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Sammanfattning

Regeringen har uppdragit &t Trafikverket att utreda och foresla atgarder for att
sdkerstilla att rojning och evakuering i samband med stérningar i tgtrafiken kan
genomforas skyndsamt.

Uppdraget innebar att ta fram forslag pa maximala tider for réjning och evakuering samt
foresla vilka dtgarder som behovs, inklusive eventuella regelandringar, for att méta
dessa maxtider. I uppdraget ingér ocksé att genomféra en konsekvensanalys som
redogor for bedomda effekter av ovanstéende dtgarder och hur kostnaderna for en hojd
beredskap ska finansieras inom befintliga ramar.

En viktig del av uppdraget ar att sdkerstalla att kostnaderna for atgarderna ar
samhaéllsekonomiskt rimliga. Nedanstiende forslag till atgarder ar resultatet av en
iterativ process dar en samhillsekonomiskt forsvarbar 16sning har tagits fram i

samarbete med aktorer i jarnviagsbranschen.

Trafikverket bedomer att forutsattningarna for att hoja den operativa formagan ar goda
och har identifierat fyra huvudomraden dar atgirder behover vidtas:

1. tydligare process dar Trafikverket tar en ledarroll i en storningssituation

2. tydligare beskrivning och tillimpning av Trafikverkets befogenheter vid
nodsituationer i Trafikeringsavtal och Jarnvigsnatsbeskrivning

3. stérkta instéllelsetider for kritiska felavhjalpningsresurser
4. strategiskt placerade hjilplok for r6jning.

Atgirderna mojliggor snabbare operativa atgirder i hela landet och skapar forutsittning
for att formulera nedanstdende mal (som avser tiden till paborjad evakuering):

e Maxtid for evakuering i storstadsomradena

(Stockholm, Goteborg och Malmo) 60 minuter
e Maxtid for evakuering i 6vriga delar av landet 120 minuter
e Maxtid for rojning i storstadsomradena 120 minuter
¢ Maxtid for rojning i 6vriga delar av landet 180 minuter

Det saknas i dagslaget maxtider for evakuering och rojning och forslaget innebar darfor
en avsevird hojning av Trafikverkets ambitionsniva. Samhéllsekonomiska 6verviganden
motiverar en differentiering av maxtiderna.



Forvantade effekter efter implementering av atgéarderna &r:
e snabbare och mer forutsigbar hantering av storningar
e kortare evakueringstider for resenérer
o Kkortare tid for r6jning av bade resande- och godstag
o tidigare trafikstart och minskade samhallsekonomiska foljder efter stérningar.

Den érliga kostnaden for att genomfora atgarderna uppskattas till cirka 110 miljoner
kronor.

Kostnaden belastar Trafikverkets basunderhall och kommer innebéra att medel behéver
omfordelas fran reinvesteringsobjekt till basunderhéll. For att minska konsekvenserna
av en omfordelning behover inforandet planeras sa att det inte paverkar redan
paborjade projekt. Trafikverket foreslar darfor ett stegvis inforande som mojliggor battre
planering och ldagre kostnader.

1. Starta planering av processférbittringar redan 2018.

2. Prioritera tidig uppstart i storstadsomraden samt vid knutpunkter pa Viastra och
Sédra stambanan.

3. Forbattra instillelsetider for felavhjdlpning och hjilplok stegvis fran och med
ar 3 (som i dagslaget innebar 2020), for att successivt 6ka kostnaderna.

Den uppskattade kostnadsokningen med 110 miljoner kronor per ar motsvarar tre
procents 6kning av basunderhéllet. Som jamforelse kan ndmnas att kostnaden
motsvarar ungefir 20 vixelbyten eller ett medelstort sparbyte per ar. Konsekvenserna av
en omfordelning av medel inom ram innebar i motsvarande grad en fordrojning i
atertagandet av det eftersatta underhaéllet.



Forkortningar och forklaringar
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1. Inledning

Storningar i jarnvagstrafiken kan fa stora konsekvenser for samhallet i form av
oldgenheter for passagerare och savil direkta som indirekta kostnader i samband med
stillestand, evakuering och r6jning.

Det finns manga exempel pa sddana storningar. Ett exempel ar tgstoppet pd Sédra
stambanan den 31 augusti 2017. Dir stod trafiken stilla i 15 timmar, pd grund av en
trasig stromavtagare pa ett lok. Ett annat exempel ar det persontig som fastnade i en
skyddssektion utanfor Jarna den 11 maj 2017 och blev stdende i flera timmar utan att
négon evakuering genomfordes. Ytterligare ett exempel ar det infrastrukturfel vid
Flackarp som den 8 mars 2015 ledde till att passagerare blev sittande pa ett stillastdende
tdg i fyra timmar innan de evakuerades. Det tog dessutom ytterligare 11 timmar innan
tdget var borttransporterat fran sparet.

Om det tar for ldng tid innan man fattar beslut om och nir en evakuering ska ske, finns
det en stor risk att passagerarna beslutar sig for att limna taget pa egen hand. Detta
kallas for spontanevakuering och innebar en direkt fara for passagerarna, sarskilt om det
sker pa en bana med dubbelspar och dar trafiken pa det andra spéret inte har stoppats.

Over tid har Trafikverket och jirnvigsforetagen utvecklat en praxis dér tva timmar &r
mattstocken for en acceptabel tid till dess att en evakuering paborjas. Denna praxis tas
upp i Jarnvagsnatsbeskrivningen, men den dr mer att betrakta som en rekommendation
in en regel.

Mot bakgrund av de oldgenheter som vid upprepade tillfallen har uppstatt i samband
med storningar i jirnvagstrafiken, finns det skil att se 6ver hur verksamheten bedrivs
och hur den skulle kunna utvecklas. I denna rapport adresseras dessa fragor och nedan
tecknas bakgrunden till uppdraget.

1.1. Bakgrund

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att utreda och foresla atgarder for att
sikerstilla att tdgbargning och evakuering i samband med stérningar i tdgtrafiken kan
genomforas skyndsamt. Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet) senast den 20 oktober 2017.

Trafikverket tolkar begreppet "tdgbargning” som det som inom jarnviagsbranschen
betecknas som “rojning”, det vill siga arbetet med att gora ett spar tillgdngligt for trafik
igen efter en hindelse (se definitioner i avsnitt 1.4.1).

Trafikverkets utredning omfattar fem huvudomréaden:
e Beskrivning av atgirder. Utredningen ska omfatta en beskrivning av vilka
atgarder Trafikverket anser behovas for att sdkerstilla en tydlig

ansvarsfordelning, en god beredskap och vilka resurser som erfordras for att
mojliggora snabba operativa atgarder i hela landet vid storda lagen.

11



o Forslag pa tidsgrinser. Trafikverket ska dven foreslé vilka maximala tider for
evakuering och rojning som ar kostnadseffektiva och rimliga utifran ett
samhaéllsekonomiskt perspektiv.

