra
mal och bor dirfor inte vara f6r dyra. Likvil mdste det vara méjligt
att driva verksamheten med utsikt att nd ett tillrickligt ekonomiskt
dverskott.

Stigande kostnader ir ett problem for alla foretag som ir
verksamma inom jirnvigsbranschen och det finns allvarliga
farhigor for att detta kan leda till att branschens stillning i
forhdllande till andra transportslag forsvagas. En killa till kostnads-
Okningar ir nya bestimmelser och regelverk som infors utan att
tillrickliga hinsyn tas till hur de kan drabba féretagen ekonomiskt.
Inte minst jirnvigstrafikforetagens branschorganisation Tagopera-
térerna har vid flera tillfillen pipekat detta. Man har t.ex. pdtalat
problemen med beslutet att utan att 16sa finansieringsfrigan inféra
det nya europeiska signal- och trafikstyrningssystemet ERTMS,
beslutet om hojda banavgifter samt beslutet att avgiftsbeligga delar
av tillsynsmyndighetens, Transportstyrelsen verksamhet.

Innan jirnvigsbranschen ndr ett lige med fungerande
konkurrens och mogna marknadsférhillanden 1 6vrigt kommer det
formodligen att ta avsevird tid. Det ir d4 visentligt att det finns en
klar mélbild for framtidens jirnvig som inspirerar foretag och
andra organisationer att fortsitta framit dven om det 1 det korta
perspektivet kan kinnas besvirligt. Vi behover en vision om
framtidens jirnvig och som en del av visionen ocks2 en idé om hur
vigen dit ser ut. Det ir en viktig uppgift for politiker och jirnvigs-
forskare att forse foretagare som ir villiga att satsa pd jirnvigs-
branschen liksom jirnvigsverklighetens folk 1 6vrigt med en sidan.
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14.2.1 Okade kostnader som resultat av fler kop-siljrelationer

En ny uppdelning av sikerhetsansvaret kan bidra till ett skapa nya
marknadssegment inom jirnvigssektorn. Det 1 sin tur innebir att
tidigare interna, icke-kommersiella grinssnitt ersitts av kommer-
siella relationer dir kunder och leverantérer méts for att gora
affirer. Tjinster, som tidigare utférdes inom ramen fér stora, mer
eller mindre monopolliknande organisationer, produceras nu fér en
marknad. P& marknaden avgér i slutindan pris och kvalitet vem
som blir framgingsrik. Det ir en 6nskad utveckling och ir till
syvende och sidst vad avregleringen av jirnvigsmarknaden syftar
till. Genom att underlitta f6r marknadskrafterna att verka och lta
konkurrerande foretag i frihet utveckla produkter och tjinster ir
tanken att hela branschen ska utvecklas och bli mera konkurrens-
kraftig, till gagn f6r transportkunderna och fér samhillet 1 stort.

P3 en avreglerad marknad hanteras relationerna mellan kunder
och leverantérer genom avtal dir bl. a. priser och leveransvillkor
faststills. Detta kommer ocksd att bli fallet i relationen mellan
jirnvigstoretag och ECM och 1 det fall ECM inférs pd infra-
strukturomrddet dven mellan infrastrukturigare eller infrastruktur-
forvaltare och ECM. ECM-foretagen méste emellertid, liksom alla
kommersiellt verksamma foretag, ticka sina kostnader for
verksamheten samt dessutom skapa en vinst foér att sikra en
l&ngsiktig 6verlevnad pd marknaden och for att tillgodose dgarnas
avkastningskrav. D4 ECM etableras och kommersiella relationer
mellan kdpare och leverantérer av. ECM-tjinster uppstdr finns
stora risker att kundforetagen, dtminstone inledningsvis, drabbas av
okade kostnader. Men om ECM-tjinsterna och férvaltnings-
yjdnsterna blir efterfrigade kommer fler f6éretag att etablera sig pd
marknaden. Det blir konkurrens mellan olika leverantérer och
konkurrensen kommer att pressa priserna och tvinga fram
effektiviseringar. Konkurrensen ir den kraft som 1 det linga loppet
motverkar kostnadsékningar.

Forestillningen om att kostnaderna for foretagen 6kar som
resultat av avregleringen inom branschen genom att fler kop-
siljrelationer uppstdr utgdr frin ett antagande att intern hantering
av drenden hos jirnvigsféretag och infrastrukturigare skulle vara
mindre kostnadskrivande in kop av externa tjinster. Det kan
foérvisso vara s&. Men den specialisering och interna effektivisering
ett ECM-foéretag kan skapa inom sin kirnverksamhet torde
sannolikt gora dem till en effektivare hanterare av underhillsfrigor
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in jirnvigsforetagen och infrastrukturigarna. Detta i1 férening med
konkurrensen féretagen emellan torde innebira att marknads-
l6sningar 1 flertalet fall, &tminstone pd medellng sikt ir effektivare
in in house-losningar.

Men vytterst dr det kalkylen varje jirnvigsforetag och varje
infrastrukturigare méste géra som ger svaret. Mojligheten att vara
sin egen ECM kommer alltid att finnas kvar. De ekonomiska
konsekvenserna for jirnvigsforetag eller infrastrukturigare som
viljer att képa ECM-tjinster externt ir emellertid med stor
sannolikhet positiva. De merkostnader som uppstir kompenseras
av motsvarande eller hégre mindrekostnader.

14.2.2 Konsekvenser av inforande av ECM for
infrastrukturunderhall

Jag har foreslagit att ECM-funktionen ska inféras dven for infra-
strukturunderhall. T likhet med ECM {ér fordonsunderhall bor det
stillas vissa allmidnna krav pi den som vill vara ECM f{é6r infra-
strukturunderhill. Alla ECM boér uppfylla vissa grundkrav. De krav
jag avser ir dels att en ECM ska ha ett ledningssystem som siker-
stiller att det underhdll man ansvarar f6r hanteras pa ett betrygg-
ande sitt, dels att den fysiska eller juridiska person som ansvarar
for underhdll ska ha kompetens och resurser for uppgiften och i
Ovrigt anses vara limplig. Kravet pd innehav av ett ledningssystem
ir helt grundliggande for att kunna fylla uppgiften. Kraven pd
kompetens, resurser och limplighet ir krav som stills 1 andra
liknande sammanhang och som jag menar ir sjilvklara.

14.2.3 Konsekvenser av kravet pa certifiering eller tillstand

Jag foresldr att for alla féretag som vill bli ECM oavsett om det
giller fordons- eller infrastrukturunderhdll ska det finnas krav pd
obligatorisk certifiering eller tillstdnd frin Transportstyrelsen eller
ackrediterade organ.

De ekonomiska konsekvenserna for foretag som viljer att
ECM-certifiera sig genom ett ackrediterat ECM-organ blir en
marknadsbestimd kostnad, dvs. det pris som ECM-organet begir
for att utfora certifieringen. Storleken pd den marknadsbestimda
kostnaden ir svir att uppskatta. Vi har dock gjort ett f6rsék genom
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en jimforelse med vad det idag kostar att genomféra en normal
ISO-certifiering.

Priset fér en ISO-certifiering ligger idag mellan 75000 och
100 000 kronor for ett mellanstort foretag med en omsittning pa
cirka 300 miljoner kronor. Den &rliga revisionen av verksamheten
kostar omkring 25 000 kronor. Uppskattn1ngsv1s skulle en ECM-
certifiering komma att hamna i ungefir samma kostnadslige.
Berikningen omfattar dock endast de externa kostnader som
sammanhinger med certifieringsféretagets granskning. Kostnader
som uppkommer f6r att inféra och uppritthilla ett ledningssystem
for kvalitet och sikerhet ir inte medtagna, men uppgdr med visshet
till ett betydligt hogre belopp, sannolikt en miljon kronor eller
mera.

Om man i enlighet med mitt férslag att som en konsekvens av
att man ligger ett sikerhetsansvar pd ECM, istillet for certifiering
av ackrediterat organ viljer att stilla ECM infér tillstdndskrav pa
samma sitt som redan giller f6r jirnvigsforetag och infrastruktur-
forvaltare blir konsekvenserna annorlunda. Tillstdnd utfirdas av
Transportstyrelsen. Frdn januari 2011 kommer tillstdindshantering
vid Transportstyrelsen att successivt avgiftsbeliggas. Transport-
styrelsen har som en del i férberedelserna for avgiftsfinansiering
tagit fram en promemoria med forslag till avgifter for olika delar av
verksamheten (dnr TSG 2010-394). Enligt forslaget kommer ett
sikerhetstillstdind  f6r  infrastrukturforvaltare  beroende  pa
anliggningsmassans storlek att kosta mellan 20 000 och 1 600 000
kronor. For tillsyn foreslds en rlig debitering pd mellan 16 900 och
904 900 kronor. For jirnvigsforetag foresls licens samt sikerhets-
intyg A och B att tillsammans kosta mellan 248 200 och 493 800
kronor. For arlig tillsyn foreslis en debitering pd mellan 125 000
och 290 600 kronor.

Det ir svirt att gissa vad ett tillstdnd for en ECM skulle kunna
kosta, men de avgifter som féreslagits foér jirnvigstoretag och
infrastrukturforvaltare ger en fingervisning om vilka storleks-
ordningar det skulle kunna rora sig.
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14.2.4 Konsekvenser for foretag som viljer att kopa
ECM-tjanster externt

Foretag som inte énskar vara sin egen ECM har méjlighet att vilja
att kopa ECM-tjinster av en extern leverantor. Kopet regleras
genom ett kommersiellt avtal med leverantéren. Avtalet kan
omfatta hela eller delar av ECM-funktionen. Det ir svért att upp-
skatta vilket pris som kommer att tas ut. Det beror av konkurrens-
en, avtalets omfattning, vilka 6vriga kommersiella relationer kopare
och leverantér har osv. Generellt torde dock gilla att den som
viljer att kopa tjinsten gor det dirfor att det skulle vara dyrare att
vara sin egen ECM. De ekonomiska konsekvenserna for de foéretag
som viljer att kopa ECM-tjinster externt ir sdledes med stor
sannolikhet positiva och de merkostnader som uppstir kompense-
ras av motsvarande eller hogre mindrekostnader.

14.2.5 Konsekvenser for offentlig sektor

Ansgékan om ECM-tillstind kommer att belasta Transportstyrel-
sens resurser. D3 hanteringen av tillstdndsidrenden emellertid ir pd
viag att bli avgiftsfinansierade innebir det att inga ekonomiska
konsekvenser uppstdr for offentlig sektor.

14.2.6 Konsekvenser for sma foretag

Mina férslag till inrittande av obligatoriska ECM och ECM for
infrastrukturforvaltning kommer enligt min bedémning att skapa
mojligheter f6r jirnvigstoretag och infrastrukturférvaltare att pd
ett enklare sitt kunna ta sitt sikerhetsansvar. Detta gynnar sirskilt
sm3 foéretag med begrinsade administrativa och tekniska resurser.

Mojligen kan de generella krav pd en ECM som jag foreslir
innebira att sm3 foretag som saknar ledningssystem f6r underhill
och som 1 6vrigt har f6r smi resurser inte kan etablera sig som
ECM. Jag menar dock att den uppgift en ECM tar pd sig ir sd
viktig och har s& stor betydelse fér sikerheten att vissa grund-
liggande krav miste vara uppfyllda.
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14.3  Ovriga konsekvenser
Konsekvenser f6r den kommunala sjilvstyrelsen

Mina forslag har inga konsekvenser fér den kommunala sjilv-
styrelsen

Konsekvenser for brottsligheten och det brottsférebyggande
arbetet

Mina férslag har inga konsekvenser foér brottsligheten och det
brottsférebyggande arbetet.

Konsekvenser for sysselsittning och offentlig service i olika
delar av landet

Mina férslag kan innebira ett 6kat personalbehov vid Transport-
styrelsen med 2-3 tjinster. I 6vrigt har de inga konsekvenser for
sysselsittning och offentlig service 1 olika delar av landet.

Konsekvenser f6r jimstilldheten mellan kvinnor och min, for
de integrationspolitiska mdlen samt {6r personlig integritet.

Mina férslag har inga konsekvenser for jimstilldheten mellan
kvinnor och min, for de integrationspolitiska mélen eller f6r den
personliga integriteten.
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Sarskilt yttrande

av expert Annelie Nylander Trafikverket

I betinkandet finns ett kapitel som handlar om Trafikledning.

Jag anser att resonemang som bedrivs 1 kapitel Trafikledningen
ir otydligt. Utredaren snuddar vid tankarna om en fristiende
trafikledning baserad pi affirsmissiga principer funktion i Trafik-
verket. Utredaren vill pavisa att om operativ trafikledning ligger
nirmare trafikutdvningen (Jirnvigsforetagens driftledning) kan
den brytas ur Trafikverket och utféras av ett privat bolag enligt
marknadsmissiga principer.

Under kapitel *Trafikplanering, trafikeringsavtal och operativ
trafikledning” skriver utredaren, ” Oavsett hur trafikledningen pd
statens jirnvigsinfrastruktur organiseras foreligger méilkonflikter
mellan jirnvigslagen och sambhillets krav om bista mojliga
utnyttjande av infrastrukturen”. Varfér kan inte en statlig infra-
strukturférvaltare gora samma prioriteringar som en privat? I
jirnvigsnits- beskrivningen finns infrastrukturférvaltarens behov
av att genomféra storre planerade arbeten. Detta miste jirnvigs-
foretagen ta hinsyn till i sin planering. Ovriga arbeten anséks vid
samma tillfille som jirnvigsforetagen ansoker for kapacitet for
tagdrift. Behovet f6r den kapaciteten bedéms ur samma villkor pd
samhillsekonomiska grunder 1 férhéllande tll tigen som ocksd
bedéms ur samhillsekonomisk grund. Detta avgér hur Trafikverket
planerar sitt arbete. I samma kapitel finns en bild som ska illustrera
hur fler tdg kan koras och att kapaciteten inte nyttjas till fullo. S3
som bilden illustrerar ir det inte mojligt att kéra tdg. Det gir inte
att kora tdg 1 full fart som illustreras enligt bilden. Det finns heller
inte nigonstans i Sverige dir det ligger stationer med exakt 5 km
mellanrum. Resonemanget héller alltsd inte.

Utredaren skriver ”Anvinds istillet foretagsekonomiskt mindre
gynnsamma arbetsmetoder foér spirbytet, reduceras stérningarna i
tagtrafiken varvid den samhillsekonomiska effektiviteten ckar”. Jag
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anser att utredaren inte tillrickligt férklarar resonemangen och hur
han kommer fram till detta?

Utredaren jimfor statens spdranliggning med tunnelbana. Detta
ir felaktigt d3 sektorsansvaret ej lingre finns och Trafikverket
endast ir infrastrukturforvaltare for statens sparanliggning.

Utredaren pekar pd 6kad konkurrens med fler operatérer pa
sparen och anvinder det som ett skil att bryta ut trafikledningen.
Men jag anser att om Trafikledningen finns hos infrastruktur-
forvaltaren som ir neutral och icke diskriminerande gynnar det
operatdrerna. Utredaren skriver (sidan 6).”Kapacitetsilldelningen
och den operativa trafikledningen méste med andra ord vara vil
synkroniserade. ”Detta ir jag helt enig om.

Stockholm 2010-12-20

Annelie Nylander
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Kommittédirektiv Gy

Genomfdorande av EU:s nya Dir.
driftskompatibilitetsdirektiv m.m. 2009:130

Beslut vid regeringssammantride den 21 december 2009

Sammanfattning

En sirskild utredare ska foresld hur det nya driftskompatibilitets-
direktivet (2008/57/EG), direktiv om indring 1 detta direktiv
(2009/131/EG) och direktivet om indringar i1 jirnvigssikerhets-
direktivet (2008/110/EG) bér genomféras i1 svensk ritt.

[ ett andra steg ska den sirskilda utredaren bedéma om
strukturen 1 dagens reglering av ansvar for jirnvigssikerheten ir
indamdlsenlig sett 1 ett lingre tidsperspektiv. Utredaren ska
bedéma om ansvaret bor utvecklas f6r att pd mest indamalsenliga
sitt stddja och frimja en effektiv marknadsutveckling.

Utredaren ska i friga om genomférandet av det nya drifts-
kompatibilitetsdirektivet, direktivet om dndring i detta direktiv och
direktivet om dndringar 1 jirnvigssikerhetsdirektivet limna ett
delbetinkande senast den 1 augusti 2010. I évrigt ska utredningens
uppdrag redovisas senast den 31 december 2010.

Bakgrund

Under sommaren och hésten 2008 antogs det av Europeiska
kommission foreslagna jirnvigspaketet ”Underlitta rorligheten for
lokomotiv i gemenskapen” som innehéller tre rittsakter; Europa-
parlamentets och rddets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008
om driftskompatibiliteten hos jirnvigssystemet inom gemen-
skapen (EUT L 191, 18.7.2008, s. 1, CELEX 32008L0057) och
Europaparlamentets och rddets direktiv 2008/110/EG av den
16 december 2008 om dndring av direktiv 2004/49/EG om sikerhet
pd gemenskapens jirnvigar (EUT L 345, 23.12.2008, s. 62, CELEX

173



Bilaga 1

SOU 2010:100

32008L0110) och Europaparlamentets och ridets férordning (EG)
nr 1335/2008 av den 16 december 2008 om indring av férordning
(EG) nr 881/2004 om inrittande av den Europeiska jirnvigsbyrin
(EUT L 354, 31.12.2008, s. 51) (jirnvigsbyriférordningen).

Jarnvigsbyrdforordningen innehiller endast bemyndiganden till
Europeiska jirnvigsbyrin (ERA) och foéranleder dirfér inte nigra
sirskilda 3tgirder i nationell ritt och innefattas siledes inte i
uppdraget. Ovriga rittsakter innehiller bestimmelser som for-
anleder dndringar av gillande svensk lagstiftning.

Det nya driftskompatibilitetsdirektivet och direktivet om
indring 1 detta ska vara genomfért 1 medlemsstaterna den 19 juli
2010 och direktivet om indring i jirnvigssikerhetsdirektivet den
24 december 2010.

Driftskompatibilitetsdirektivet

Driftskompatibilitetsdirektivet ersitter de tidigare tvd drifts-
kompatibilitetsdirektiven foér dels hoghastighetstdg, dels konven-
tionella tig. Detta syftar till att skapa tydlighet och férenkling.

I direktivet anges att ett delsystem fir tas 1 bruk endast efter
godkinnande av tillsynsmyndigheten, sivida inte ndgot annat ir
sirskilt foreskrivet. Med delsystem avses olika delar av jirnvigs-
systemet, t.ex. fordon och jirnvigsinfrastruktur.

Ett delsystem ska uppfylla de visentliga krav om bland annat
teknisk kompatibilitet som anges 1 direktivet. Varje delsystem ska
dessutom §verensstimma med tekniska specifikationer for drifts-
kompatibilitet (TSD) som féreskrivs av kommissionen och som
konkretiserar de visentliga kraven.

Det pigir ett stindigt arbete med att uppdatera och foérbittra
dessa inom ramen fér kommittéférfarandet. De dr med stdd av
bemyndigande i jirnvigslagen genomfdérda i Transportstyrelsens
foreskrifter.

Vidare syftar indringarna i driftskompatibilitetsdirektivet 1
huvudsak tll att klargéra och forenkla gillande bestimmelser om
godkinnande att ta i bruk jirnvigsfordon. Direktivets bestim-
melser om godkinnandeférfarandet fér fordon ir uppdelade
beroende bland annat pd i vilken utstrickning fordonet &verens-
stimmer med relevanta TSD.

En utgingspunkt for driftskompatibilitetsdirektivet ar att
principen om omsesidigt erkinnande ska tillimpas, det vill siga ett
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godkinnande ska vara tillrickligt f6r hela gemenskapens jirnvigar.
Denna princip kan dock endast tillimpas pd fordon for vilka TSD
ir tillimpliga och som helt och héllet uppfyller kraven 1 dessa samt
ska anvindas pd helt TSD-konform infrastruktur. For 6vriga
fordon krivs 1 stillet ett godkinnande i enlighet med nationella
bestimmelser ett {or varje stat dir fordonen ska anvindas. Bestim-
melserna for dessa fordon ir utformade i syfte att mojliggora att
varje medlemsstat endast kontrollerar sidana egenskaper hos
fordonen som inte redan kontrollerats i en annan medlemsstat. I
Sverige giller det t.ex. framférande i arktiskt vinterklimat.

Vidare inférs helt nya bestimmelser om godkinnande av
fordonstyper. Nir en fordonstyp ir godkind kan ett forenklat
godkinnandeférfarande tillimpas nationellt fér godkinnande av
enstaka fordon som 6verensstimmer med den godkinda typen.
Det innebir ett forfarande fér godkinnande av fordon som
overensstimmer med en typ som redan godkints 1 en medlemsstat.

Driftskompatibilitetsdirektivet syftar dven till att effektivisera
arbetet med att inféra gemensamma tekniska normer. Det inférs
sdledes mer ingdende regler for framtagandet och hanteringen av
dessa.

Andringen i det nya driftskompatibilitetsdirektivet genom
kommissionens direktiv 2009/131/EG av den 16 oktober 2009 om
indring av bilaga VII till Europaparlamentets och ridets direktiv
2008/57/EG om driftskompatibiliteten hos jirnvigssystemet inom
gemenskapen (EUT L 273, 17.10.2009, s. 12, CELEX 32009L.0131)
innebir att férteckningen av parametrar har justerats. Dessa avser
egenskaper hos fordon som inte omfattas av de visentliga kraven i
driftskompatibilitetsdirektivet.

Jédrnvdgssikerbetsdirektivet

Jarnvigssikerhetsdirektivet syftar till att utveckla och férbittra
sikerheten for EU:s jirnvigar. Andringarna i direktivet har
framforallt antagits for att underlitta f6r mindre jirnvigsforetag att
leva upp till det sikerhetsansvar de ir dlagda enligt jirnvigslag-
stiftningen utan att foér den skull idventyra sikerheten pd
jirnvigarna. For att 8stadkomma detta inférs bland annat bestim-
melser om certifiering av viss verksamhet som bestar 1 underhdll av
jirnvigsfordon. Inneborden av dessa bestimmelser ir att en enhet
som ansvarar for underhdll ska utses innan ett jirnvigsfordon tas 1
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bruk eller anvinds i jirnvigsnitet. En sidan enhet kan vara en
infrastrukturforvaltare eller ett jirnvigsforetag men enheten kan
ocksd utgoras av en annan aktdr. Om enheten ir ett jirnvigsforetag
eller en infrastrukturforvaltare krivs ingen certifiering 1 sirskild
ordning, iven om en sddan ordning ocks4 ir tilliten. Den nationella
sikerhetsmyndigheten godkinner 1 stillet dessa aktorers verksam-
hetsstyrningssystem, som mdste omfatta en redogorelse for
kvalitetssikring av fordonsunderhdll baserad pi andra bestim-
melser 1 jirnvigssikerhetsdirektivet. Om enheten ir en annan aktor
in ett jirnvigsforetag eller infrastrukturforvaltare, ska den dock
vara certifierad 1 enlighet med bestimmelserna 1 direktiv
2008/110/EG. Kravet pd att en sidan aktor ir certifierad motiveras
av att en sidan ordning medger en minskning av kostnaderna for
jirnvigstoretag som inte sjilva underhdller sina fordon att
kontrollera att den anlitade underhillsentreprenéren utfért sitt
arbete pd ett korrekt sitt.

Dessa idndringar pdverkar dock inte ansvaret for att
verksamheten bedrivs pd ett sikert sitt. Enligt gillande EU-ritt ir
infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag ansvariga for att
verksamheten bedrivs pd ett sikert sitt och att skador till foljd av
verksamheten forebyggs. Detta forhillande indras inte av
indringarna 1 jirnvigssikerhetsdirektivet. Om ndgon annan in
dessa aktorer viljer att agera pd jirnvigsmarknaden, exempelvis
med underhdll av jirnvigsfordon, dndrar det inte vem som enligt
lag ytterst bir hela ansvaret {6r att jirnvigsverksamheten bedrivs pa
ett sikert sitt. I vissa av EU:s medlemsstater som t.ex. Sverige,
Storbritannien och Nederlinderna har avregleringen pd jirnvigs-
sidan lett till en allt storre organisatorisk separation av olika
funktioner 1 jirnvigssystemet. Detta har oppnat f6r aktorer med
mer eller mindre sjilvstindig stillning 1 férhillande till jirnvigs-
foretag och infrastrukturforvaltare att bedriva verksamhet i flera
olika led av virdekedjan. Det finns skil att anta att utvecklingen
kommer att gd 1 motsvarande riktning i évriga medlemslinder. Mot
denna bakgrund kan det ifrdgasittas om den nuvarande ordningen
dir ansvaret f6r att jirnvigsverksamheten bedrivs pd ett sikert sitt
uteslutande dr placerat pid jirnvigsforetag och infrastruktur-
forvaltare, ir den mest indamalsenliga for att sikerstilla en fortsatt
utveckling av jirnvigens konkurrenskraft med beaktande av en
bibehillen eller forstirke sikerhetsniva.
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Uppdraget
Del 1

I ett forsta steg ska den sirskilda utredaren féresld hur det nya
driftskompatibilitetsdirektivet, direktiv om dndring i detta direktiv
och direktivet om dndring i jirnvigssikerhetsdirektivet kan genom-
foras 1 svensk ritt. Utredaren ska redovisa i vilken man svensk ritt
redan overensstimmer med direktivens innehdll och i férekom-
mande fall limna forslag till de foérfattningsindringar som ir
nodvindiga fér genomférande 1 svensk ritt. Utredaren ska gora en
bedémning av vilka av direktivens regler som kriver reglering i lag,
férordning, myndighetstoreskrift eller annan dtgird.

I friga om genomférandet av direktivet om dndring 1 jirnvigs-
sikerhetsdirektivet ska utredaren sirskilt bedéma vilka organ som
kan utgora enheter som ansvarar fér underhdll. Utredaren ska
bedéma om enbart jirnvigsforetag, infrastrukturférvaltare eller
innehavare kan utgdra ifrdgavarande enheter eller om iven fler
aktorer kan agera som sidana. Vidare ska utredaren bedéma vilket
eller vilka organ som bor fi ansvaret f6r att ackreditera eller utse
sddana enheter.

Del 2

Mot bakgrund av regeringens arbete med att skapa bittre forut-
sittningar for foretagande ir det angeliget att frimja konkurrensen
och underlitta etableringen av nya aktérer pd jirnvigsmarknaden.
En siker, driftskompatibel och konkurrenskraftig jirnvig ir vidare
av hog prioritet bdde nationellt och inom EU. Fér att kunna
paverka utvecklingen av EU:s transport- och jirnvigspolitik 1 syfte
att med bibehdllen sikerhet o6ka jirnvigens effektivitet och
konkurrenskraft behover regeringen bla. ett kunskapsunderlag
som belyser effekterna av nuvarande struktur p&8 EU-rittens
jirnvigssikerhetsreglering. Av sirskilt intresse att fi belyst ir om
denna reglerings grundstruktur — att ansvaret fér att jirnvigs-
verksamheten bedrivs sikert endast kan biras av infrastruktur-
forvaltare och jirnvigsforetag — dr nddvindig f6r att bibehdlla och
utveckla jirnvigssikerheten, eller om den utgér ett onddigt hinder
for tillskapande av effektiva marknadslosningar i olika led 1
jirnvigens virdekedja.
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Utredaren ska dirfér mot bakgrund av hittills vunna erfaren-
heter och med jimforelser av hur sikerhetsregleringen inom
luftfarten och andra relevanta trafikslag ir uppbyggd bedéma om
strukturen 1 dagens reglering av ansvar for jirnvigssikerheten ir
indamadlsenlig sett 1 ett lingre tidsperspektiv. Utredaren ska i
forekommande fall ocksd oversiktligt ange hur regleringen av
ansvaret for jirnvigssikerheten bor struktureras for att pd ett
bittre sitt forena maélsittningarna att bibehdlla och utveckla
jirnvigssikerheten respektive att dstadkomma effektivisering av
jirnvigen som trafikslag genom marknadsdrivna forindringar.
Malsittningen f6r utredaren ir 1 denna del av uppdraget att forse
regeringen och riksdagen med ett underlag som kan anvindas for
utformning av stindpunkter och handlingslinjer som Sverige kan
driva inom ramen f6r EU-arbetet.

Konsekvensbeskrivningar

Sirskild vikt ska liggas vid regelférenkling. Utredaren ska nir
forslagen tas fram striva efter att foretagens administrativa
kostnader inte ska 6ka till f6]jd av de nya reglerna. Ambitionen ska
vara att utnyttja befintliga administrativa system i si stor
utstrickning som mojligt och om mojligt forenkla dessa. Utredaren
ska limna en konsekvensbedémning av féreslagna &tgirder. Om de
foreslagna dtgirderna innebir kostnader for stat eller kommuner,
ska finansieringstorslag limnas. Om de foreslagna &tgirderna
innebir kostnader for privata foretag, ska samrdd ske med
Niringslivets regelnimnd.

Samrad och redovisning av uppdraget

Utredaren ska 1 sitt arbete samrida med Transportstyrelsen,
Banverket, Arbetsmiljoverket, SWEDAC och &vriga berorda
myndigheter och organisationer.

Utredningen ska i friga om genomférandet av direktiv
2008/57/EG, 2009/131/EG och 2008/110/EG limna ett del-
betinkande inklusive konsekvensbedémning senast den 1 augusti
2010. Utredarens uppdrag 1 6vrigt ska inklusive konsekvens-
bedémning redovisas senast den 31 december 2010.

(Niringsdepartementet)
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Ansvarsfordelning inom
jarnvagssystemet

1.1 Bakgrund

I vitboken om en strategi for revitalisering av jirnvidgarna inom
gemenskapen (30 juli 1996) introduceras marknadskrafterna som
ett centralt verktyg for framging. Med fritt tilltride avses inte bara
tillerdde till infrastrukturen utan ocksa tillimpning av principen om
frihet att erbjuda olika tjinster till jirnvigssektorn. Det innebir en
vision om att alla aktdrer pd marknaden ska ha ritt att utveckla,
lansera och 1 fri konkurrens leverera varor och tjinster som ir
attraktiva for kunderna.

I verkligheten kimpar man fortfarande om tilltride till infra-
strukturen. Underh8llssektorns aktorer, vars anliggningar per
definition inte ens tillhor infrastrukturen, far vackert vinta pd ett
mer flexibelt marknadstilltride. Den visteuropeiska marknaden fér
underhdll ir vird 6ver 10 miljarder euro vilket utgdr en signifikant
del av de rorliga kostnaderna for att operera tdg. Hir finns en
potential fér innovativa ldsningar och nya grepp men de
dominerande operatérerna verkar foredra de 18sningar som finns
att f3 idag.