¢ Kostnadsbedomning. Trafikverket ska vidare géra en bedomning av
kostnaderna for att bygga upp och uppritthalla en god beredskap utifran de
beskrivna forutsattningarna och redogora for hur myndigheten anser att dessa
kostnader ska finansieras inom nuvarande ekonomiska ramar.

o Effektbedomning. I uppdraget ingar ocksa att genomfora en
konsekvensanalys som redogor for bedomda effekter av dtgiarderna.

e Forslag pa dndrade regler. Utredningen ska slutligen omfatta en analys av
vilka eventuella dndringar som krévs i relevanta regelverk for att atgéarderna
som Trafikverket foreslar ska kunna genomforas.

1.2. Syfte

Syftet med uppdraget ar att skapa forutsiattningar for att forbattra Trafikverkets och
jarnvagsforetagens formaga att skyndsamt hantera stérningar.

1.3. Mal

Malet ar att ta fram forslag och rekommendationer for att sikerstilla att evakuering och

rojning i samband med stérningar i tigtrafiken kan genomforas skyndsamt.

1.4. Definitioner

1.4.1. Begrepp

I det foljande definieras ett antal centrala begrepp enligt de definitioner som anvands i
Trafikverkets trafikbestimmelser for jarnviag (TTJ) och Jarnviagsnatsbeskrivningen
(JNB).

Evakuering: Evakuering innebér att resande méste lamna taget oplanerat pa en annan
plats dn vid en plattform (TTJ).

Rojning: Atgirder efter avslutad riddning, i syfte att undanréja hinder for att fa spar
trafikerbart efter olycka eller haveri (JNB).

Biirgning®: Atgirder efter avslutad rojning i syfte att omhinderta jarnvigsforetagets
fordon eller egendom (JNB).

1 Obs! En tankt bargning kan 6verga till att bli en rojning, t.ex. i de fall ett rojt fordon har placerats pa ett
sidospér och blir stdende under en langre tid, och pa s séatt hindrar annan trafik.
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Storstadsomrade: I denna rapport definieras storstadsomrade enligt hur avtalen for
underhall ar utformade avseende bandelar, och bestir av sévil stambana som lokalbana
ifoljande omréaden:

e Stockholm
e Goteborg och Vistra Gotaland
e Malmoé och sydostra Skane.

Den exakta definitionen for respektive storstadsomrade behover ses 6ver och definieras
pé ett tydligare satt vid implementering av foreslagna atgarder.

1.4.2. Storningsorsaker

Storningar i tagtrafiken beror vanligtvis pa en eller flera av foljande foreteelser:

o elfel — avbrott i elforsorjning, t.ex. stromavbrott

o elfel — infrastruktur, t.ex. nedriven kontaktledning
e pakorning

e ursparning

e plankorsningsolycka

o fordonsfel

¢ naturhandelse.

1.5. Process for evakuering och réjning

Storningar i jirnvéagstrafiken hanteras genom ett flode av aktiviteter som bestér av
felsokning, planering, dtgarder och aterging till normaldrift. I Bild 1 redovisas processen
vid evakuering och réjning grafiskt.
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Bild 1: Processfléde vid evakuering och réjning.

14



1.6. Arbetsséatt och metod

Utredningen har bedrivits i projektform under perioden juni—oktober 2017. Projektet
har letts av representanter for Trafikverkets verksamhetsomradet Trafikledning, det vill
sdga den del av Trafikverket som dger processen for evakuering och roéjning. Projektet
har dven haft en styrgrupp som varit delaktig under hela projektperioden.

Informationsinhdmtningen har skett genom intervjuer med foretriadare for
jarnvagsforetag, entreprenorer, andra externa intressenter, och Trafikverkspersonal.
Vidare har en workshop med representanter for dessa grupper genomforts. Data
rorande storningar i jarnvagstrafiken hamtats ur Synergi, som ar det system som
Trafikverket anvander for att hantera och rapportera jarnvigsrelaterade avvikelser som
kan ha siakerhetskonsekvenser. Fakturor for rojning och bargning, avtal for underhéll
och beredskap, tidigare utredningar, samt interna och externa rapporter har ocksa
studerats.

1.7. Utgangspunkt och avgransningar

Styrande for arbetet har varit en prioritetsordning i tre steg, dar manniskan sitts i forsta
rummet enligt foljande flode (Bild 2):

Prio 1: Prio 2: Prio 3:

Evakuering Réjning Bargning

Ta hand om Se till att sparet blir Vid ett senare
manniskorna tillgangligt for trafik tilifalle — ta hand om
fordon

Bild 2: Prioritetsordning vid storning i jarnvagstrafiken.

Rapporten omfattar dtgirder kopplade till begreppen “evakuering” och "r6jning”, men
inte "bargning”. En rojning kan dock genomf6ras genom bogsering eller bargning av
stillastaende tag.

Rapporten behandlar endast atgérder pa jarnvagsstrackor dar Trafikverket ar
infrastrukturférvaltare och skoter driften av anldggningen. Det innebar att till exempel

Inlandsbanan, Arlandabanan eller Oresundsbron inte omfattas av rapporten.

Rapporten handlar endast om atgirder vid stérningar, inte om atgarder for att forebygga
storningar.
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De atgarder som foreslas i rapporten bedoms ge positiva effekter d&ven vid komplicerade
rojningar2, som till exempel vid storre ursparningar och kollisioner, eftersom insatser
kommer att kunna péborjas tidigare och tillgangligheten av rojningsresurser kommer att
vara hogre. Vid dessa typer av storningar, diar andra aktorer som raddningstjinst,
Statens Haverikommission och Polisen ansvarar for arbetet vid olycksplatsen, ar det
dock inte mgjligt att garantera ndgra maxtider for evakuering och r6jning.

2 Se aven rapporten Jarnvagsunderhallets organisering, deluppdrag 3.
Regeringsuppdrag N2016/03922/TIF.
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2. Nulagesbild

2.1. Inledning

For att skapa en utgéngspunkt for att forsté de forslag till atgdrder som redovisas i
rapporten har Trafikverket tagit fram en bild av nuléget avseende storningar, evakuering
och rojning i jarnviagstrafiken.

Informationsinhdmtningen har skett genom intervjuer med foretridare for
jarnvigsforetag, entreprenorer, andra externa intressenter, samt Trafikverkspersonal.
En sammanstéllning 6ver intervjuade representanter aterfinns i bilaga 1. Vidare har en
workshop med representanter for dessa grupper genomforts. En sammanstillning 6ver
deltagare i workshopen &terfinns i bilaga 2. Data rorande storningar i jairnvagstrafiken
hamtats ur Synergi, som ar det system som Trafikverket anvander for att hantera och
rapportera jairnvagsrelaterade avvikelser som kan ha sikerhetskonsekvenser. Fakturor
for r6jning och bargning, avtal for underhall och beredskap, tidigare utredningar, samt
interna och externa rapporter har ocksa studerats.