Sverige har ambitionen att vara ett féregdngsland nir det giller
Oppning av marknaden for internationella tdg for alla jirnvigs-
foretag. Regeringen avser att noggrant folja utvecklingen av
jirnvigens servicefunktioner 1 Sverige och dterkomma med férslag
till strukturella eller andra dtgirder som kan behéva vidtas for att
dstadkomma férutsittningar for en vil fungerande konkurrens
ocksd inom denna del av jirnvigsmarknaden. Denna ambition
mdste hojas till initiativ nidr si behdvs for att aktive piverka
utvecklingen inom gemenskapen.

Frigor kring driftskompatibiliteten intar en sirstillning di de
primirt syftar till att mojliggéra f6r aktdrerna inom gemenskapen
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att 1 full utstrickning utnyttja de fordelar som féljer av en
sammanlinkning av de nationella jirnvigsniten samtidigt som en
hog sikerhetsnivd garanteras och den berérda personalens
utbildning och kompetens vidmakthills.

Det primira mélet fér aktdrerna inom jirnvigssystemet ir
sammantaget att transportera minniskor och gods frin en plats till
en annan pi ett sikert och ordnat sitt och att transporttjinsterna
kan etableras och utvecklas pd lika villkor och opereras pd ett sunt
och ekonomiskt godtagbart sitt.

Hittills har jirnvigssystemet indelats i strukturella och funk-
tionella delsystem. Den hir uppdelningen, som ir reglerad 1 drifts-
kompatibilitetsdirektivet (2008/57/EG) ir gjord av praktiska skl
for att kunna specificera visentliga krav och tillhérande TSD for
inférlivande av kraven pd driftskompatibilitet inom jirnvigs-
systemet.

For att ytterligare utveckla den europeiska jirnvigsmarknaden,
ir tiden mogen for att 6verviga ett kompletterande systematiskt
angreppssitt pad alla organisatoriska funktioner av betydelse for
jirnvigssystemet inom EU.

En organisatorisk “funktion” kan i detta sammanhang beskrivas
som en uppsittning av inbérdes relaterade och samverkande
processer som levererar definierade produkter inklusive tjinster
enligt specificerade krav. En ”funktion” méste ha sin hemvist 1 en
organisation, som leds av en verksamhetsledare. Alla fysiska och
juridiska personer som 6nskar omhinderta en ”funktion” ska visa
att man uppfyller gillande minimikrav pd resurser och kompetens
och i 6vrigt vara limpliga.

En central friga blir: hur ska ett jirnvigssystem avgrinsas? Vilka
funktioner riknas in? Det avgoérande for att kunna skapa nya
forutsittningar f6r en fungerande ansvarstérdelning inom
jirnvigssystemet, ir att identifiera vilka funktioner som pdverkar
sikerheten.

Det finns beskrivningsmissigt tvd huvudsnitt, som inom jirn-
vigssystemet griper in i varandra och dirfér behdver beaktas som

en helhet:

e det ena snittet ir relaterat till “att leverera attraktiva jirnvigs-
ydnster 1 Europa”, vilket har féranlett behov av lagstiftning och
andra férfattningar av kommersiell natur inkluderande admini-
stration av trafikrittigheter och godkinnande av tariffer,
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e det andra snittet dr relaterat ull “skydd foér liv, personlig
sikerhet eller hilsa eller trafik, inklusive driftskompatibilitet”,
som bygger pd sikerhetskrav, som delvis ir reglerade i annan
lagstiftning och andra férfattningar av sikerhetsmissig natur.

Effektiviteten 1 jirnvigssystemet pdverkas ocksi av annan lag-
stiftning som kan beréra frigor som fri rorlighet pd arbets-
marknaden, hilsovdrd, arbetsmiljo, miljéskydd, tullfrigor, frakt-
och postbefordran, produktansvar, skadestdndsansvar, egendoms-
ritt, utredning av olyckor, etc.

1.2 Kraftspelet som paverkar jarnviagssystemet

En kompletterande beskrivningsmodell kan utgéra grund for att
sortera upp begreppen och funktionerna inom jirnvigssystemet.
Det forekommer tre grupperingar representerande tre krafter som
utdvar inflytande pd jirnvigssystemet. Dessa ir:

e aktorer som tillfér den normerande kraften
e aktorer som tillfér den kommersiella kraften

o aktorer som tillfor den tredje kraften

En sidan bred indelning belyser det faktum att jirnvigstrafik i
forsta hand ir en kommersiellt driven verksamhet. Inom gemen-
skapen férekommer dven icke primirt kommersiella verksamheter,
frimst bestiende av jirnvigsinfrastruktur och fordon avsedda att
anvindas uteslutande for lokala indama3l, historiska indamail eller
turistindamal. Dessa aktdrer dr 1 minga fall beroende av varor och
ginster frin organisationen som omfattas av den kommersiella
kraften varfor dven de icke primirt kommersiella verksamheterna 1
denna beskrivningsmodell kan sorteras in under den kommersiella
kraften.

Den normerande kraftens aktorer (myndighetsfunktioner) inom
jirnvigssystemet definierar och levererar sdvil den kommersiella
som den sikerhetsmissiga ramen f6r jirnvigssystemet. Den
kommersiella kraftens aktorer tillfor resurser och kompetens, sjilva
mekanismen och utévar verksamheten. Den tredje kraftens aktorer
representeras av grupper som inte ingdr 1 jirnvigssystemet, men
som har ett direkt intresse av vad som forsiggdr inom systemet och
ir intresserade av jirnvigssystemets produkter. Hit hor passager-
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are, godstransportorer, foretridare for det legala systemet, banker,
forsikringsbolag, miljoféretridare, politiska grupperingar, fore-
tridare for niringslivet och fackliga organisationer, nyhetsmedia,
aktieigare och andra dgare av organisationer som ingdr i den
kommersiella kraften samt samhillsforetridare i allminhet.

Den tredje kraftens aktorer ir intresserade av sdvil ekonomin
som den sikerhetsnivd som jirnvigssystemet kan prestera. Dess
foretridare vill ha tillgdng till den trygghet, som jirnvigssystemet
erbjuder men vill samtidigt bevara friheten att tillgodogora sig
systemets produkter efter eget gottfinnande.

Den kommersiella kraften onskar friheten att agera pd det sitt de
anser vara bist, men vill samtidig vara skyddade mot andra
kommersiella krafter och frin otillbérlig pdverkan av den tredje
kraften. Aktdrerna accepterar behovet av regler forutsatt att de inte
pdverkar dem pd ett orimligt sitt eller favoriserar konkurrenter
eller nya aktdrer som vill in pd marknaden. De flesta aktdrerna ser
regelverket som ett medel for att hilla ute oseridsa féretag frin
tillerade till jirnvigssystemet. Framging bland den kommersiella
kraftens aktorer mits 1 deras férmiga att generera vinst och
materiella tillgdngar. Det vill man 3stadkomma genom att 16sa
uppgiften pd det mest praktiska, ekonomiskt mest férdelaktiga och
sikra sittet. Alla organisationer sitter inte sikerheten frimst. Det
blir den normerande kraftens uppgift att leverera den 3terstillande
kraft som behovs f6r att dstadkomma den ritta sikerhetsbalansen 1
forhdllande till de kommersiella mélen.

Den normerande kraftens aktorer dnskar klara och enkla regler
och befogenheter och f6rméga att hivda och uppritthilla respekten
for att reglerna efterlevs. Lagstiftaren férvintas tillgodose fyra

grundliggande krav:

o [For det forsta, forvintas lagstiftningen innehdlla ett ramverk for
jirnvigssystemet ur ett systemperspektiv och definiera aktdrer
och tillhérande funktioners uppgifter, ansvar och befogenheter
samt tillgodose behovet av generella mil och inriktning som
uttrycker samhillets forvintningar pd jirnvigssystemet.

e For det andra, t6rvintas lagstiftningen skapa forutsittningar f6r
sikerhetsmyndighetens existens, dess myndighet med tillhor-
ande ansvar och en beskrivning av de uppgifter 1 form av funk-
tioner, som myndigheten idger ritt att delegera vidare till andra.
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o For det tredje, forvintas lagstiftningen och tillhérande andra
forfattningar, 1 breda men tydliga termer uttrycka de visentliga
krav pd sikerhet som omsitter sambhillets forvintningar i
operationella krav.

o For det firde, forvintas lagstiftningen tillgodose sikerhets-
myndighetens behov av operativa verktyg inklusive sanktions-
medel for att hivda och uppritthélla respekten fér att reglerna
efterlevs.

Beteendet hos de producerande systemen inom jirnvigssystemet
(dvs. aktorerna sisom infrastrukturhillare, jirnvigsforetag, upp-
handlande enheter, tillverkare, tillhandahillare av vagnar, fordons-
innehavare, enheter som ansvarar f6r underhill, underhillsleveran-
torer och tjinsteleverantdrer) ir avgorande for vilken sikerhetsnivd
som produceras. Aktdrerna inom det producerande systemet sitter
1 huvudsak sin egen struktur, ambitionsnivd och malsittning.
Personalen har egna personliga mdl och ambitioner. Det
producerande systemet anvinder utrustning och arbetsmetoder
som spinner mellan primitiva till mycket sofistikerade.

1.3 Faktorer som paverkar sidkerheten inom
jarnvagssystemet

Omslutande det producerande systemet finns de tre krafterna, (den
normerande, kommersiella och tredje kraften). Det finns dock inte
nigon direkt link mellan den normerande kraften och utfallet i
form av siker trafik.

I praktiken dr den normerande kraften i huvudsak reaktiv. Den
teknologiska utvecklingen skapar nya mojligheter, som regel-
utvecklingen behover anpassas till. Det dr en l8ngsiktig och oftast
ligmild process i synnerhet jimfoért med den kortsiktiga pdverkan
som den tredje kraften kan dstadkomma. Genom rubriker i media
som foljd av en storre olycka, girna i kombination med miljs-
paverkan, kan en lokal hindelse transformeras till en internationell
dito med en pdverkan, som kan ge den tredje kraften ett inflytande
som oftast inte stdr i proportion till den risk som ir involverad.
Regelverket mdste vara utformat pd ett sitt som tar hinsyn till att
detta intriffar och kan hanteras med en strivan till att balansera de
tre krafterna inom jirnvigssystemet.
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Sikerhet handlar om att skydda liv och egendom samt miljén
frdn olyckor som leder till férluster och skador. Ingenting ir sikert
1 betydelsen att det inte férekommer risker. Nir man talar om
”¢kad sikerhet” avses egentligen “reducerad risk”. Frigan ir hur
stora resurser som ska avsittas till att minska risken? Nir ska vi
upphora med att striva mot stindig forbittring?

Svaret ir att vi ska upphora med att stindigt forbittra nir virdet
av en hogre sikerhetsnivd uppvigs av kostnaden fér att uppnd den.
Grundregeln for att utréna hur lingt man ska g8 ir att stindigt viga
kostnaden mot nyttan. Ett kostnads- nyttoférfarande ir ett sitt att
tinka 1 en beslutsprocess. Alla beslut motiverar inte en fullstindig
numerisk analys men att stindigt beakta och viga in kostnader mot
nyttan leder till bittre beslutsunderlag. Den centrala frigan ir: vem
har de bista férutsittningarna att ta fram beslutsunderlaget och var
och pd vilken nivd ska de enskilda besluten fattas? Sambhillet har
inte tilltro till att en fri marknad baserad pd enbart den kommer-
siella och den tredje kraften, pd egen hand skulle sikerstilla en
optimal sikerhetsniva.

Den normerande kraften behovs, speciellt med tanke pd att
nyttan av en stindig forbittring av sikerhetsnivin ofta innebir
ligre kostnader fér samhillet medan de direkta kostnaderna for att
genomféra forbittringsitgirden pd kort sikt ska hanteras av
aktorerna inom den kommersiella kraften for att via anpassad
prissittning involvera kunderna som tllhér den tredje kraften.
Dirfér dr frigan 1 denna studie: hur ska man i en situation dir de
kommersiella marknadskrafterna bedéms sakna férutsittningar att
pd egen hand uppnd den optimala sikerhetsnivdn, fordela ansvaret
inom jirnvigssystemet pd det mest kostnadseffektiva sittet?

1.3.1 Den normerande kraftens aktérers ansvar for
sakerheten

Dagens fordelning av ansvaret foér sikerheten inom jirnvigs-
systemet, dr beskriven 1 artikel 4 i jirnvigssikerhetsdirektivet
(2004/49/EG). Medlemsstaterna ska se till att jirnvigssikerheten
uppritthills generellt och att den, i den mdn detta ir rimligen
genomforbart, kontinuerligt férbittras med beaktande av utveck-
lingen av gemenskapslagstiftningen och tekniska och vetenskapliga
framsteg, och att férebyggande av allvarliga olyckor prioriteras.
Ordvalet: se till att = sikerstilla (ensure) indikerar att sikerhets-
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myndigheten har det 6verinseende ansvaret, vilket betyder att
andra aktoérer har det verkstillande ansvaret. Direktivet innehiller
dock inga krav pd staterna som pi ett entydigt sitt reglerar vilka
uppgifter, och dirmed vilken ”verktygslida”, som stdr till
sikerhetsmyndighetens forfogande f6r att utéva verksamheten och
skapa mojligheter for att ta sin del av ansvaret.

S& mycket ir dock klart, att man insett att sikerhetsmyndighet-
en, som foretrider den normerande kraften, saknar férutsittningar
for att ta det fulla ansvaret f6r sikerheten inom jirnvigssystemet
inom respektive stats territorium.

Sikerhetsmyndigheten méste ha en dokumenterad fé6rméga att
bedriva regelutveckling och tillsyn inom jirnvigssystemet. Till-
synen miste inkludera férmdgan att:

e genomfora intrideskontroll,
¢ bedriva funktionstillsyn,
e genomfora avvecklingskontroll, samt

e genomféra analys och hantering av férindringar av
jirnvigssystemet.

Funktionstillsynen inkluderar uppgifterna verksamhetsuppféljning
samt genomférande av stédjande och korrektiva dtgirder. Siker-
hetsmyndigheten forvintas ocksd se till att regelbundna &versyner
av jirnvigssystemet genomférs fér att frimja den positiva
utvecklingen av sikerhetsnivin.

Sikerhetsmyndighetens  “verktygsldda” for  verksamhets-
uppfoljning bér omfatta aktiviteter som revisioner (audits)
inspektioner, stickprov, periodiska méten med ledningen f6r olika
verksamhetsutévare, insamling och analys av verksamhets- och
driftsdata, linjeinspektioner, kontroller av tdgs framférande och
samtal med personer pd olika nivier inom jirnvigssystemet. Det
giller att utnyttja hela verktygslddan och inte forlita sig ensidigt pd
revisioner, styrda av sikerhetsindikatorer.

Sikerhetsmyndigheten kan, forutsatt att stod finns inskrivet i
lag, delegera olika tillsynsuppgifter med tillhérande befogenheter
om det kan visas att dessa uppgifter kan utfoéras mer kostnads-
effektivt av andra personer som ir utvalda genom en passande upp-
handlingsprocess. Sddana delegeringar frintar pd intet sitt tillsyns-
myndigheten frdn ansvaret for tillsynen som lagt ut pd andra.
Sikerhetsmyndigheten méste, for att kunna delegera tillsyns-
uppgifter till andra:
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e sikerstilla kompetensen hos de personer som mottar delegerade
tillsynsuppgifter,

e vidmakthilla egen kompetens for att kunna styra utfallet av den
delegerade verksamheten,

e bygga upp processer och kritiska rutiner samt informations-
system for att bedriva styrning och uppféljning pa en passande
nivi, samt

e behilla f6rmigan att kunna dterta delegerade uppgifter.