2.2. Statistik

En viktig del av nuldgesbeskrivningen ar statistiken som har hdmtats ur Synergi.

Enligt statistiken har det genomf6rts 60 dokumenterade evakueringar under perioden 1
januari 2015—8 juni 2017. For 32 av dem finns det dokumenterat hur lang tid
evakueringen tog. Medelvirdet for evakueringstiden var 70 minuter, och sex
evakueringar (cirka 20 procent) tog mer dn tva timmar att genomfora.

Sett 6ver en ldngre period har antalet evakueringar minskat sedan 2012. Pa grund av
bristande dokumentation finns det dock ett morkertal, och statistiken for evakueringar
ar darfor inte heltdckande.

51

60 dokumenterade evakueringar
26

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Killa: Synergi

Bild 3: Antal dokumenterade evakueringar 2012—2017 (till och med den 8 juni).
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De vanligaste orsakerna till evakuering under perioden 2015—2017 ar elfel,
personolycka, plankorsningsolycka och fordonsfel. De mest tidskrdvande
evakueringarna har uppkommit vid elfel och fordonsfel.

Orsak Antal Snitt, minuter  Kommentar/analys

Elfel Ré&jningshjalp behévs

—-—
>

Personolycka Vanligtvis inga problem

n

Olycksutredning, réjning

Plankorsningsolyck .
e utanfér TRV kontroll

Fordonsfel Réjningshjalp behévs

"

I

Pakorning

Ovrigt

Olycksutredning, réjning
utanfér TRV kontroll

N

Kollision

Olycksutredning, réjning
utanfér TRV kontroll

N

Ursparning

|

Totalt

0000000

Det finns data pa 32 st.

!

Kalla: Synergi

Bild 4: Antal evakueringar och genomsnittstid per orsakstyp 2015-2017 (till och med den 8 juni).

De storningar som har uppstétt pa de hogtrafikerade striackorna i triangeln mellan
Stockholm, G6teborg och Malmo, har fatt betydligt storre foljdeffekter pa annan
tagtrafik dn de storningar som har uppstatt pa lagtrafikerade striackor.

Shnitt
Antal Shittid merforsenings Antal drabbade  Forseningsfordelning -
storningar evakuering, min  tid, min tag i snitt antal tag och totala minuter

Minuter 9103

Triangeln
Stockholm-
Goteborg-

Malmé

Fjarr Pendel Region Snabb Ovriga Gods

T 1 Antaltég

2.4x 3.4x

Minuter 20713

7374

3343 3583 1098 841

Fjarr Pendel Region Snabb Ovriga Gods

Antaltég

Kalla: LUPP

Bild 5: Konsekvensen per strning i triangeln jaAmfért med dvriga delar av jarnvagsnatet.
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Diagrammet ovan (Bild 5) visar att forseningarna vid stérningar pa de hogtrafikerade
strackorna i och mellan storstadsomradena (triangeln) ar cirka sex ganger storre an i
ovriga delar av landet. De samhillsekonomiska f6ljdkostnaderna dr proportionella mot
forseningarna och storningar i triangeln ar darfor sex génger s dyra som stérningar i
ovriga delar av landet.

Spontanevakueringar ar inte inkluderade i underlaget. Vidare ar de fall dar evakuering
inte har genomforts, trots ett langt stopp, inte heller inkluderade. Dessutom har de fall
dir evakuering har dokumenterats pé ett felaktigt sitt, eller inte registrerats
overhuvudtaget, inte heller inkluderats i statistiken.

2.2.1. Intervjuer och workshop — gemensamma iakttagelser

Utredningen har samlat in information om nuléget och forslag till atgéarder genom
intervjuer och en workshop med representanter for jarnvagsforetag, entreprencrer,
andra berdrda intressenter, och personal fran Trafikverket. I det hir avsnittet redovisas
en sammanstillning av de svar, synpunkter och idéer som inkom under intervjuerna och
i workshopen.

Redovisningen ar strukturerad med utgédngspunkt fran omradena ansvar, utférande och
resurser, och innehéller dven ett avsnitt som behandlar ett 6nskat borlage. I
workshoppen behandlades ett antal problemstillningar (maxtider, atgarder for
effektivare evakuering och réjning mm.).

De synpunkter och idéer som framkom gav en relativt samstadmmig bild av omradena
och problemstillningarna, och det f6ljande utgér en sammanvigd beskrivning av
respondenternas synpunkter och idéer. Utover de gemensamma iakttagelserna har ett
antal fragor som ar specifika for vissa kategorier av respondenter identifierats, och dessa
redovisas i slutet av detta avsnitt. For enkelhetens skull anvinds bendmningen
“intervjuade” i sammanstéllningen.

Ansvar

Det 6vergripande regelverket uppfattas i grunden som relativt tydligt, och flera av de
intervjuade uppgav att tillimpningen av regelverket varierar. Den samlade bilden ar att:

e Trafikverket ansvarar for rojning och har ratt att rekvirera resurser fran
jarnvagsforetagen for att utfora rojning.

o Jarnvagsforetagen ansvarar for evakuering och bargning.

Flera av de intervjuade tyckte att det ar otydligt hur Trafikverkets mojligheter att
rekvirera fordon och férma operatorer att bista vid r6jning och evakuering faktiskt ser
ut. De intervjuade upplevde ocksé att det finns en otydlighet i hur beslut om evakuering
fattas, bortsett frin det faktum att lokféraren har ansvaret for att genomfora
evakueringen.
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Utforande

De intervjuade uppgav att det som ar gemensamt for lyckade evakueringar ar en
kombination av gynnsamma férutsattningar: geografi, tidpunkt, vader, tillgang till hjalp-
och evakueringsfordon med mera — och att de inblandade fattar tidiga beslut.

Kommunikationen mellan de berérda parterna sker frimst genom telefoni och e-post,
men dven Skype anvinds vid vissa moten dar flera deltagare dr engagerade.
Kommunikationen uppfattas generellt som vilfungerande.

Ett flertal av de intervjuade ansig att det ibland tar for 1ang tid att fatta beslut, eftersom
lokforare och andra berorda har en tendens att arbeta sekventiellt, det vill sdga att de
felsoker fardigt innan det blir tal om evakuering. Detta arbetssitt kan leda till att
evakueringsbeslut fattas for sent.

Flera av de intervjuade efterfrdgade arbetssitt med parallella processer, det vill sdga att
man tidigt planerar for alternativ till felavhjilpning, samtidigt som man felséker. De
efterfragade ocksa battre rutiner for bevaka hur lang tid som har gatt sedan stérningen
uppstod. Det fanns dven en uppfattning inom gruppen att det stundtals uppstar
beslutsvanda vid storningssituationer, och att det hianger ihop med vilken erfarenhet
tagklareraren, lokforaren och den operativa ledningen har.