1.3.2 Den kommersiella kraftens aktérers ansvar for
sakerheten

Artikel 4 1 jirnvigssikerhetsdirektivet identifierar tv8 kategorier av
huvudaktérer: infrastrukturférvaltarna och jirnvigsforetagen. Idag
ska medlemsstaterna se till att ansvaret f6r en siker drift av jirn-
vigssystemet och riskhanteringen fér detsamma liggs pd dessa tvd
kategorier, varvid de ska vara skyldiga att genomfora nédvindiga
tgirder for riskhantering, 1 samarbete med varandra dir det ir
limpligt. Vidare ska de tillimpa nationella sikerhetsbestimmelser
och sikerhetsstandarder och inritta sikerhetsstyrningssystem i
enlighet med kraven i direktivet. Varje infrastrukturférvaltare och
jirnvigsforetag forvintas enligt direktivet ansvara for sina
respektive delar av systemet och fér en siker drift av dessa,
inklusive materielforsorjning  och  upphandling av  tjinster,
gentemot anvindare, kunder, berérd personal och tredje part. Det
system som avses i direktivet, ir jirnvigssystemet sdsom det idag ir
definierat 1 bilaga II i driftskompatibilitetsdirektivet. Det kan
noteras att 1 forslaget till revidering av forsta jirnvigspaketet, som
ir ute pd remiss, har forslagsstillarna 1 Bilaga I, Forteckning dver
jarnvégsinfrastrukturanliggningar, iven fortsittningsvis  gjort
undantag for ”spdr inom underhdlls- och reparationsverkstider,
forrdd eller lokstallar samt privata anslutningslinjer eller sido-
sparen”. Denna bilaga ser ut att bli det enda stillet inom
gemenskapens  forfattningspaket, dir  jirnvigsinfrastruktur-
anliggningar kommer att definieras. Detta undantag ir
oacceptabelt ur ett sikerhetsperspektiv. Det bor slis fast att
samtliga sparinnehavare ir infrastrukturforvaltare.

Den normerande kraftens aktdrer férvintas forlita sig pa att de
tvd kategorierna infrastrukturfoérvaltarna och jirnvigsforetagen tar

186



SOU 2010:100

ansvaret for sikerheten. Det dr ett idealistiskt och orealistiskt
antagande som har sitt ursprung i den tid di jirnvigen var en
nationell angeligenhet med i huvudsak en aktdr, den statsigda
jirnvigen. Ansvaret kan ocksi vara foérdelat pd en dominerande
statskontrollerad infrastrukturforvaltare och ett dominerande
jirnvigstoretag. Effekten blir 1 bdda fallen att dessa aktdrer styr
med hjilp av detaljerade leverantdrsavtal som hinvisar ull av
kunden upprittade omfattande och detaljerade regelverk, som ir
tvingande for respektive underleverantor.

1.3.3  Den tredje kraftens aktérers ansvar for sakerheten

Bland den tredje kraftens aktorer, har passagerarnas férvintningar
pa sikerhet men framforallt pd punktlighet och regularitet, dkat i
takt med att jirnvigssystemet har blivit mer sofistikerat. En tigresa
eller tigtransport utgor inget sjilvindamal utan dr en delmingd i
ett fléde for att uppnd andra mil. Fram till tidigt 70-tal uppfattades
jirnvigen som det sikraste sittet att forflytta sig. Den tunga
kommersiella luftfarten inom vilutvecklade luftfartsnationer har
sedan dess hunnit ifatt och blivit sikrare. Fér bdda transportslagen
giller att 1 segmentet masstransport forvintas resan vara siker. Den
politiska nivin 1 samhillet uttrycker denna strivan med en ”0-
vision”, férhoppningsvis medvetna om att denna vision ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv ir ouppnielig. Resenirerna ir dock
beredda att direkt och indirekt (via skattsedeln) betala sin andel foér
att sikerheten uppritthdlls och uppfattar att man faktiskt har gjort
detta och dirfor kan stilla krav pd sikerhet. Om sikerheten skulle
forsimras pd ett drastiskt sitt sd att den upplevda sikerhetsnivin
blir oacceptabel, s& reagerar passagerarna och godstransportdrerna
genom att avstd frdn resan/transporten och pd si sitt terfors
ansvaret till marknadskrafterna som fir ta hand om problemet.
Dessforinnan har troligen sdvil media, fackféreningar som igare
hunnit reagera, vilket pdskyndar processen men det ir l8ngt ifrdn
det mest effektiva sittet att driva ett férebyggande sikerhetsarbete.
Eftersom sambandet mellan nyttan av en investering i sikerhet och
kostnaden fér densamma ofta dr svirt att kvantifiera, piverkas
viljan att betala. Samhillet har dirfér inom omrdden som uppfattas
vara farliga f6r medborgarna och hit hér jirnvigen, sedan ling tid
tillbaka beslutat inféra sdvil ett regelverk som en tillsynsmyndighet
som ska se till att reglerna efterlevs.
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1.4 Distribution av uppgifter som paverkar
sakerheten inom jarnvagssystemet

De flesta inser att det idag ir uteslutet att en myndighetsfunktion
sdsom Transportstyrelsen sjilvstindigt skulle kunna héllas ansvarig
for styrning och uppféljning av all verksamhet som péaverkar
sikerheten inom jirnvigssystemet 1 Sverige. I nista led i ansvars-
kedjan anser fortfarande lagstiftaren att infrastrukturférvaltare och
jirnvigsforetag ska ha férméga att ta fullt ansvar for respektive
verksamhet och kunna hantera de risker som kriver samverkan
dem emellan. Frigan ir om inte ansvaret pd ett ordnat sitt miste
kunna distribueras vidare bland aktérerna inom jirnvigssystemet
till dem som utévar verksamheten och som har reella forut-
sittningar att piverka densamma. Nir uppgifterna som paverkar
sikerheten fordelas bland flera aktérer, miste spelreglerna for att
hantera ansvarsfrigan tydliggoras och tas upp till omprévning.

14.1 Befogenheter vid delegerad myndighetsutévning
jamfort med certifikatinnehavares rattigheter

Uppgifter, med tillhérande ansvar och befogenheter inom jirnvigs-
systemet kan fordelas pd olika sitt. Offentliga forvaltnings-
uppgifter kan overlimnas till bolag, féreningar, samfilligheter,
stiftelser och enskilda individer. Om uppgifterna innefattar myn-
dighetsutévning krivs stéd i lag. Den organisation eller individ,
som delegerats en myndighetsuppgift (delegated authority) och
agerar pd uppdrag av myndigheten, miste uppfylla samma krav pd
kompetens, resurser och limplighet, som giller f6r myndigheten 1
samma situation. De befogenheter som féljer av en delegering
maste vara entydigt beskrivna och hillas 4tskilda fr&n andra upp-
gifter med tillhérande ansvar och befogenheter. Den myndighet
som utfirdat delegeringen ir fullt ut ansvarig for slutresultatet av
den verksamhet som den som mottagit uppgiften utfér. Dirfor
mdste myndigheten folja upp resultatet av den delegerade
verksamheten. Det mdste finnas lagliga férutsittningar for att
omedelbart 3terkalla uppdraget, utan mojlighet till 6verklagande,
om det skulle visa sig nédvindigt.

Lagstiftningen ger ocksi mojlighet for tillsynsmyndigheten att
utfirda tillstdind f6r vissa verksamhetsutdvare inom jirnvigs-
systemet. Den som innehar ett tillstdnd iger ritt att bedriva den
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eller de typer av verksamhet, som ir angiven 1 tllstdndet (vested
privileges) under specificerade forhdllanden. Innehavaren av ett
tillstdnd ir ansvarig for att genomfora verksamheten pd ett sikert
sitt. I detta ingdr att f6lja de lagar och andra forfattningar samt
standarder, som ir gillande. Det ir angeliget att understryka att
med de rittigheter som framgdr av tillstdndet foljer motsvarande
ansvar. Detta verkstillande ansvar fir inte férvixlas med tillsyns-
myndighetens Overinseende ansvar, vilket innefattar att genom
olika aktiviteter skapa tilltro till att tillstdndsinnehavarna inom
jirnvigssystemet har accepterat det verkstillande ansvaret och
hiller sig inom ramarna f6r vad som giller inom jirnvigssystemet.

Samma person eller organisation kan b&de anséka om och
erhilla ett verksamhetstillstdnd och samtidigt inom sig ha mottagit
en delegerad myndighetsuppgift. Det ir tvd sjilvstindiga frigor. En
examinator, som har till uppgift att utféra delegerade myndighets-
uppgifter i samband med provning av lokférares kompetens, fir
vara anstilld av ett jirnvigstoretag eller infrastrukturférvaltare,
vilka dr ansvariga for verksamheten i Svrigt inom ramen for
respektive tillstdnd, si linge som verksamheten ir organiserad s3
att intressekonflikt undviks.

1.4.2  Ett funktionsorienterat angreppssatt

Inom jirnvigssystemet féorekommer idag tvd kategorier av aktorer,
vilka har tillsynsmyndighetsmyndighetens fértroende, manifesterat
1 verksamhetstillstind for att tillvarata sikerheten. Det verktyg,
som ska redovisas, ir ett fungerande sikerhetsstyrningssystem.
Sikerhetsstyrningssystemet utgérs enligt forfattningstexten av den
organisation som inforts och de férfaranden som faststillts for att
trygga en siker verksamhet. Med stéd av detta ledningssystem
forvintas respektive tillstdndsinnehavare kunna ta ansvar for att
ovriga verksamhetsutdvare som medverkar till drift och férvaltning
av infrastrukturen och fordonen skoter sina dtaganden.

Inledningsvis  konstaterades att det beskrivningsmissigt
forekommer tvd huvudsnitt, som inom jirnvigssystemet griper in i
varandra och dirfér behover beaktas som en helhet:

e det ena snittet ir relaterat till “att leverera attraktiva jirnvigs-
tjinster 1 Europa, dvs. ett marknadsperspektiv,
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e det andra snittet ir relaterat ull “skydd for liv, personlig
sikerhet eller hilsa eller trafik, dvs. ett sikerhetsperspektiv, som
inkluderar de sikerhetsrelaterade kraven pd driftskompatibilitet.

De krav pd driftskompatibilitet som sammanstillts 1 det nya
direktivet 2008/57/EG, syftar till att mojliggéra kommersiell drift
av tdg inom gemenskapens jirnvigssystem inte bara med hinsyn till
sikerheten utan ocksd med hinsyn till prestanda, tjinstens kvalitet
och ur kostnadssynpunkt. Jirnvigssikerhetsdirektivet 2004/49/EG
med indringen 2008/110/EG, ir mer renodlat fokuserad pd
sikerhet och hir faststills ansvarsférdelningen mellan aktérerna.
De forekommande definitionerna av jirnvigssystemet pekar i1
forsta hand ut infrastrukturer med linjer och fasta installationer
samt fordon av alla kategorier och ursprung som firdas pd dessa
infrastrukturer.

Det behévs en tilliggsdefinition som identifierar de aktorer
inom jirnvigssystemet, som kan piverka sikerheten. Aktdrernas
paverkan av sikerheten kan dels ske genom att utveckla och
tillhandahilla sikerhetspiverkande materiel och tekniska system,
dels i samband med drift, underhdll och avveckling av materielen
och de tekniska systemen.

Ett  arbetsnamn {o6r detta jirnvigssystem kan vara
= Jarnvdgssikerbetssystemet JvSikSys. Avsikten ir att identifiera de
aktorer inom jirnvigen som bedriver verksamhet som sambhillet
behover reglera ur sikerhetssynpunkt.

1.4.3  Den delméngd aktérer som paverkar sidkerheten inom
jarnvagssystemet — exempel pa forfattningstext

For att 6verskddligt beskriva hur en avgrinsning kan se ut, som
sirskiljer sikerhetspiverkande funktioner frin de funktioner som
primirt behovs f6r att tillfredsstilla kundens behov av transport-
ginsten, behovs en forfattningstext som t.ex. kan ha foljande
lydelse:

Definitioner

I denna lag betyder

1. sikerhetspiverkande
jarnvégsverksambet: all
verksambet  inom  jirnvigs-
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sikerbetssystemet.

2. jarnvdgssikerhetssystemet:

ett jarnvdgssystem for verk-
sambet som innefattar system for
jarnvdgstrafik, infrastruktur och
trafikledning.

For att fa bedriva verksambet
inom  jarnvdgssikerbetssystemet
krivs tillstind. Regeringen eller
den myndighet som regeringen
bestimmer beslutar om tillstind
och om avgifter for tillstinds-
gioning samt fdr meddela fore-
skrifter i dessa avseenden.

Om den som har et tillstind
inom jarnvdgssystemet 1 vdsentlig
grad dsidosdtter foreskrifterna for
verksambeten, ska  tillstindet
dterkallas av den myndighet som
har meddelat det. Ett tillstind ska
ocksd dterkallas, om det mdste
antas att innehavaren inte kan
uppritthilla verksambeten.

Om det dr tillvickligt for att
uppritthilla  jarnvigssikerbeten,
far etr tillstind, 1 stiller for att
dterkallas, begrinsas till att gilla
viss del av jarnvdgssystemet eller
att gilla under wvissa forutsitt-
ningar. Ett tillstand ska dterkallas
tlls vidare i avvaktan pd ett
slutligt avgorande av dterkallelse-
frdgan, om det pd sannolika skdl
kan antas att tillstindet kommer
att dterkallas slutligt.

Om det pd sannolika skdl kan
antas att tillstindet kommer att
begrinsas  slutligt,  fdr  det
begrinsas tills vidare i avvaktan
pd ett slutligt avgorande.

Den som har ett tillstind ska
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anmdla om ndgot intriffar som
medfér att kraven for utfirdande
av  tillstind  inte lingre dr

uppfyllda.

Exempel pd kompletterande forordningstext

P4 forordningsnivd erfordras ytterligare nigra definitioner, som
kan ha féljande lydelse:

Inom sikerbetspaverkande jirnvigsverksambet betyder i denna
forordning, och i med stod av forordningen meddelade foreskrifter,

1. jarnvdgstrafiksystem: verksambetsutévare inklusive personal,
Jdarnvédgsmaterielsystem och dvriga jairnvigsprodukter,

2. infrastruktursystem: verksambetsutovare inklusive personal,
jarnvdgsmaterielsystem  och  dvriga  jarnvdgsprodukter,  mark,
anliggningar och lokaler, jirnvigsrelaterade anordningar och
utrustning och andra installationer,

3. trafikledningssystem: verksambetsutovare inklusive personal,
Jarnvdgsmaterielsystem och dvriga jirnvdgsprodukter.

De tre delsystemen enligt forsta stycket ingdr i jarnvigs-
sikerbetssystemet. I varje delsystem ingdr olika verksambetsutovare
som  tillhandabdller  jirnvigsrelaterade tjinster for —utveckling,
anskaffning, nyttjande, vidmakthdillande och avveckling.

Exempel pd kompletterande begrepp pa foreskriftsniva

De begrepp omfattande strukturella och funktionella delsystem,
som introducerades i Bilaga II tll driftskompatibilitetsdirektivet
2008/57/EG, ir indamédlsenliga i sitt sammanhang i detta direktiv.
For att kunna identifiera och avgrinsa jirnvigssikerhetssystemet
frdn 6vrig verksamhet, som bedrivs inom jirnvigssystemet, behovs
ytterligare begrepp for att skilja ut och omhinderta den materiel,
de delsystem och de verksamhetsutdvare som kan péverka
jarnvigssikerhetsnivan.