Vid nagra av intervjuerna togs frdgan om scenarioanalys och omfallsplanering upp, men
ingen av de tillfrigade kinde till att ndgot sddant gors. Avsaknaden av férberedda planer
for vissa typfall av storningar pa utpekade strackor upplevdes av nigra som ett problem.
Vidare konstaterade ett flertal individer att storningssituationer inte 6vas, och att det
skulle vara 6nskvart att berord personal fick utbildning i rutiner och atgérder vid
storningar, samt majlighet att 6va dessa.

Ett annat problem som intervjupersonerna uppmarksammade ar den upplevda bristen
pa tillforlitlig dokumentation, som leder till att det ar svart att ta fram tillforlitliga
uppgifter om evakuering och réjning.

Flera uttryckte dven en uppfattning om att det manga génger tar for lang tid att f& ut
olycksplatsansvarig (OPA), elsdkerhetsledare och bussar for evakuering till
storningsplatsen. Vidare tyckte intervjupersonerna att det saknas utrustning och
kompetens for att hantera storningar hos vissa aktorer, till exempel 6vergéngskoppel
och kunskap om hur man ska koppla tag.

Resurser

Hos de intervjuade fanns en oro for att bristen pa hjilplok (framst diesellok) kommer att
Oka, pd grund av att jairnvagsforetagen kontinuerligt effektiviserar och anpassar sina
verksamheter till de affairsmdjligheter som finns, och ddrmed minskar utrymmet for
merutnyttjande av sina resurser. Det innebar att tillgdngen till savil lok som lokforare
kommer att fortsitta att minska. Vidare uppgav flera av de intervjuade att det inte finns
négra direkta incitament for att hjilpa till vid rojning och bargning; det kan till och med
bli en forlustaffiar och stora den egna verksamheten.
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Borlige

Det fanns en bred uppslutning hos de intervjuade kring uppfattningen om att det ar
rimligt att paborja evakuering inom tva timmar, men att det inte 4r mgjligt att ha sa
kallade skall-krav. De menade att det &r for manga faktorer som paverkar utfallet, till
exempel geografi, tid pa dygnet och veckan, och tillgang till hjalpfordon.

Vidare fanns det en enighet kring att den som orsakar en storning ocksa ska sté for de
kostnader som uppstar.

Flera av respondenterna anség att det skulle vara bra med hjalplok (likt det hjélplok som
ar placerat i Hagalund, Stockholm) pé fler stéllen i landet, till exempel i G6teborg,
Malmé och Hallsberg.

2.2.2. Intervjuer och workshop — aktorspecifika iakttagelser

2.2.2.1. Jarnvagsforetag och trafikhuvudméan

Flera av jarnviagsforetagen och trafikhuvudménnen betonade vikten av att satta
passagerarna, eller godset, i frimsta rummet.

Dessutom foreslog SL att Trafikverket bor sikerstilla att personal som behovs vid
storningsplatserna, till exempel olycksplatsansvarig (OPA) och elsdkerhetsledare, kan
forflytta sig snabbt, bland annat genom att ha "blaljusbehoérighet” pa fordon.

2.2.2.2. Entreprendrer

OPA ir ofta fullt upptagen med kommunikation, och entreprendrerna uttryckte att de
girna ser att dven en tillsynsman (TSM) foljer med for att avlasta OPA vid storre
héndelser.

Entreprenorerna menade att regelverket ar otydligt nar det géiller ansvar och beslutsratt.
De uttryckte att otydligheten finns savil i forhllandet mellan entreprenor och
Trafikverket, som mellan entreprenor och jarnvagsforetag.

Entreprenorerna upplevde ocksé att Polisen saknar kunskap om OPA:s roll och ansvar.

2.2.2.3. Ovriga externa intressenter

Intressenter fran godsforetagen framforde att godstrafiken generellt sett varderas liagre
an persontrafik vid uppskattningar av samhéllsekonomisk péverkan.

2.2.2.4. Operativ personal fran Trafikverket

Operativ personal vid Trafikverket uppgav att den egna myndigheten ibland vantar for
lange pa att jairnvagsforetag ska fatta beslut om evakuering, och att det borde vara
mojligt for Trafikverket att kunna styra hardare.
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2.3. Arbetssatt i ndgra av Sveriges grannlander

For att skapa en bredare forstéelse for hur evakuering, r6jning och bargning hanteras i
vért naromrade har jarnvagsinfrastrukturforvaltarna i Danmark, Norge och Tyskland
ombetts att beskriva ordningen i respektive land. En 6versiktlig bedomning av utfallet
pekar pa stora skillnader i hanteringen av stérningar dessa lander emellan.

I Danmark och Tyskland dr ambitionerna avseende maxtider for evakuering satta till 60
minuter, medan Norge saknar faststillda tidsgranser och enbart har en ambition om att
16sa problemen sa fort som mojligt.

I Norge ansvarar infrastrukturforvaltaren for rojning och bargning samt den beredskap
som ar kopplad till detta. Ansvaret har tidigare legat hos den statliga jairnviagsoperatoren
NSB, men denna enhet ska nu flyttas 6ver till Bane NOR, som &r det statligt 4gda
underhéllsforetaget. Bane NOR forfogar 6ver béde dieseldrivna hjalplok och
motorvagnar for att 16sa denna uppgift. Man har dven tillging till en rad olika
arbetsmaskiner, for att snabbast mdjligt kunna atgirda eventuella skador pa
infrastrukturen. Hur detta finansieras ar dock oklart dd utredningen inte fatt nagot svar
nar fragan stéllts.

I Norge har infrastrukturidgaren ritt att vid storningar rekvirera andra operatorers
fordon for avhjilpning, likt det som ar skrivet i den svenska Jarnvagsnatsbeskrivningen.
I hur stor grad detta utnyttjas har dock inte undersokts vidare i utredningen.

Vad géller Danmark har utredningen inte fatt fram négra fakta om vilka fysiska resurser
som finns att tillga for att 16sa bargning och rojning. Den stora skillnaden mellan Sverige
och Danmark ir att funktionen tagledare i Danmark har ett utpekat ansvar for att
passagerare inte sitter fast i flera timmar pa ett tag med fri linje. Konkret innebar detta
att det ar tagledaren som tar initiativet till evakuering. Detta gors senast en timme efter
det att stoppet intraffat (med undantag f6r S-banan dar det sker fortare).

Tagledningscentralen i Danmark sto6ttar alltid med att organisera resurser och 6vriga
praktiska forhallandena ldngs med spéaren. Ett exempel pa detta &r att ta fram bussar
och hinvisa till var dessa kan hamta passagerare vid en evakuering. Samtidigt sdger man
att det alltid ar jairnvagsforetagets ansvar att genomfora en evakuering.

I Tyskland ar det jarnvagsforetaget som dr ansvarigt for en evakuering. Ansvaret
forutsitter att det inte foreligger ndgon risk, s som exempelvis en nerfallen
kontaktledning. Mélsittningen dr att evakueringen ska vara avklarad efter 120 minuter,
oberoende av var den sker och vilka yttre forutsiattningar som giller. Ansvaret for att
evakuering sker inom 120 minuter ligger helt och hallet pa jarnvigsforetaget. Om
jarnvagsforetaget inte genomfor ndgon evakuering kan dock infrastrukturférvaltaren
besluta om att en evakuering ska genomforas. Vad giller fysiska resurser har
utredningen inte fatt fram nagra fakta om vad som finns att tillga for att 16sa bargning
och réjning.
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2.4. Sammanfattning av nulaget

Det finns en relativt samstdmmig bild av nuldget och av vilka problem som finns. Det
som framkommit frén insamlad fakta ar foljande i korta drag;:

¢ Kommunikation och styrning maste bli tydligare. Vem gor vad?

e Olycksplatsansvarig och personal med ritt kompetenser (elsikerhetsledare,
tillsyningsman etc.) tar ofta for 1ang tid att fa fram.

e Resurser i form av hjilplok tar l&ng tid att fa fram. Det giller d&ven fordon for
aterstallning av anldggningen.

o Beslutsfattandet tar for 1dng tid. Det upplevs som att man vantar in varandra.

e Dubbla processer maste pdborjas direkt: planera for hur en eventuell evakuering
ska genomforas samtidigt som felsokningen genomfors.

¢ Otydligheten som Trafikverkets operativa personal upplever vid en
evakueringssituation (se 2.2.2.4) indikerar att Trafikverkets ansvar i en
noédsituation bor fortydligas.

Nulédgesbilden tjanar som en utgangspunkt for de resonemang om atgiarder och
forvantade effekter som fors i de foljande kapitlen. Det ger ocksa en samlad bild 6ver hur
branschen ser pé problemet samt vilka atgirder som de ser som nodvindiga for att 16sa
uppgiften.
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3. Forslag pa maximala tider for evakuering och
rojning

3.1. Overgripande bild av maximala tider fér evakuering och réjning

I samrad med jarnvagsforetag (bade nationella och regionala for savil gods- som
resandetég), underhéllsentreprenorer, trafikhuvudmén och Transportstyrelsen, har
Trafikverket kommit fram till ett forslag p4 maxtider for evakuering och réjning med
tillhérande installelsetider.

Forslaget ar uppdelat pa de geografiska omradena storstad och 6vriga delar av landet
(Bild 6).

i h

Forberedelser
Installelsetid réjning ) Pabérjad Rojning o Avslutad
hjalpfordon réjning " réjning
Instéllelsetid
kritiska roller
. Pabérjad Evakuering Avslutad
Stérning L —— B
evakuering evakuering
I 0 min I—| 30 min I—I 60 min I I120min| |180 minI I X min I Y min
 I—  B— | M— | D
o Paborjad __ Evakueriny Avslutad
Storning ¢ _Zvakuering _y, %
evakuering evakuering
Instéllelsetid
kritiska roller N
Forberedelser
Installelsetid ___rojning  _ Pabérjad Rojning » Avslutad
hjalpfordon " réjning " réjning

Ovriga delar
\ av landet /

Bild 6: TidsGversikt — forslag pa maxtider.

3.2. Storstad

I storstader rader andra forutsiattningar dn i andra delar av landet. Har ar det generellt
sett en tdtare infrastruktur med kortare avstand. Storstadsomrddena har dessutom ofta
tvé eller fler spar som ytterligare underlattar avhjalpning i ett stort lage. Forutsattningar
finns séledes for att hantera bade evakuering och réjning snabbare i storstader 4n i
ovriga delar av landet. En annan viktig parameter ar de trafikala forutsattningarna som i
storstadsomréden innebar att en stérning far stora konsekvenser och stor paverkan pa
andra tag och resenirer.

3.2.1. Evakuering

Baserat pa forutsattningarna som beskrivs ovan foreslés att en evakuering i storstad ska
paborjas senast 60 minuter efter intraffad stérning. Sjalva evakueringen ska avslutas
senast 60 minuter efter att den paborjats, sa att réjningen kan paborjas senast 120
minuter efter intriffad storning.
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3.2.2. Rojning

Roéjning i storstad ska paborjas senast 120 minuter efter intraffad stérning. Tiden for
rojning ar bestdmd utifran antagandet att en eventuell evakuering ska hinna utféras
innan réjning paborjas.

En réjning som inte foregds av en evakuering eller dar evakueringen genomfors
snabbare kan sjalvklart startas tidigare. Sjalva r6jningen ska genomforas sa snabbt som
mojligt sé att sparet blir tillgangligt for trafik eller felavhjalpning.

3.3. Ovriga delar av landet — utanfor storstad

I 6vriga delar av landet rader andra forutséttningar an i storstdderna. Har ar det
generellt sett en glesare infrastruktur med langre avstind mellan tilltdnkta hjalpresurser
och driftplatser. Darfor foreslés att langre maxtider och instéllelsestider ska gélla har dn
istorstaderna.

Forutsattningar for att evakuera och rgja varierar stort i landet. Pa enkelspar mitt pa en
bana ir det svarare att planera for en evakuering jamfort med en mer urban miljé. En
evakueringssituation i stadsmiljo (till exempel i centrala delarna av Norrkoping) kan
(och kommer) planeras och utforas pa samma sitt som i storstidderna. Men f6r
enkelhetens skull differentieras inte de maximala tiderna mer, utan samtliga bandelar
utanfor storstadsomradena fir samma maxtid. Utanfor storstadsomradena &r trafiken
glesare och en storning far inte samma konsekvenser for 6vrig trafik.

3.3.1. Evakuering

Forslag pa maximal tid for paborjad evakuering utanfor storstad dr 120 minuter efter
intraffad storning. Precis som for storstader behover sjdlva evakueringen avslutas senast
60 minuter efter att den paborjats, si att rojningen kan paborjas senast 180 minuter
efter intraffad storning.

3.3.2. Rgjning

Rojning utanfor storstad ska paborjas senast 180 minuter efter intraffad stérning. Tiden
for rojning dr bestimd utifran antagandet att en eventuell evakuering ska hinna utféras
innan réjning paborjas.

En r6jning som inte foregas av en evakuering eller déar evakueringen genomfors

snabbare kan sjdlvklart startas tidigare. Sjdlva réjningen ska genomféras si snabbt som
mojligt sa att sparet blir tillgdngligt for trafik eller felavhjalpning.
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3.4. Summering forslag pa maximala tider for evakuering och réjning

Forslag pd maximala tider | storstadsomraden | 6vriga delar av landet
till paborjad

Evakuering 60 minuter 120 minuter

Rojning 120 minuter 180 minuter

Tabell 1: Forslag pd maximala tider for evakuering och rojning.

3.5. Definition av utgangspunkter

Forslaget pd maximala tider for evakuering, rojning och instillelse av kritiska roller ar
baserat pa en rad utgingspunkter, vilka méste vara tydligt definierade for att forslaget
ska kunna uppfyllas.