Det giller bl.a. foljande begrepp pd foreskriftsniva:

- Jdrnvdgssikerhet syftar till befrielse frdn sddana hindelser inom
jirnvigssikerhetssystemet som kan fororsaka doéd, skada,
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arbetsskada eller skada pd eller férlust av ett system, utrustning
eller egendom eller skada p& miljon.

- Jarnvdgsrelaterad tinst: tillhandahdllande av de tinster,
inklusive utbildning av personal, jarnvigsprodukter, mark,
anliggningar, lokaler som erfordras for jirnvigssikerhets-
systemet.

- Jédrnvdgsprodukt avser varje jirnvigsmaterielsystem, delsystem,
aggregat, sammansatt enhet, underenhet delar och utrustningar,
programvaruprodukt, grunddata, uppdragsdata, tillbehor eller
forbrukningsférnddenhet som har sikerhetspdverkan.

- Verksambetsutivare: tysisk eller juridisk person som innehar ett
jdarnvédgsdokument och ingdr 1 jirnvigssikerhetssystemet. dvs.
dven utanfor Sverige.

- Verksambetsledare avser den ledare, som har foretagets (motsv.)
bemyndigande att sikerstilla att alla jirnvigsrelaterade tjinster
som efterfrigats kan finansieras och utforas enligt etablerad
standard inom ramen fér tillsynsmyndighetens minimikrav och
varje annat krav som ir definierat 1 verksamhetsbeskrivningen.

- Jarnvigsdokument avser behéorighetshandling péskriven av
behérig tillsynsmyndighet efter godkind intrideskontroll.
Dokumentet (certifikat eller auktorisationsbevis) kan avse
enskild person, verksamhetsutdvare, jirnvigsrelaterad tjinst,
jarnvigsprodukt, mark, anliggning, lokal eller annan anordning
och utrustning eller annat, som kan péverka jirnvigssikerhets-
nivan.

- Systemvirdighet: Ett jirnvigsmaterielsystem betraktas som
systemvirdigt om:

(1) dess systemintegritet ir i dverensstimmelse med system-
underlaget och ir sikerstilld for alla forvintade forhillanden
under den operationella livslingden av systemet,

(2) sikerhetsaspekterna pd den operationella anvindningen
har beaktats och information foér siker anvindning har
faststillts, och

(3) organisationer som utfér design, systemintegration,
produktion och underhill av systemet, ir godkinda.

Not. Systemintegritet ir ett tillstdnd hos ett tekniskt system
dir dess specificerade funktionella, fysiska och operationella
egenskaper dr inom etablerade grinsvirden.
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- Fortsatt systemvdrdighet avser samtliga processer som sikerstiller
att jirnvigsmaterielsystemet vid alla tidpunkter under sin livstid
uppfyller gillande systemvirdighetskrav och ir i skick for att
mojliggora siker trafik.

- Underbdllsintyg avser ett attesterat intyg utfirdat av intygs-
utfirdande personal nir vederbérande ir &vertygad om att
erforderligt underhdll av jirnvigsmaterielsystemet, jirnvigs-
fordonet, jirnvigsfordonskomponenten eller annan jirnvigs-
produke, ir tillfredsstillande utfért av den certifierade organisa-
tionen enligt de rutiner som ir specificerade 1 organisationens
verksamhetsbeskrivning.

Not. Ett underhillsintyg ska baseras pi forekomsten av ett
gillande materielsystem- eller typgodkinnande fér jirnvigs-
produkten ifriga.

- Intygsbehorighet avser den behérighet som utfirdats till intygs-
utfirdande personal av den myndighetsgodkinda organisationen
och som anger att de fir underteckna underhillsintyg inom de
begrinsningar som finns angivna i sidan behorighet f6r den
godkinda organisationens rikning.

1.5 Upplaggning i stort av den férfattningsmassiga
regleringen av jarnvagssakerhetssystemet
baserat pa ett livscykelperspektiv

Uppliggningen av strukturen 1 jirnvigssikerhetssystemet och
tillhérande definierade begrepp enligt ovan bygger pd att fore-
skrifterna anger de minimikrav som ska uppfyllas i samband med
att verksamhetsutdvarna genomfér sina uppgifter inom jirnvigs-
sikerhetssystemet 1 ett livscykelperspektiv. Det innebir hela kedjan
frdn specifikation av olika jirnvigsbaserade transportsystem med
ingdende jirnvigsmaterielsystem via utveckling, certifiering och
produktion av jirnvigsmaterielsystem, etablering av verksamhets-
utdvare, drift och vidmakthéllande till avveckling av ingdende
verksamhetsutévare och system. Grundsyftet dr att bara reglera de
funktioner som péverkar sikerheten. Det sker genom att identifiera
dessa funktioner, stilla krav pd vilka uppgifter som minst ska lésas i
ett livscykelperspektiv och ange krav pd resurser, kompetens som
svarar mot uppgiften och det ansvar som féljer med denna uppgift.
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Tillstdndsgivningen enligt de skisserade férfattningarna innebir
1 huvudsak féljande:

Tillsynsmyndighetens certifieringsuppgift benimns intrides-
kontroll och den ir en del i begreppet tillsyn. Kontrollen innebir
en provning av att sdkanden uppfyller gillande minimikrav for att
kunna omfattas av jirnvigssikerhetssystemet. Certifieringsupp-
giften innefattar dven mojligheten att besluta om att omhinderta
eller &terkalla ett jirnvigsdokument och att besluta om 3ligganden
eller restriktioner f6r att hivda forutsittningarna i1 foreskrifterna.

De olika behérighetshandlingar som utfirdas kallas for jirnvigs-
dokument och kan utfirdas som ett certifikat f6r individer och
materiel eller som ett auktorisationsbevis for organisationer. Krav
pd att ett jirnvigsdokument ska utfirdas inférs 1 féreskrifterna 1
den omfattning som behévs for att hantera de enskilda personer,
verksamhetsutdvare, jirnvigsrelaterade tjinster, jirnvigsprodukter,
mark, anliggningar, lokaler eller annan anordning och utrustning
eller annat, som kan paverka jirnvigssikerhetsnivan.

Jarnvigsdokument kan ocksd foreskrivas f6r annat som behovs
for jirnvigssikerhetssystemet och som med hinsyn till sikerheten
eller pd grund av operationella krav maiste identifieras och
behandlas pd ett specificerat sitt. Minimikrav fér att omfattas av
jirnvigssikerhetssystemet, respektive krav p& innehavaren av
jirnvigsdokument, anges 1 foreskrifterna for varje typ av
foreskrivet jirnvigsdokument.

1.5.1 Vilka &r aktorerna inom jarnvagssadkerhetssystemet?

Jarnvigssystemet innehdller samtliga funktioner som behovs for att
inom jirnvigssystemet forbittra de nuvarande jirnvigssikerhets-
och kompatibilitetsstandarderna och den totala effektiviteten for
den allminna jirnvigstrafiken 1 Europa, optimera den kapacitets-
nivd som tillgodoser samtliga anvindares behov samt minimera
forseningarna och dirmed underlitta fri rorlighet for varor,
personer och tjinster.

Jéarnvdgssikerbetssystemet utgdér den delmingd av visentliga
funktioner som samhillet vill reglera d& de paverkar sikerhetsnivin
inom jirnvigssystemet. Urvalskriteriet ir de aktérer som innehéller
en sikerhetspdverkande funktion, ska inneha ett jirnvigs-
dokument.
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1.6 Grundlaggande funktioner

For att skapa ytterligare flexibilitet ir de traditionella beskrivning-
arna av aktdrernas uppgifter omformulerade 1 funktionella termer.

Det framgdr av kartan ovan att samma typ av funktioner
forekommer inom de tre delsystemen. Samtliga delsystem behover
tillgdng till aktdrer som 1 olika kombinationer behirskar f6rmigan
att leverera de jirnvigsrelaterade tjinster som erfordras for
jirnvigssikerhetssystemet.

En ominriktning mot en beskrivning av jirnvigssystemet i funk-
tionella termer utgor inget hot emot de etablerade foretagen.

Ett traditionellt jirnvigsfoéretag kan i funktionella termer vara
en kombination av funktionerna 1-7.

En traditionell infrastrukturforvaltare kan vara en kombination
av funktionerna 2, 4, 6 och 8.

En traditionell fordonsinnehavare f6r godsvagnar kan vara en
kombination av funktionerna 2, 3, 6 och 7.

En stdrre jirnvigsverkstad kan vara en kombination av
funktionerna 2, 4, 6 och 7.
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Det finns inga synliga spirrar 1 jirnvigssikerhetsdirektivet som
férhindrar andra ur marknadssynpunkt intressanta kombinationer.

Trafikledningssystemet, som fristdende delsystem, férekommer
1 svensk lagstiftning 1 lagen (1990:1157) om sikerhet vid tunnel-
bana och spérvig som en delmingd av verksamhetsomridet drift av
sparanliggningar. ”Trafikledning ir dock en sirskild verksamhets-
gren, om den som driver spdranliggningen har 6verldtit ansvaret
hirfor till ndgon annan (sirskild trafikledningsverksamhet)”. T
direktivet 2008/57/EG ingdr trafikledning som en delmingd i det
funktionella delsystemet “drift och trafikledning” och omfattar
“forfaranden och utrustning som krivs f6r en sammanhingande
drift av de olika strukturella delsystemen, bide under normala
forhdllanden och begrinsad drift, inbegripet ¢vning, framférande
av tdg, trafikplanering och trafikledning”.

Det vore en bittre 16sning pd sikt att skilja (tdg)drift frin trafik-
ledning. Varje tigoperatér behdver en operativ funktion foér
planering och genomférande av tdgdriften. Trafikledningsfunktion-
en ska forebygga kollisioner mellan t8g genom olika former av
separation samt forebygga pdkorning av hinder och andra féremail
inom det fria rummet. Dessutom ska trafikledningen pd ett
konkurrensneutralt sitt pdskynda och bibehdlla ett vilordnat
trafikfldde och forse trafikutdvarna med information och data som
ir nodvindiga for en siker, regelbunden och effektiv trafik. Denna
uppgift motiverar en uppdelning och skapandet av Trafik-
ledningssystem.

Ett antal grundfunktioner ir beskrivna nedan. Funktionerna ir
renodlade for att illustrera kirnverksamheten. Dagens organisa-
toriska enheter skoter uppgifter, tar ansvar och har befogenheter,
svarande till en eller flera grundfunktioner. Nya kombinationer av
funktioner kan férutses 1 ett framtida marknadsscenario.

Observera att nedanstiende funktioner ir exempel skapade for
att illustrera modellen. Fler visentliga funktioner erfordras inom
jirnvigssystemet. Senare i detta dokument diskuteras mer ingdende
forhllandena kring de tekniska funktionerna (nr 13-15 1 bilden),
di dessa har en storre pdverkan pd mojligheterna att fordela
ansvaret 1 jirnvigssystemet pd ett annat sitt in idag. Funktions-
beskrivningar nedan bygger pd gillande EU-rittsakter och behover
“moderniseras” for att bli mer funktionella.
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Funktion 1: Att organisera och leverera
Jarnvigstransporttjinster

I den pigiende omarbetningen av "férsta jirnvigspaketet” riknas
denna funktion in i begreppet “sékande” ( 1 artikel 3 Definitioner
(12), dir definitionen ir omformulerad s att dessa aktorer tilldts
generellt inom gemenskapen. definitionen lyder: ”ett jirnvigsfore-
tag och andra fysiska eller juridiska personer, sdsom till exempel
behériga myndigheter enligt férordning (EG) nr 1370/2007 och
befraktare, speditdrer samt operatdrer fér kombinerade transport-
er, som har ett allminnyttigt eller kommersiellt intresse av att
ansdka om infrastrukturkapacitet”. I nedanstdende beskrivning ir
fokus lagd pd férmigan att skapa nya jirnvigstransporttjinster.

Huvuduppgift:

Att tillhandahdlla tjinster for transport av gods och/eller
passagerare pd jirnvig till slutkund.
[Auktorisation erfordras i Sverige]

Ansvar:

Enligt kommersiellt avtal p& grundval av offentligrittsliga eller
privatrittsliga bestimmelser.

Befogenbeter:

Innehavaren fir delta direkt i férfarandet for tilldelning av
infrastrukturkapacitet fér att paketera, silja och leverera
jirnvigstransporter till slutkund.

Funktion 2: Att dga ett fordon

Fordonsigaren ir ej definierad 1 de tvd direktiven 2004/49/EG
respektive 2008/57/EG utan férekommer bara i1 definitionen av
begreppet fordonsinnehavare. Det ir inte obligatoriskt att ange
idgare 1 de nationella fordonsregistren. Likvil ir dgaren en visentlig
funktion, som ytterst tar det kommersiella ansvaret for att
investeringen motsvarar stillda férvintningar.
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Huvuduppgift:

Agaren utpekar den enhet som ir innehavare av fordonet.

Ansvar:

Innan ett fordon tas i drift ska fordonsinnehavaren vara klart
identifierad i det nationella fordonsregistret (NVR).

Ansvar:

Indirekt att vidmakthilla informationen om igare och
fordonsinnehavare som ir publicerad i NVR.

Befogenbeter:

Att byta ut fordonsinnehavaren.

Funktion 3: Att tillhandahilla fordon

Fordonsinnehavaren (keepern) ir definierad som begrepp, men
forekommer 1 6vrigt endast sparsamt som en ansvarig aktor i
regelverket. Det dr fordonsinnehavaren, som sikerstiller att det
finns legalt bindande avtal mellan jirnvigsforetaget, fordons-
innehavaren och den enhet som ansvarar f6r underhillet (ECM).

Genom ikrafttridandet av fordraget om internationell jirnvigs-
trafik (Cotif 1999) den 1 juli 2006 inférdes nya regler 1 friga om
avtal f6r anvindning av fordon. Fordonsinnehavare ir inte lingre
skyldiga att registrera sina fordon hos ett jirnvigsfoéretag. Enligt
det nya ”General Contract of Use for Wagons”, GCU mellan
jirnvigsforetag och fordonsinnehavare, ansvarar den senare for
underhillet av sina fordon. Den enhet som ansvarar f6r underhall
forvintas sjilv ha féormdgan att utféra underhillet av godsvagnarna
eller anlita kontrakterade underhéllsverkstider.

Foretag som faller under definitionen av begreppet fordons-
innehavare fér godsvagnar, ser foér nirvarande ut att foredra en
organisationslésning dir den enhet som ansvarar f6r underhill for
godsvagnar ir en integrerad funktion inom féretaget. Denna
16sning férhindrar inte att andra foretag kan tinka sig affirs-
modeller som kan bygga pd antingen en integrerad funktion som
ansvarar f6r underhdll eller en fristdende enhet som ansvarar for

underhill.
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Huvuduppgift:

Fordonsinnehavaren har kontroll éver fordonet och avser att lita
annan funktion anvinda det som ett transportmedel.

Ansvar:

Innan ett fordon tas 1 drift ska fordonsinnehavaren o6verlimna
information till det nationella fordonsregistret (NVR), som
innehdller uppgifter om:

a) fordonets dgare och fordonsinnehavare,
b) begrinsningar i villkoren f6r fordonets anvindning,

c) vilken enhet som ansvarar fér underhillet.

Ansvar:

Vidmakthilla informationen som ir publicerad i NVR.

Befogenbeter:

Att som nyttjanderittshavare till ett fordon, exploatera fordonet
som ett transportmedel.

Funktion 4: Att tillhandahalla dragkraft

Jirnvigsforetagen ir tillsammans med infrastrukturférvaltarna de
centrala funktionerna i dagens jirnvigslagstiftning. Omskrivet till
vart sprikbruk ska det i en ”slimmad RU” som minimum finnas en
funktion som férser tiget med dragkraft ("Undertakings which
provide traction only”). Denna RU behdover inte vara keeper efter-
som uppgiften dven kan lésas med inhyrt lok fr&n en sidan.
Foraren kan ocksd hyras in fr8n annan aktér.

Huvuduppgift:
Att tillhandahilla dragkraft.

— Krav pd licens.
— Ett sikerhetsintyg ska vara utfirdat.
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Ansvar:

Folja foreskrifterna som anger de tekniska och driftsmissiga krav
som ir specifika for jirnvigstrafiken samt de sikerhetskrav som
giller for personal, rullande materiel och féretagets interna
organisation.

Sirskilt kunna styrka att den personal som det har i sin tjinst
for att kora tdgen har den utbildning som behévs.

Styrka att den rullande materiel som ingir 1 dessa tig har
godkints av den offentliga myndigheten och kontrollerats 1i
enlighet med de regler for driften som giller f6r den anvinda
infrastrukturen.

Vara tillrickligt forsikrat eller ha vidtagit likvirdiga arrange-
mang f6r att ticka sin ansvarsskyldighet 1 hindelse av olyckor.

Befogenbeter:
Ha frihet att

- utdka sin marknadsandel, utveckla ny teknologi och nya tjinster
och inféra nya metoder for driften,

- etablera ny verksamhet inom omrdden som har anknytning till
jirnvigsdriften.

Framtida utmaningar:

I de flesta stater dr det olika RU som har monopol pd att leverera
jirnvigstransporter (="the activity of which is to provide transport
of goods and/or passengers by rail”). Transporten méste ske: “on
the basis that the RU must ensure traction”. Alltsd kan en annan
RU enligt ovan, dra tdget.

I Sverige och 1 andra stater som tilldter det, kan en auktoriserad
aktdr organisera jirnvigstransporter (“the operation of railway
service”) och vara den som hyr in ekipagen férare + lok + &vriga
fordon 1 olika kombinationer. Fortfarande krivs minst en RU. Det
finns exempel pd att den auktoriserade organisatéren kan vara
Keeper. Som det ir idag si ska den RU som forser tiget med
dragkraft teckna en tredjepartsférsikring eller ha annat skydd och:

All those operating the railway system, infrastructure managers and
railway undertakings, should bear the full responsibility for the safety
of the system, each for their (=RU/IM) own part. Whenever it is
appropriate, they should cooperate in implementing risk control
measures.
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Denna stelbenta syn pd att en RU har odelat ansvar villar problem
efterhand som marknaden 6ppnas upp. En anpassning av regel-
verket, helst baserat pd ett funktionsorienterat synsitt, ir en fram-
gingsfaktor i detta sammanhang.

Funktion 5: Att tillhandahilla andra jirnvigstjinster

Denna funktion ir idag inte sirredovisad utan ir integrerad 1
jirnvigsforetaget. Som en konsekvens av att funktionen “att
tillhandahélla dragkraft” dr sirredovisad ovan, féljer hir den andra
delfunktionen av jirnvigsforetaget pd det sitt som den indirekt ir
redovisad i forfattningarna.

Huvuduppgift:

Att tillhandahélla andra jirnvigstjinster.
- Krav pi licens.
- Ett sikerhetsintyg ska vara utfirdat.

Ansvar:

Folja foreskrifterna som dr specifika for jirnvigstrafiken samt de
sikerhetskrav som giller fér personal och intern organisation.

Sirskilt kunna styrka att den personal som det har i sin tjinst
for att folja med tdgen har den utbildning som behévs.

Befogenbeter:
Ha frihet att

- utdka sin marknadsandel, utveckla ny teknologi och nya tjinster
och inféra nya metoder f6r driften,

- etablera ny verksamhet inom omrdden som har anknytning till
jirnvigsdriften.

Framtida utmaningar:

Som f6ljd av att ett jirnvigsforetag kan hyra lokférare, oppnas ett
kommersiellt behov f6r en ny funktion, som kan férse marknaden
med behoriga lokférare, som har aktuell linjekinnedom pi fore-
kommande strickor och innehar sivil férarbevis som intyg
gillande for den infrastruktur och den rullande materiel, som ir
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aktuell. Funktionen behéver ocksd sikerstilla att férarna genomgir
de regelbundna prov och/eller kontroller som krivs samt uppfyller
de medicinska krav som ska kontrolleras vid faststillda minimi-
intervaller.

Funktion 8: Att tillhandahilla infrastruktur
Huvuduppgift

Att inritta och underhilla jirnvigsinfrastruktur eller delar av den.
Funktionen kan férdelas pd olika strukturella och funktionella
delsystem t.ex. trafikstyrning och signalering, energi, mark och
ovrig infrastruktur.

— FEtt sikerhetstillstind ska vara utfirdat.

Ansvar:

Alla de som driver jirnvigssystem, forvintas ta fullt ansvar for
sikerheten 1 sina respektive delar av systemet. Nir s dr limpligt
bér de samarbeta om dtgirder f6r riskhantering.

Befogenbeter:

Funktionens uppgifter med avseende pa jirnvigsnit eller del av ett
jirnvigsnit far tilldelas olika organ eller foretag.

Framtida utmaningar:

Nir infrastrukturforvaltare opererar godsvagnar for transport av
material eller £6r andra aktiviteter som berér infrastrukturen, si ska
detta ske pd samma villkor som f6ér andra jirnvigsféretag men
prévas 1 samband med inom ramen fér ett sikerhetsintyg enligt
reglerna 1 artikel 11 1 direktivet 2004/49/EG. Detta synsitt skapar
mojligheter for att ta bort de delfunktioner som har med fordons-
drift och underhdll ur Infrastruktursystemet och i stillet skapa en
térdjupad nedbrytning i funktioner som ir specifika fér bansystem,
signalsystem och energiférsérjningssystem.

Om man ser till svenska forhillanden skulle de infrastruktur-
forvaltare, som vid sidan av Trafikverket ansvarar f6r underhill av
en spdranliggning, ha stor hjilp av att begreppet “enhet som har
ansvaret for underhdllet (ECM) utvidgas till att kunna tillimpas
dven pd spdranliggningar, inklusive bananliggning, byggnads-
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tekniska konstruktioner, sikerhets-, signal- och telekommunika-
tionsanliggningar samt anliggningar f6ér fordonens energi-
forsorjning. Det skulle skapa nya méjligheter f6r utveckling mot
effektivare och billigare underhillslosningar dven inom dessa
segment. En sddan 16sning méste dock bygga pd att berord infra-
strukturforvaltare avlastas behovet av egen resurs och specialist-
kompetens och kan fokusera pd att vara en kompetent upphandlare
av aktuella ECM-funktioner.

1.7 Att tillhandahalla design av jarnvagsprodukter

Idag saknas en visentlig funktion 1 ett livscykelperspektiv nimligen
funktionen att tillhandahilla design av jirnvigsprodukter”. Denna
brist behover tillgodoses genom etablering av aktérer som &tar sig
ansvaret for kritiska jirnvigsmaterielsystem i ett livscykelperspek-
tiv. Hit hor fordon och signalsystem men dven andra jirnvigs-
materielsystem kan komma ifriga.

1.7.1 Behov av en nivaanpassad ansvarsstruktur

For att identifiera och beskriva ingiende jirnvigsmaterielsystem
krivs en nivdanpassad ansvarsstruktur, som definierar relevanta
ansvarsnivier for design och underhall:

- Ansvarsnivd 1: Jirnvigssikerhetssystemnivd, bestiende av det
totala tekniska systeminnehdllet dvs. rullande materiel och jirn-
vigsinfrastruktur samt system for trafikledning och telematik-
applikationer.

- Ansvarsnivd 2: Jirnvigsmaterielsystem, dvs. Tagniva, bestdende
av ett eller flera jirnvigsfordon samt delar av infrastrukturen
sdsom bansystem, signalsystem och energiférsérjningssystem.

- Ansvarsnivd 3: Produktnivd, bestdende av jirnvigsfordon, dvs.
lok, arbetsfordon, vagn eller vagnskombination samt mot-
svarande nedbrytning i delsystem inom bansystem, signalsystem
och energisystem samt system for trafikledning och telematik-
applikationer.

- Ansvarsnivd  4: Komponentnivd, avseende varje aggregat,
sammansatt enhet, underenhet, del eller utrustning, som har
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genomgatt underhdll separat i avsikt att bli monterat i en
jirnviagsprodukt. Hit hor de driftskompatibilitetskomponenter
som introduceras 1 jirnvigssystemet baserat pi en EG-
forsikran.

For nirvarande férekommer sannolikt en struktur likt ovanstiende
1 dokument som upprittats mellan de aktdérer som féretrider
system- och teknikutveckling, samt tillverkning av jirnvigs-
produkter inom jirnvigssystemet. Strukturen ir dock inte
kommunicerad i1 ndgra dokument som ir relaterad till ansvarsnivéer
inom jirnvigssystemet.

For att kunna distribuera ansvar pd ett ordnat sitt behovs en
formaliserad ansvarsstruktur, som méjliggor att uppgifter som
levereras av olika funktioner definieras och kan distribueras pd
olika organisatoriska enheter.

1.8 Designorganisationer pa ansvarsniva 2

Nedan foljer ett exempel pd hur uppgifter med tillhérande ansvar
och befogenheter skulle kunna vara beskrivna fér en design-
organisation pd ansvarsnivd 2, som t.ex. har utvecklat fordonsdelen
av ett nytt snabbtdgssystem och ir berett att som innehavare av
jirnvigsdokumentet (ett certifikat) for detta jirnvigsmateriel-
system, ta livscykelansvaret pd ansvarsnivd 2 f6r materielsystemet
ifrdga.

Uppgift for innehavare av jirnvigsdokument for design-
organisationer - Nivi 2

Uppgiften f6r en funktion som tillhandahiller design av jirnvigs-
materielsystem” - en designorganisation pi ansvarsnivd 2 —
omfattar att bidra inom féljande arbetsomriden:

1. Systemutvecklingsplanering (systemledning) samt forvaltning
av styrdokument, som faststills pd 6verordnad beslutsniva.

2. Materielsystemledning (JMS-ledning), under berérda systems
livscykel, omfattande teknik, tid och ekonomi, inklusive
faststillande av underliggande styrdokument och mot dessa
anpassade arbetsstrukturer och verifieringsprogram avseende
delsystem.
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Systemarbete for etablering av grinssnitt och samverkans-
underlag mot yttre system pa nivd 1 och fér integration av, och
funktionell samverkan mellan ingdende system och produkter
pd nivd 2 inbegripande utarbetande av funktions- och fysisk
[systemarkitektur] samt verifieringsprogram avseende nivd 2.

Konfigurationsledning innebirande konfigurering och siker-
stillande av att erforderliga funktionsstrukturer och grinsyte-
definitioner utvecklas, vidmakthills och blir faststillda,
konfigurationsstyrning (indringsstyrning) och konfigurations-
statusredovisning av aktuella systemunderlag p& nivd 1
respektive materielsystemunderlag for jirnvigprodukter pi
nivd 2 med tillhérande funktionella och fysiska krav respektive
gillande certifieringsbas.

. Validering fér att visa att Overenskomna integrations- och

samverkanskrav pa nivd 1 ir uppfyllda.

Systemsikringsarbete for att pd niva 2 visa att kraven 1 tillimplig
certifiering[bas] ir uppfyllda.

Driftsévervakning fér att folja  jirnvigsmaterielsystemens
prestation under livscykeln och ta initiativ ull erforderliga
dtgirder f6r att korrigera sikerhetsmissigt oacceptabla tillstdnd.
Tillhandahillande av systemanpassade anvindarinstruktioner
och systemunderhdllsinstruktioner baserade pi godkinda
underlag.

. Tillhandahillande av kundstod for att sikra materielsystemens

ritta anvindning.

Ansvarstagande for innehavare av jirnvigsdokument for
designorganisationer — Niva 2

1.
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Anpassning av verksamhetsordningen till systemsikrings-
systemet

Dokumentinnehavaren ska vidmakthilla verksamhetsordningen
1 overensstimmelse med systemsikringssystemet (SMS anpassat
for designorganisationer).

. Interna krav och rutiner som styrande dokument

Dokumentinnehavaren ska sikerstilla att verksamhetsordningen
utnyttjas som det grundliggande ledningsverktyget inom
verksamheten.
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3. Faststillande av kravuppfyllande

Dokumentinnehavaren ska faststilla att den grundliggande
materielsystemutvecklingen och indringar pd tillimpliga del-
systemnivder éverensstimmer med tillimpliga krav och inte har
ndgon riskabel egenskap. [Hir upprittas en sammanstillning av
de verifierings- och valideringsdokument, som tillsammans med
intyget om oberoende kontroll utford av det anmilda organet,
ligger till grund for deklarationen enligt punkt 4, nedan.]

4. Overlimnande av deklarationer med tillhérande dokument
Bortsett frin mindre dndringar godkinda enligt rittigheterna
specificerade nedan, ska dokumentinnehavaren 6verlimna de
deklarationer med tillhérande dokumentation till tillsyns-
myndigheten som bekriftar uppfyllande av punkt 3, ovan.
[Denna deklaration motsvarar dagens EG-kontrollférklaring,
som utfirdas av ”den sokande” baserat pa det intyg om kontroll,
som utfirdats av det anmilda organet.]

5. Overlimnande av information som berdr jirnvigssikerhets-
direktiv
Dokumentinnehavaren ska 6éverlimna information och instruk-
tioner relaterad till “erforderlig dtgird” till tillsynsmyndigheten
och sikerstilla 6verensstimmelse med intentionen i berdrda
jarnvigssikerhetsdirektiv.

Rittigheter f6r innehavare av jirnvigsdokument for
designorganisationer — Niva 2

1. Erhdllande av jirnvigsdokument fér jirnvigsprodukter pd
jirnvigsmaterielsystemniva (nivi 2)
Med forbehdll for ritten att kontrollera giltigheten, far Tillsyns-
myndigheten acceptera deklarationer 6verlimnade frin verk-
samheten utan ytterligare verifiering nir avsikten ir:

1.) erhdllande av interimistiskt materielsystemintyg eller
godkinnande av en storre dndring till ett motsvarande
interimistiskt materielsystemintyg, eller

ii.) erhdllande av materielsystemintyg for jirnvigsprodukter
eller godkinnande av en stérre dndring till ett motsvarande
materielsystemintyg.

2. Andra rittigheter inom ramen fér auktorisationens sirskilda

villkor
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Innehavare av jirnvigsdokument for designorganisationer fir
inom ramen for auktorisationens sirskilda villkor:

1.) Kklassificera indringar till materielsystemunderlag for jirn-
vigsprodukter som “storre” eller “mindre” enligt en med
tillsynsmyndigheten 6verenskommet férfarande,

ii.) godkidnna mindre dndringar till materielsystemunderlag for
jirnvigsprodukter enligt ett férfarande 6verenskommet med
tillsynsmyndigheten,

ii.) utfirda information och instruktioner pdférda féljande
uppgift, enligt ett férfarande 6verenskommet med tillsyns-
myndigheten: “Det tekniska innehdllet ir godkint enligt
bemyndigande av tillsynsmyndigheten, ref. DOA nr. xyz.”,

iv.) godkinna dokumentariska idndringar till systemanvindar-
instruktioner enligt ett foérfarande 6verenskommet med
tillsynsmyndigheten och utfirda sidana dndringar paférda
foljande uppgift: “Revision nr. xx till MANUAL XYZ
(motsv.) ref. yyy, ir godkind enligt bemyndigande av
tillsynsmyndigheten, ref. DOA nr. xyz.”,

v.) utfirda information eller instruktioner som inte hor ihop
med systemindringar med undantag av information och
instruktioner relaterad till erforderlig &tgird” il
tillsynsmyndigheten.