Utgéngspunkterna ar fortydligade enligt nedan:

e Storstadsomraden definieras som Stockholm, Géteborg och Malmé (exakta
granser behover ses 6ver, definieras och koordineras med regionindelningen av
Trafikverkets upphandlade basentreprenader).

e Griansen for inriktningsbeslut ar idag 15 minuter, men det borde vara mojligt att
ta snabbare beslut for vissa fordefinierade storningar (exempelvis vid nedriven
kontaktledning).

e Parallellt med att felsokning paborjas forutsitts att processen for evakuering
eller rojning ocksa startar.

e Startad evakueringsprocess definieras som att Trafikverket far vetskap om
storning, det vill sdga nir den dr anmald till ansvarig tagklarerare.

e Beredskapen for paborjad evakuering senast 60 respektive 120 minuters efter
storning kraver installelsetid for kritiska resurser pd maximalt 30 respektive 60
minuter, se kapitel 4.

e Péborjad evakuering definieras som nér de forsta personerna lamnar taget.

e Beredskapen for paborjad rojning (genom tillgéngen pa hjélplok) kraver
instéllelsetid pa 60 minuter i storstad och 120 minuter i 6vriga delar av landet.
e Paborjad réjning definieras som nér tag som ska rojas kan borja forflyttas

(inklusive genomford fysisk tillkoppling av hjalplok) och att eventuell
evakuering ar avslutad.

e Undantag frin ovanstdende definition av paborjad r6jning dr nar evakuering
sker genom rgjning (vilket bor undvikas om mojligt).

e Angivna tider giller inte nar Trafikverket inte dger processen, till exempel nir
Haverikommissionen, raddningstjanst eller annan aktor hanterar
hindelseforloppet.

o En evakuering gér ofta fortare &n 60 minuter beroende pa omstindighet,
geografi etcetera.

e Tiden for r6jning avser forsta taget, om fler dn ett tag dr inblandat.
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4. Forslag till atgarder

I detta kapitel beskrivs Trafikverkets forslag till atgarder for att 6ka effektiviteten i
hanteringen av storningar i jarnviagstrafiken.

For att klara av att mota forslagen pd maximala tider for evakuering och réjning har en
rad atgarder identifierats. Forslagen har tagits fram i samrad med jarnvagsforetag (bade
nationella och regionala for savil gods- som resandetig), underhéllsentreprenorer,
trafikhuvudmén och Transportstyrelsen.

Kapitlet ar indelat i fyra huvuddelar enligt dtgardsforslagen samt 6vriga fragor.
De huvudsakliga dtgiarder som foreslas ar:

1. tydligare process dar Trafikverket tar en ledarroll i en stérningssituation

2. tydligare beskrivning och tillimpning av Trafikverkets befogenheter vid
nodsituationer i trafikeringsavtal och Jarnvagsnitsbeskrivning

3. starkta instéllelsetider for kritiska felavhjalpningsresurser

4. strategiskt placerade hjilplok for rojning.

4.1. Tydligare process dar Trafikverket tar en ledarroll i en
storningssituation

41.1. Roller

Rollférdelningen behover fortydligas — mellan aktorer, pa organisationsniva och inom
respektive organisation samt pé individniva. I dag ar det i vissa ldgen oklart vilken aktor
som bar ansvar for vilka uppgifter nar en storning intréaffar. Nar en aktor har
identifierats som ansvarig, ar det ocksa i manga ldgen oklart vem (pé individniva) hos
aktéren som ska utfora de arbetsuppgifter som ansvaret innebar.

Det behovs tydligare rollbeskrivningar pa organisationsniva och en 6versyn av styrande
dokument som reglerar vem hos respektive aktor som ansvarar for vad och vilket
mandat den har vid en stérning. Aven hir bér Trafikverket vara ansvarig for att sitta
upp ett ramverk som beskriver vilken niva av rollstyrning som foérvantas finnas hos alla
inblandade aktorer (inklusive internt i Trafikverket).

Ett konkret forslag ar att olyckplatsansvarig ocksd ska ha mdjligheten att inneha rollen
som tillsynsman. Detta innebar majlighet att snabbare etablera trafikala skydd pa en
olyckplats vilket underlittar och effektiviserar arbetet vid en stérning eller nédsituation.
Det behover aven fortydligas att olycksplatsansvarige ar Trafikverkets forlangda arm och
representant pé en olycksplats eller i en nédsituation. Pa sa sitt onskar Trafikverket
starka olyckplatsansvariges roll.
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4.1.2. Process

Trafikverket foreslas ta fram och definiera processbeskrivningar, inklusive definition av
typhandelser, som tydligt visar pa behovet av att ha parallella processer (s.k.
héndelsetrad) vid en storning. Handelsetrdden ger en 6versikt 6ver storningen och
illustrerar pa ett tydligt satt vilket ansvar som respektive aktor har.

En processbeskrivning ska dven innehalla aktiviteter (vem gor vad och nir) och
illustrera vem som har ansvaret och mandatet. En 6versyn och eventuell uppdatering av
checklistor hjélper alla involverade aktorer att sikerstélla att de gjort allt som deras del
av processen innefattar, s att det inte uppstar nigon forvirring eller oklarhet om hur
processen ska genomforas.

4.1.3. Parallella processteg

For effektiv storningshantering behovs en process med parallella spar for felavhjalpning
och evakuering. I dagsliget sker detta ofta sekventiellt. Féljden blir d& att evakueringen
riskerar att dra ut pa tiden i onddan, vilket priméart drabbar de strandsatta resenérerna
pa det stillastdende taget.

Bussar for evakuering (liksom hjilplok) bor bestillas i ett sa tidigt 1ige som mojligt. De
behover dven vara forberedda pa att skickas hem igen om det gar att fortsitta tagfarden
utan evakuering. Ett sddant forfarande kriver inte bara att evakueringsprocessen
beskrivs med parallella processteg, utan ocksé att jairnvagsforetagen ingéar avtal med
bussbolag for att ticka alla strackningar de trafikerar. Har rekommenderar Trafikverket
att jarnvigsforetagen samarbetar med varandra dar det finns mojlighet till det, for att ha
full tackning 6ver landet. Jarnvagsforetagen blir tillsammans kollektivt ansvariga for en
sddan konstellation, med mojlig viagledning fran Trafikverket.

4.1.4. Evakuering

En mycket viktig aspekt vid evakuering, som ofta far stor uppméarksamhet om den inte
beaktas, dr tiden det tar for att paborja en evakuering. Utredningen ser darfor att arbetet
med evakuering maste ske skyndsamt. Inom 15 minuter efter ett tigstopp behover
Trafikverket fatta beslut om att starta evakueringsprocessen. For vissa fordefinierade
héndelsetyper kan beslut fattas inom de forsta fem minuterna efter att en stérning har
intraffat. Direktkommunikation med lokféraren, som i valdigt stor grad ar del av ett
sadant beslut, ar darfor av storsta vikt.