1.9 Designorganisationer pa ansvarsniva 3
(produktnivan for enskilda fordon)

S4 linge som det fortfarande finns ett stort antal olika fordonstyper
1 drift, som har lingt kvar till avveckling och definitiv utménstring
frdn jirnvigssikerhetssystemet, foreligger ett behov av att
identifiera aktdrer som ir intresserade av att ta pd sig uppgiften
som designansvarig funktion fér den resterande livslingden och bli
innehavare av motsvarande jirnvigsdokument (ett certifikat for
typen ifriga).

Uppgifter, ansvar och befogenheter svarar i stort till dem som ir
beskrivna for designorganisationer pd ansvarsnivd 2, ovan, men
stiller inte samma krav pd systemintegration utan fokuserar pd
utveckling och konstruktionsuppgiften samt verifiering och
validering av grundkonstruktionen. Férst nir dessa aktérer finns pa
plats, ir det mojligt f6r de jirnvigsforetag, som en ging varit
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upphandlande enhet att, om si ir [6nsamt, 6verlita ansvaret for
fordonens grundkonstruktion till andra aktérer under den
resterande delen av livslingden. Det gap som idag féreligger nir
enskilda fordon forsiljs pd andrahandsmarknaden till fordonsinne-
havare, som inte varit med frin bérjan, skulle kunna minimeras.

1.10 Upphandlande enhet - en funktion som kan fa
andrade uppgifter

Den upphandlande enhet, som bestiller projektering och/eller
uppbyggnad eller modernisering eller ombyggnad av ett delsystem,
ir en funktion som avspeglar den férdelning av uppgifter som
historiskt har varit forhirskande inom jirnvigen. Komponenter,
som inte ir specifika for jirnvigssystemet, hanteras enligt systemet
med en EG-forsikran och det ir tillverkaren eller dennes ombud
som utfirdar dokumentet, som 1 férekommande fall, ska innehilla
hinvisning till berérda TSD:er. Hir idr det tillverkaren som tar
ansvaret f6r produktens dverensstimmelse med kraven.

Diremot bygger en EG-kontrollférklaring avseende delsystem
pd ett férfarande genom vilket ett anmilt organ, som utsetts av den
sokande upphandlande enheten, kontrollerar och intygar att
delsystemet dverensstimmer med berérda TSD:er och andra regler
som ska tillimpas och kan tas i drift. Baserat pi detta intyg,
utfirdar den sékande en EG-kontrollférklaring, som oéverlimnas
till tillsynsmyndigheten 1 den berérda medlemsstaten. Vare sig den
sokande ir en upphandlande enhet, dvs. i praktiken ett jirnvigs-
foretag, infrastrukturforvaltare eller en tillverkare, s& forekommer
det i regelverket krav pd kompetens i funktionen ”den sokande”
som kan bringa ljus 6éver vilket virde ur ansvarssynpunkt, som
adderats genom utfirdandet av en EG-kontrollférklaring. Det ir
det intyg, som utfirdats av det anmilda organet, som betyder nigot
ur ansvarssynpunkt.

Dagens arbetssitt for funktionen Upphandlande enhet har stora
likheter med arbetssittet inom sjofarten, dir redaren normalt ir
den upphandlande enhet, som tillsammans med ett utpekat
(upphandlat) klassningssillskap definierar ett fartygs huvudritning
och funktionsbeskrivning med utgdngspunkt ifrdn den prestanda
som redaren vill uppnd och ir beredd att betala for. Underlaget
limnas ut till konkurrensupphandling inom varvsindustrin och det
rederi som har det bista anbudet bygger fartyget under klassnings-
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sillskapets kontroll. Efter leverans dr det "maskinchefen” ombord
som under befilhavarens dverinseende ansvar tar 6ver det tekniska
ansvaret for fartyget och dess underhdll i samrdd med redarens
resurser 1 land. Varvets ansvar enligt regelverket dr minimalt och
det kommersiella dtagandet upphor efter garantitidens utging.

Inom flygbranschen specificerar den presumtive dgaren eller
brukaren av luftfartyget vilka prestanda som ska uppnis och sedan
ir det flygfabrikanterna som omsitter denna funktionsspecifika-
tion till en teknisk produktspecifikation. Vanligtvis finns redan ett
produktsortiment av olika standardiserade luftfartyg pd marknaden
varfér anpassningen till den enskilda kunden tekniskt sett ir
relativt begrinsad. Den anpassade produktspecifikationen ligger till
grund for framtagning av ett kundanpassat konstruktionsunderlag.
Detta tas fram av en designorganisation, som ir innehavare av
luftfartygets typcertifikat. Vid stérre férindringar inom ramen fér
gillande typcertifikat, anséker dokumentinnehavaren om ett
tilligg, som baseras pd ett forindrat typunderlag. I denna miljo
forekommer idag inga anmilda organ 1 forindringsprocessen av det
tekniska underlaget for luftfartyg utan det ir tillsynsmyndigheten
som iger denna funktion. Efter verifiering och validering omsitts
det godkinda konstruktionsunderlaget till ett produktions-
underlag, som den auktoriserade produktionsorganisationen har att
ritta sig efter. Det firdiga luftfartyget levereras till kunden.
Designorganisationen inom luftfartssystemet bibehiller ansvaret
for produktens tekniska integritet under hela livslingden.

Den upphandlande enheten behover enligt gillande regelverk
inte visa prov pd teknisk kompetens och efterhand som de stora
etablerade jirnvigsforetagen ska konkurrera med nya jirnvigs-
foretag pd marknaden, s& kommer den tekniska kompetensen att
urvattnas. Forhillandena kommer d& att nirma sig de forhillanden
som rdder inom luftfarten. For att sambhillet ska kunna ta
konsekvensen av denna foérindring krivs designorganisationer som
har férmigan att omsitta en funktionsspecifikation till ett godkint
konstruktionsunderlag. Som f6ljd av att allt firre jirnvigsforetag
kommer att ha kvar teknisk kompetens for att ta det livscykel-
ansvar, (som den upphandlande enheten historiskt sett pd nigot
sitt haft), s& behovs en omférdelning av uppgifterna. Regelverket
medger visserligen redan idag att “konstruktdren” far vara sokande
vid utfirdande av en EG-kontrollférklaring, utan att regelverket 1
dvrigt definierar vad som avses med “konstruktdren”. Det ir heller
inte rimligt att "konstruktdren” nu 1 efterhand ska f& monopol pd
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att ta 6ver livscykelansvaret for all dldre materiel. Dessutom kan
“konstruktdren” ha upphort att existera pd marknaden.

Det 6nskvirda tillstdndet ir att det ir designorganisationen som
tar 6ver den upphandlande enhetens uppgift att engagera ett anmilt
organ, dvs. samma uppligg som giller fér komponenter (ansvars-
nivd 4). P3 sd sdtt forskjuts och placeras livscykelansvaret for
produkten ifrdn det idag diffusa ansvaret, som den upphandlande
enheten har, till att designorganisationen ir den funktion som
utfirdar en deklaration, dvs. en forsikran (idag EG-kontroll-
forklaring) som 1 ett livscykelperspektiv innebir att ”Doku-
mentinnehavaren ska faststilla att den grundliggande materiel-
systemutvecklingen och dndringar pd tillimpliga delsystemnivier
overensstimmer med tillimpliga krav och inte har nigon riskabel
egenskap”. Slutresultater blir att den upphandlande enheten ej
kommer att vara en aktor, som behover tillhora jirnvigssikerhets-
systemet utan fir ses som en rent kommersiell funktion.

1.11 Anmadlda organ - en funktion som foretrader den
normerande kraften

De anmilda organen har idag enligt gillande definition till uppgift
att bedoma driftskompatibilitetskomponenternas  éverensstim-
melse eller limplighet f6r anvindning eller att handligga for-
farandet for EG-kontroll av delsystemen. Med andra ord utévar de
intrideskontroll, vilket ir en tillsynsuppgift. Uppdraget for det
anmilda organet, som utsetts att utféra en EG-kontroll av ett del-
system ska borja pd projekteringsskedet och sedan pigd under hela
uppbyggnadstiden fram till 6verlimnandet innan delsystemet tas i
bruk.

EG-kontrollférklaringen ir avsedd for tillsynsmyndigheten 1
den medlemsstat dir delsystemet inrittas eller tas 1 bruk. Med EG-
kontrollférklaringen féljer ett omfattande tekniskt underlag. Hela
detta underlag ska deponeras hos den sékande, som ska behilla en
kopia under delsystemets livslingd. Underlaget ska éverlimnas till
de medlemsstater som begir detta, men underlaget ir inte tillging-
ligt f6r andra aktdrer med mindre detta regleras 1 kommersiella
avtal.
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1.12  Att svara fér den tekniska dokumentationen -
vem har resurs och kompetens i ett
livscykelperspektiv

Kirnfrigan ir: vem tar idag ansvaret for respektive delsystem under
dess livslingd? Svaret ir att det gor jirnvigsforetagen respektive
infrastrukturhillarna. Det anmilda organet och den upphandlande
enheten, betraktade som funktioner, ir borta ur bilden. Det finns
tvd andra typer aktdrer inom den kommersiella kraften, som ir
intressenter. Den ena ir den designorganisation, som svarat for
utvecklingen av grundkonstruktionen, den andra ir de aktorer som
tar pd sig funktionen “enhet som ansvarar f6r underhdll” ECM. For
fordon, signalsystem och andra delsystem, som kan méngfaldigas
som en unik typ med varianter, torde designorganisationen ha bist
forutsittningar for att tillvarata typens tekniska integritet under
livscykeln. Andra delsystem som ir platsbyggda sisom en bana,
som ligger dir den ligger och ir en unik design, borde iven en
ECM-funktion, den dag vi ser sddana funktioner i infrastruktur-
miljén, kunna ta 6ver det tekniska underlaget och férvalta det inom
ramen for en kompletterande designfunktion. Fordon som lever pd
slutet av livscykeln, skulle kunna betraktas pd samma sitt, dvs. en
ECM-funktion som ir kombinerade med en designfunktion skulle
kunna ta 6ver ansvaret for fordonstypens tekniska integritet under
den resterande livslingden pd uppdrag av flera fordonsinnehavare
av samma fordonstyp med varianter. Hir dppnar sig siledes ett
nytt marknadssegment, som borde vara efterfrigat.

1.13 Att tillhandahalla produktion av
jarnvagsprodukter — nytillverkning och
ombyggnad samt stérre modifieringar

De stora tillverkarna av jirnvigsfordon har sdvil inbyggd
designférmdga som produktionsférmiga, vilket innebir att frigan
om att vara en auktoriserad produktionsorganisation har aldrig
varit upp till prévning. Detsamma giller produktionsenheter som
specialiserat sig pd ombyggnad och stérre moderniseringar samt
storre reparationer efter haveri. Den upphandlande enheten har
ofta svarat for framtagning av ritningsunderlag och produktions-
anpassningen har beretts inom verkstaden ifriga. Det férekommer
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att verkstaden har egen konstruktdrsférmiga men att kunden
(jirnvigsforetaget) ir den funktion som faststiller ritningarna och
ansoker om godkinnande av indringen hos tillsynsmyndigheten.
Ytterst har, 1 enlighet med gillande féreskrifter, fordonsinnehav-
aren och i sista hand jirnvigsforetaget haft ansvaret for sikerheten.
Denna ordning ir inte héllbar i ett lingre perspektiv. En produk-
tionsfunktion, som kan fi behorighet pd olika produktions-
och/eller underhillsnivier, boér etableras. Den grupp tyngre
verkstider pd nivd 5 (Basunderhill) som undantogs i samband med
framtagning av ECM-funktioner behover dterinsittas pd funktions-
kartan. Basunderhdll, niv8 5 avser — mycket omfattande
modifieringar/renoveringar pi fordonsniv, samt uppgraderingar
samt komplicerade haverireparationer.

Not. De fem (5) underhillsnivierna fir ej sammanblandas med
de ansvarsnivier (Nivd 1 till 4) enligt ovan, som anvinds for att
fordela ansvar mellan personer som arbetar i tekniska strukturer.

1.14 Att tillhandahalla underhall av jarnvagsprodukter

ERA fick ursprungligen i uppgift att inom tre ir efter det att
byrdn inlett sin verksamhet ska den utarbeta ett europeiskt system
for certifiering av jirnvigsverkstider avsedda fér underhdll av
rullande materiel samt ge rekommendationer om inférandet av
systemet”. Detta uppdrag inférlivades sedermera 1 uppdraget att
utveckla ECM-funktioner. Dirmed “férsvann” den klasiska
jirnverksverkstaden frin nomenklaturen och dteruppstod som en
ECM-delfunktion: ”Maintenance Delivery” dvs. leverans av
underhdll. Jirnvigsverkstiderna finns dock kvar i verkligheten och
alla verkstider kommer troligen inte att inférliva samtliga ECM-
funktioner utan kvarstd som leverantérer av underhill, upphandlat
av en annan ECM-funktion.

1.15 Att ansvara for underhall av delsystem
Utveckling av delsystem och visentliga krav

Som framforts tidigare har, pd grund av omfattningen av och
komplexiteten hos jirnvigssystemet, det av praktiska skil visat sig
noédvindigt att dela upp systemet i1 delsystem. For varje sidant
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delsystem har visentliga krav specificerats for hela gemenskapen
och sidana tekniska specifikationer (TSD:er) faststills som ir
nodvindiga for att uppfylla dessa krav.

Tillimpningsomrddet f6r TSD:erna kommer att successivt
utvidgas till att omfatta hela jirnvigssystemet. For att pd ett
kostnadseffektivt sitt dstadkomma driftskompatibilitet kommer
det vid behov att skapas ytterligare underkategorier for alla
kategorier av jirnvigsnit och fordon. Om s ir nddvindigt kan de
funktionella och tekniska specifikationerna variera efter
underkategori.

Som fo6ljd av ovanstdende systematiska utvecklingsarbete
behéver dven funktioner som ansvarar f6r underhdll utvecklas och
introduceras. Begreppet enhet som ansvarar f6r underhall beskriver
en funktion, som kan beskrivas som en process, vilken kan
omfattas av offentligt eller privat féretags sikerhetsstyrnings-
system (SMS). Begreppet kan ocksd uppfattas som en fristiende
enhet, vilken kan ha en relation med andra enheter sisom fordons-
innehavare, jirnvigstoretag och infrastrukturforvaltare.

Det kan forutses att den enhet som ansvarar f6r underhill, som
nu introduceras for att uppfylla ett behov betriffande ansvar for
godsvagnar, senare kommer att utvidgas till att omfatta samtliga
typer av jirnvigsfordon. Funktioner som ansvarar fér underhill
behévs inte bara for styrning av fordonsunderhdll utan fér alla
typer av underhdll av delsystem for vilka visentliga krav har
specificerats.

ECM enhet som ansvarar {6r underhall - formell beskrivning

Av indringsdirektivet 2008/110/EG framgar foljande bild av vad
som idag férvintas aven ECM:

Huvuduppgift:

Innan ett fordon tas i1 bruk eller anvinds i jirnvigsnitet ska det
tilldelas en enhet som ansvarar f6r underhdll och denna enhet ska
vara registrerad 1 NVR enligt artikel 33 1 jirnvigsdrifts-
kompatibilitetsdirektivet.