Vidare bor man sa snabbt som mgjligt skicka ut hjalpfordon eller narliggande tag till det
stillastaende taget, och dessa méste prioriteras pa sparen sa att de kommer fram sé fort
som mojligt. For att detta ska kunna goras kravs en tydlig process med tillh6rande
checklistor for alla involverade roller och funktioner, med vildefinierade maxtider,
aktiviteter, ansvar och mandat for alla berérda parter. Arbetet med att ta fram sddant
underlag ansvarar Trafikverket for, i samrad med jarnvagsforetagen. Att Trafikverket
ansvarar for initiering av evakueringsprocessen bor ocksé tydligt framga av
Jarnvagsnatsbeskrivningen.
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4.1.5. Resenarsinformation

En viktig del av storningshanteringen ar resenarsinformationen. Vid ett langre tagstopp
iurban miljo dir informationen ar bristfillig, finns risk fér spontanevakueringar, det vill
sdga att passagerare lamnar tiget p eget bevag genom nédoppning av dorrar eller
dylikt. En spontanevakuering ar forenat med livsfara, speciellt i en flersparsmiljo dar
trafik rullar pé intilliggande spér.

Ansvaret for resenarsinformation i stort liage ligger hos jarnviagsforetaget. Utredningen
rekommenderar att riktlinjer for vad informationen ska innehalla och hur den ska
kommuniceras ska ingd i processen (med tillhérande checklistor) for att minska risken
for en spontanevakuering.

4.1.6. Risker

En riskanalys behover genomforas vid inférandet av fordndrade arbetssitt i det
operativa rummet for att sikerstilla kompetens, resurstillsattning och genomforbarhet.
Trafikverket foreslar att detta genomfors nar huvudprocessen och arbetsuppgifterna i de
olika delarna konkretiseras. Motsvarande riskanalys behover genomforas av samtliga
inblandade aktorer.

4.2. Tydligare beskrivning och tillampning av Trafikverkets befogenheter
vid nddsituationer i trafikeringsavtal och Jarnvagsnatsbeskrivning

4.2.1. Myndighetsansvar

Genom att studera tidigare stérningar, och med involverade aktorer diskutera forslag pa
hur processen for storningshantering kan bli battre, har det framkommit att
Trafikverket behover ta ett tydligare myndighetsansvar vid storningarna. For att kunna
gora det behover definitioner och griansdragningar avseende ansvarsférdelning och
mandat vid evakuering, rojning och bargning fortydligas. Det kréaver i sin tur att de
dokument som styr dessa aktiviteter ses 6ver och fortydligas vad giller roller, mandat
och ansvarsférdelning mellan involverade aktorer. Bland annat bor
Jarnvagsnatsbeskrivningen, trafikeringsavtal och andra styrande dokument ses 6ver.

4.2.2. Utdva mandat

Trafikverket bor bli battre pa att utéva sitt mandat att avkrava hjilp fran ett narliggande
tag vid evakueringsbehov. I dag har Trafikverket enligt Jirnviagsnatsbeskrivningen och
jarnvigslagen (se kapitel 8) ratt att krdva hjalp med evakuering av ett tdg fran den aktor
och det tdg som befinner sig ndrmast en storning. Detta bor gélla s& vil mellan ett
lokaltag och ett annat lokaltég, ett fjarrtag och ett annat fjarrtdg som mellan ett lokaltag
och ett fjarrtag. I mangt och mycket paminner férfarandet om den princip som &ar kind
fran sjofarten, dir det fartyg som befinner sig narmast ett fartyg i nod ar tvunget att
avvika fran befintlig kurs for att hjdlpa de nodstéillda. Men eftersom det sillan sker i dag
péa jarnviagen, utgick utredningen ifran att ett sddant mandat skulle innebara
justeringsbehov av befintliga avtal, lagar och regler.

Detta visade sig dock inte vara nodvandigt d& det redan, i befintlig lagstiftning och
forordning (jarnvagslagen och Jarnvagsnitsbeskrivningen) klart och tydligt regleras. Det
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innebar att det primairt inte ar instruktioner och regler som behover forandras, utan
snarare tillaimpningen av dem. Trafikverket har ritt att krava att alla jirnvéagsforetag
som trafikerar Trafikverkets spér stiller de resurser till forfogande for avhjalpande av
storning som Trafikverket anser nédvandigt.

Hiansyn bor dock tas till hur stor oldgenhet ett sidant krav kan innebéra for ett
jarnvagsforetag. Men den tolkning som Trafikverket gjort i samrad med juridiskt
sakkunniga ar att oldgenheterna for jarnvagsforetaget ska vara av avsevard karaktar for
att foretaget ska befrias fran ansvaret att stilla sina resurser till Trafikverkets
forfogande. Trafikverket behover tydliggora detta mandat i samrad med
jarnvagsforetagen, for att minimera mojliga olagenheter redan pé férhand.

4.2.3. Risk

Forandringar av styrande dokument och avtal behéver noga granskas och riskanalyseras
innan de genomfors.

4.3. Skarpta installelsetider for kritiska felavhjalpningsresurser

Forutom ansvar och mandat ar instéllelsetider ett viktigt omrade som maste uppdateras
och preciseras. Primirt ar det Trafikverket som ansvarar for en sddan 6versyn och
uppdatering.

Som niamns i inledningen till detta kapitel har forslagen nedan har tagits fram efter
samrad med jarnvagsforetag (bade nationella och regionala for sévil gods- som
resandetdg), underhéllsentreprendrer, trafikhuvudman och Transportstyrelsen.

Nulégesbilden visar att manga evakueringar som genomfors beror pa elrelaterade
storningar. Det kan exempelvis vara orsakat av en nedriven kontaktledning. Innan en
evakuering kan genomféras behover kontaktledningen jordas och darfér behover en
elsdkerhetsledare vara pa plats. Mdnga andra handelser som leder till evakuering kraver
att en olycksplatsansvarig (OPA) &r pa plats som dessutom kan upprétta trafikala skydd.
For att klara av de maximala tiderna for evakuering och réjning enligt kapitel 3 behover
darfor instéllelsetiderna starkas for just dessa kritiska roller (OPA och
elsiakerhetsledare).

Forslag painstallelsetider, | storstadsomraden | 6vriga delar av landet
roll

Olyckplatsansvarig 30 minuter 60 minuter
Elsakerhetsledare 30 minuter 60 minuter

Tabell 2: Forslag pa installelsetider for kritiska roller.
Instillelsetiderna ovan har justerats nigot for vissa tidpunkter pa dygnet, baserat pa
trafikméngd och trafiktyp. Detta for att uppné en mer samhillsekonomiskt rimlig

16sning, se kapitel 5 for mer information.

Nodvandiga atgarder for att klara foreslagna maxtider for evakuering och rojning blir att
korta ned installelsetiderna for OPA och elsdkerhetsledare/kopplingsledare.
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Trafikverket blir darfor ansvariga for att se 6ver alla avtal for funktioner/avtalspartner
och identifiera de fall dar de inte matchar foreslagna tidskrav. Vidare bor det utredas om
dessa personalkategorier ska ha tillgéng till fordon som ar utrustade med bléljus for att
né krav pa instéllelsetiderna. Ansvarig for en sddan utredning ar Trafikverket.