Nir det giller godsvagnar ska varje enhet som ansvarar fér
underhdll certifieras av ett organ som ackrediterats eller erkints i
enlighet med punkt 5, eller av en nationell sikerhetsmyndighet.

214



SOU 2010:100

Ansvar:

Enheten ska se till att de fordon f6r vars underhill den ansvarar ir i
sikert skick genom ett system for underhdll. T detta syfte ska den
enhet som ansvarar f6r underhill se till att fordonen underhills i
enlighet med

a) underhillsjournalen f6r varje fordon,

b) gillande krav, inklusive underhillsregler och TSD-bestim-

melser.

Befogenbeter:
Saknas

Alternativ beskrivning av ECM som en ledningsfunktion

En mer nyanserad beskrivning av den ursprungliga ECM-funk-
tionen skulle kunna lyda:

Huvuduppgift:
Uppgiften inkluderar:

¢ hanteringen av underhillsjournalen (avser ”maintenance file”),

e styrning och uppfdljning av de modifieringar, som péverkar
konstruktionens integritet hos tilldelat delsystem,

e planering och utfirdande av order f6r genomférande av under-
hillet vid limplig jirnvigsverkstad for underhall,

e regelbundna genomgingar for att sikerstilla fortgiende
overensstimmelse mellan underhillsjournalen (maintenance
file) och de visentliga kraven,

o hantera rapporter om genomfért underhdll och erfarenheter fran
driften.

Nir det giller godsvagnar ska funktionen vara certifierad.

Ansvar:

Se till att varje delsystem ir i sikert skick genom ett system fér
underhdll. T detta syfte ska funktionen, betriffande fordon se till
att det underhills i enlighet med
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a) underhillsjournalen (maintenance file) f6r varje fordon,
b) gillande krav, inklusive underhillsregler och TSD-bestim-
melser.

Befogenbeter:

e Funktionen ska ha total teknisk styrning ¢ver delsystemet och
fir utfirda instruktioner betriffande anvindningen av del-
systemet,

e Funktionen iger ritt att bli férsedd med all erforderlig informa-
tion som behévs f6r underhdll av delsystemet.

En utveckling av funktionen till att omfatta fler delsystem inom de
organisatoriska delsystemen Infrastruktursystem respektive Trafik-
ledningssystem, skulle 1 huvudsak leda till behov av anpassad resurs
och kompetens, medan de kritiska rutinerna fér styrning, genom-
férande och upptoljning av underhéllet skulle kunna dteranvindas.

Uppdelning i ECM delfunktioner

I nu féreliggande férslag till funktionellt angreppssitt, har ECM-
funktionen delats upp och omfattar fyra delfunktioner. Dessa ir:

e En ledningsfunktion som styr och samordnar de operativa
funktionerna

e En funktion for utveckling av underhillet med ansvar for
underhillsdokumentation baserad p& konstruktionsuppgifter,
gdngdata, underhdllsdata och beprévad erfarenhet

e En funktion fér styrning av fordonstlottan med ansvar fér att
fordon sinds till underhill och &tergar i drift efter underhill

e En funktion for utférande av underhill med ansvar for det
operativa underhdllet p8 fordon och komponenter samt fér
utfirdande av underhillsdokumentation.

Ledningsfunktionen betraktas som avgérande och éverordnad de
tre operativa funktionerna. Den organisation, den fysiska eller
juridiska person, som 6nskar bli ECM maste sjilv, 1 egen organisa-
tion ha kompetens och resurser att utféra ledningsfunktionen. De
operativa funktionerna kan helt eller delvis vara outsourcade,
utlagda som uppdrag till underleverantérer. Den sékande madste
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dock kunna visa att underleverantdrerna utfor uppgifterna pd ett
tillfredstillande sitt och att det finns ett fungerande system for
processtyrning av underleverantérerna. Under alla omstindigheter
ska den som ir ECM-certifierad alltid sjilv vara ansvarig fér
samtliga funktioner oavsett om ndgon eller ndgra operativt utférs
av underleverantérer.

Konfigurationsledning av fordonets integritet

Idag ligger det formella ansvaret f6r konfigurationsledning av det
tekniska underlaget i samband med indrad designkonstruktion av
ett fordon oavsett av orsak, pd berért jirnvigsféretag inom ramen
for kravet pa ett sikerhetsstyrningssystem.

Med tanke pd att ett fordon och i synnerhet en godsvagn ver
tiden kan komma att ingd i en mingd fordonskombinationer som
dras av minga olika jirnvigsforetag, ir dagens ansvarsfordelning
svirhanterlig. Flera upphandlande enheter kan vara engagerade
under ett fordons livslingd, vilket komplicerar f6r den som ska ta
ansvar for fordonets konfiguration.

Introduktionen av funktionen Att ansvara fér underhill (ECM),
skapar nya mojligheter. Det ir ECM som ska sikerstilla att varje
tilldelat fordon underhills i enlighet med underhillsunderlaget f6r
fordonet. ECM ir den funktion som bér tar pd sig ansvaret for
sdvil hanteringen av indringar som pdverkar konstruktionens
integritet, som for underhillet av den rullande materielen och
forvaltningen av underhillsunderlaget.

En delmingd av dessa modifieringar utgérs av byte i samband
med underhdll (”substitution in the framework of maintenance”)
dvs. ersittande av komponenter med delar som har identisk
funktion och prestanda i samband med férebyggande underhill och
reparationer. Om fordonet nyttjas av flera jirnvigsforetag uppstir
praktiska svirigheter med att kommunicera med alla berérda
jirnvigstoretag. ECM-funktionen har bist éverblick éver behovet
av sddana konstruktionsindringar och bor sikerstilla tllgdng till
kompetens for att ta hand om detta behov 6ver ett fordons
livscykel.

Oavsett en konstruktionsindrings komplexitet och omfattning,
krivs det 1 grunden samma processer med tillhrande kritiska
rutiner. En ECM bér ha formigan att hantera de indringar av
fordonets dokumentation som blir féljden av en konstruktions-
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indring genom konfigurationsstyrning av det tekniska underlaget.
Dessutom ska en ECM ha férmigan att virdera konsekvenserna av
en omkonstruktion och kunna utveckla eller anpassa berérd drifts-
och underhdllsdokumentation.

ECM-funktionen kan mycket vil kombineras med funktionen
som den sokande (upphandlande enhet) i hindelse av modifiering
av den tekniska konstruktionen av fordonet.

ECM-funktionen miste ha férmdga att ta hand om det under-
hillsunderlag som skapas i samband med en omkonstruktion och
omsitta detta till erforderliga dndringar av underhillsdokumenta-
tionen. Denna dokumentation utgérs dels av forindrade under-
hillskrav, dels av erforderliga f6érindringar av berérda underhalls-
manualer inklusive reservdelskataloger eller motsvarande. Under-
hillskraven kan behéva omformas till ett underhdllsprogram, som
tar hinsyn till det aktuella trafikprogrammet. P4 fordonsnivd kan
programmet behova ytterligare anpassning i form av en underhills-
plan f6r utformning av konkreta arbetspaket f6r respektive fordon.

1.16  Konklusion

Artikel 4 i jirnvigssikerhetsdirektivet 2004/49/EG med rubriken:
Utveckling och férbittring av jirnvigssikerhet sitter ramen for
dagens sikerhetsstruktur inom jirnvigssystemet. Enligt artikelns
punkt 3, ska medlemsstaterna se till att ansvaret for en siker drift
av jirnvigssystemet och riskhanteringen foér detsamma liggs pi
infrastrukturférvaltarna (IM) och jirnvigsforetagen (RU). De ska
bedriva riskhantering i samarbete och inritta sikerhetsstyrnings-
system. Detta synsitt, med en koncentration pd tvd typer av
aktorer, férhindrar en hillbar marknadsutveckling.

Sjilvfallet ska varje IM/RU, liksom idag ansvara for sina
respektive delar av systemet och ansvara for en siker drift av dessa
delsystem, inklusive materielférsoérjning och upphandling av
tjdnster, gentemot anvindare, kunder, berérd personal och tredje
part. Det som ska lyftas fram dr behovet av dynamik.

Punkt 4 1 artikel 4 pekar pd ovriga aktdrers ansvar. Hir nimns
tillverkare, underhillsleverantorer, fordonsinnehavare, tjinste-
leverantérer och upphandlande enheter. Modellen bygger pd att
IM/RU ska foéreskriva krav och anvindningsvillkor som ska
uppfyllas s& att materiel och tjinster kan anvindas pd ett sikert
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sitt. Detta leder till detaljerade foreskrifter och villkor, som skapar
behov av detaljstyrning.

Motmedlet ir att fler av den kommersiella kraftens aktorer lyfts
fram som innehavare av sikerhetspiverkande funktioner. Den
grupp som pi ett avgorande sitt skulle forindra férutsittningarna
for IM/RU mojlighet att fokusera pd kirnverksamheten (skapa
kundnytta och leverans mot kund) ir den som tillhandahiller
sikerhetspiverkande produkter inklusive tjinster. Hit hor att
tillhandahilla design, produktion, underhill av de jirnvigsmateriel-
system som forsérjer dem som tillhandahiller jirnvigstransport-
yédnster, infrastruktur och trafikledning. Dessa aktorer behover
kravsittas s& att de pd ett trovirdigt sitt kan ta ansvar for respek-
tive verksamhet utifrin egna meriter i ett livscykelperspektiv.

Inrittandet av ECM-funktioner ir ett lysande exempel pd hur
forindringen kan genomféras inom underhillssektorn. Ett
liknande initiativ beh&vs inom tillverkningssektorn. Forst nir dessa
aktorer har skapat tilltro till sina sikerhetsstyrningssystem, kan
IM/RU gradvis férindra sitt upptridande mot att vara kompetenta
upphandlare och lita pd att de andra certifierade aktorerna tas sitt
ansvar pa lika villkor.

Den normerande kraftens aktorer med tillsynsmyndigheterna i
spetsen mdste anpassas till att ha formdgan att spela pd hela
registret av tillsynsverktyg och bredda tillsynen till att omfatta
samtliga sikerhetspiverkande funktioner. De anmilda organen har
en viktig funktion att fylla, men de tillhér den normerande kraftens
aktdrer, som delegerats en myndighetsuppgift och agerar pd
uppdrag av tillsynsmyndigheten.

Samspelet mellan den sékande (idag den upphandlande enheten
eller tillverkaren, 1 morgon en designorganisation) och det anmilda
organet behover ses dver. Det méste sikerstillas att det ir den
sokande designorganisationen, baserat pd resurs och kompetens,
som deklarerar att han tar ansvaret fér sin produkt 6ver hela
livscykeln medan det anmilda organet har levererat ett sant
intygande utifrdn dokumentation och bevittnande av genomforda
verifieringar och valideringar. Det ir angeliget att tllsyns-
myndigheten foljer upp resultatet av den delegerade verksamheten.
Det méste finnas lagliga férutsittningar f6r att omedelbart 3terkalla
uppdraget till det anmilda organet, utan méjlighet till 6verklag-
ande, om det skulle visa sig nédvindigt. Det dr detta som skapar
forutsittningar f6r en trovirdig férindring inom jirnvigssystemet.
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arbete for analys av bakgrunden till
pojkars simre skolprestationer jimfort
med flickors. [52]

Pojkar och skolan: Ett bakgrundsdokument
om pojkkrisen. Oversittning p& svenska av

engelsk rapport: Boys and School: A Back-
groundpaper on the "Boy Crisis".
+ Engelsk rapport.[53]
Forbittrad terbetalning av studieskulder. [54]
"Se de tidiga tecknen"
—forskare reflekterar &ver sju berittelser
frén forskola och skola. [64]
Barns perspektiv pd jimstilldhet i skola.
En kunskapséversikt. [66]
I rittan tid? Om &lder och skolstart. [67]
Gymnasial lirlingsutbildning
—utbildning f6r jobb. Erfarenheter efter tvd
ars fors6k med lirlingsutbildning. [75]
Pojkars och flickors psykiska hilsa 1 skolan: en
kunskapséversikt. [79]
Skolan och ungdomars psykosociala hilsa. [80]
Att bli medveten och férindra sitt forhall-
ningssitt. Jimstilldhetsarbete i skolan.
(83]
Hedersrelaterad problematik i skolan
—en kunskaps- och forskningsoversikt.
(84]
Se, tolka och agera —allas ritt till en likvirdig
utbildning. [95]
Riktiga betyg ir bittre in hoga betyg. Forslag
till omprévning av betyg. [96]
Resultatuppféljning, liskvalitet och skolut-
veckling — tre bidrag till diskussionen om
jamstilldhet 1 skolan. [97]
Flickor, pojkar, individer — om betydelsen av
jamstilldhet for kunskap och utveckling i
skolan.[99]

Jordbruksdepartementet

Den framtida organisationen {6r vissa fiske-
frigor. [9]
Bittre marknad for tjinstehundar. [21]

Med fiskevdrd i fokus — en ny fiskevérdslag.
(42]

Miljodepartementet

Metria — férutsittningar for att ombilda
division Metria vid Lantmiteriet till ett
statligt dgt aktiebolag. [3]

Kunskapsligesrapport pd kirnavfallsom-
ridet 2010 — utmaningar for slutférvars-
programmet. [6]

En myndighet {6r havs- och vattenmil;jé. [8]
Prissatt vatten? [17]
Planering pd djupet — fysisk planering av havet.

(91]



Naringsdepartementet Arbetsmarknadsdepartementet

Tredje sjosikerhetspaketet. Klassdirektivet, Flyttningsbidrag och unionsritten. [26]
Klassférordningen, Olycksutrednings-
direktivet, IMO:s olycksutredningskod.
(23]

Gemensamt ansvar och grinsdverstigande
samarbete inom transportforskningen. [27]

Tredje inre marknadspaketet f6r el och natur-
gas. Fortsatt europeisk harmonisering. [30]

Utlindsk niringsverksamhet 1 Sverige.

En 6versyn av lagstiftningen om utlindska
filialer i ett EU-perspektiv. [46]

Innovationsupphandling. [56]

Effektivare planering av vigar och jirnvigar.
[57]

Driftskompatibilitet och enheter som ansvarar
for underhdll inom EU:s jirnvigssystem.
(61]

Forbittrad vinterberedskap inom jirnvigen.
[69]

Svensk sjofarts konkurrensférutsittningar
(73]

Mer innovation ur transportforskning. [74]

Transportstyrelsens databaser p8 vigtrafik-
omridet — integritet och effektivitet. [76]

Trafikverket ICT. [82]

Ansvar for jirnvigssikerheten. Kan en annan
fordelning gynna en marknadsdriven ut-
veckling? [100]

Integrations- och jamstéalldhetsdepartementet

Aktiva dtgirder f6r att frimja lika rittigheter
och mojligheter — ett systematiskt mél-
inriktat arbete pa tre samhillsomriden. [7]

Sverige f6r nyanlinda. Virden, vilfirdsstat,
vardagsliv. [16]

Sverige for nyanlinda utanfér flykting-
mottandet. [37]

Romers ritt — en strategi f6r romer i Sverige.
[55]

Ett utvidgat skydd mot dldersdiskriminering.
(60]

Ny struktur f6r skydd av minskliga rittig-
heter. + Bilagor + Littlist + Daisy. [70]

Kulturdepartementet
Spela samman — en ny modell f6r statens st6d
till regional kulturverksamhet. [11]

I samspel med musiklivet — en ny nationell
plattform {6r musiken. [12]

P43 vig mot en ny roll — évervidganden och
forslag om Riksutstillningar. [34]
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