Nuldgesanalysen visar ocksa att det i vissa fall 4r oklart vilket material olika aktorer (till
exempel elsdkerhetsledare) ska ha med sig ut pa storningsplats. For att veta det kravs
kunskap och erfarenhet, vilket ibland har visat sig vara bristfillig. Trafikverket behover
uppdatera och fortydliga detta i avtalen med de olika underentreprendrerna som anlitas
vid en storning. En dialog mellan erfarna olycksplatsansvariga (OPA), elsdkerhetsledare,
representanter fran jarnviagsforetag och Trafikverket bor kunna sékerstélla en rimlig
niva pa vad som kan och bor kravstillas i avtalen med underentreprendrerna.

Trafikverket foreslar ocksé att rollbeskrivningen for OPA uppdateras och att i de fall
OPA kallas ut ska det vara tydligt att OPA &r behjilplig pa storningsplatsen vid
evakuering av tag. For att snabbt kunna hantera en evakuering pa plats behover ocksa en
tillsyningsman vara tillginglig. Trafikverket foreslar darfor att OPA utbildas for att
kunna hantera dven den arbetsuppgiften.

4.3.1. Risker

Uppdraget ser inga konkreta risker kopplade till skirpta instéllelsetider. Daremot
behover forandrade arbetsuppgifter hos OPA noga kontrolleras utifran ett
siakerhetsperspektiv, sett till pa arbetsbelastning och kompetens.

4.4. Strategiskt placerade hjalplok for rojning

For att skapa battre beredskap for att hantera storningar i jirnvagstrafiken bor ett antal
atgirder vidtas. Branschen ar enig om att Trafikverket bor sdkerstilla att myndigheten
har den tillgang till de hjdlpfordon (diesellok) som kravs for att kunna genomfora
rojning enligt foreslagna maximala tider péd evakuering och réjning. For att klara av
maximala tiderna for evakuering och r6jning enligt kapitel 3 behover darfor tillgangen
till hjalplok sikras med kravstillda instéllelsetider.

Forslag pa installelsetider | storstadsomraden | 6vriga delar av landet
for hjalplok
Hjalplok/diesellok 60 minuter 120 minuter

Tabell 3: Forslag pa installelsetider for hjalplok.

Trafikverkets forfogande 6ver hjalplok kan sidkerstillas genom framforallt tre olika
modeller:
1. agaresurser och skota drift av dem i egen regi med egen personal

2. &ga resurser och tillhandahélla dem till annan aktor som skoter drift och
underhéll

3. kopa béade resurser och drift av annan aktor.
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Vilken av modellerna som Trafikverket foresprikar framkommer i kapitel 5, dar de tre
modellerna jamfors och analyseras.

Instillelsetiden for hjalpfordon for rgjning dr i hindelse av en evakuering cirka 60
minuter innan evakuering ar avslutad. Om mojligt bor réjning paborjas tidigare,
forutsatt att evakueringen avslutats tidigare eller ifall ingen evakuering genomforts. Om
sé inte dr mojligt ar 6verlappet i tid tankt att anvindas till forberedelser och genomgéng
av checklistor infor réjning. Detta kan till exempel inkludera montering av
overgdngskoppel pa hjilplok, borttagning av skyddskapor pé tag som ska rojas,
planering av rojningsrutt (taglage) for borttransporten och andra férberedelser enligt
definierade r6jningsrutiner.

4.5. Ovriga observationer och utvecklingsomraden

Utredningen anser att det foreligger battre forutsattningar for att klara av kortare
instéllelse-, evakuerings- och réjningstider i storstadsomréadena. Det har darfor ocksa
foreslagits olika maxtider for storstadsomréden respektive 6vriga delar av landet.
Atgirden har beskrivits i styckena ovan: Trafikverket maste se 6ver befintliga kontrakt
med avtalspartner for OPA och elsdkerhetsledare/kopplingsledare, och sidkerstélla
tillgdngen pa hjalpresurser (hjalplok med personal).

4.5.1. Dokumentation och rapportering

Under arbetet med att ta fram underlag for utredningen har det framkommit att den
modell och struktur som anvands inom Trafikverket for att registrera och dokumentera
storningar ar bristfallig. Dock har tillginglig dokumentation varit tillracklig for att
kunna identifiera de storsta problemen och dess orsaker.

For att i framtiden kunna stélla tydligare diagnoser om varfor fel uppstar, vad de beror
pa och hur de pa basta sitt kan avhjilpas behover en férbattrad rapporteringsmodell och
struktur tas fram inom Trafikverket. En sddan skulle mojliggora kontinuerlig forbattring
genom analys av data och framtagande av nyckeltal. Det skulle ocksa gora det enklare att
genomfora utredningar som denna, vilket rekommenderas genomféras med jaimna
mellanrum.

Sammanfattningsvis behovs en konsekvent och enhetlig process for insamling och
dokumentation av data vid storningar. Ansvarig for att ta fram processen ar
Trafikverket, i samarbete med jarnviagsforetagen och underentreprenorerna som alla
utgor en viktig del i arbetet med stérningsavhjilpning.

4.5.2. Ansvar vid rgjning och bargning

Det har framkommit att det finns oklarheter om vilken aktor som ar ansvarigt
jarnvagsforetag vid en bogsering av ett tdg. Bogseringen utfors ofta av en annan part dn
den som blir hjalpt/bogserad. Trafikverket rekommenderar darfor att ett fortydligande
for ansvar vid rojning och bargning gors. Trafikverket ansvarar for att initiera ett sidant
arbete.
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4.5.3. Standard pa 6vergangskoppel

I diskussioner med jarnvagsforetagen har det framkommit att ssmmankoppling mellan
olika tagset och rojningslok kan f& konsekvenser, till exempel for de produktgarantier
som tégtillverkare har givit jarnvagsforetagen. Det giller framforallt nar ett tagset ska
bogseras, och nér ett hjilplok ska kopplas samman. Bland annat kan tryckluftssystemen
vara kansliga och kriva ritt filtrering innan sammankoppling. Av dessa skil 6nskar
jarnvagsforetagen darfor att deras tigset inte ska kopplas samman med hjalplok som
inte uppfyller samma standard.

Hur detta ska 16sas ar oklart. Trafikverket har samtidigt ratten att i en nodsituation

genomfora en rojning av téget frin sparet, oavsett standard pa luftsystemet. Har ser
utredningen darfor ett behov av att jarnvagsforetagen och Trafikverket tillsammans
identifierar en 16sning.

En smidig r6jning med hjélp av ett hjdlplok forutsitter att hjalploket dr utrustat med
samma koppel som det tgset som det ska roja. Har ser Trafikverket majlighet till olika
16sningar. En 16sning skulle kunna vara att krav stélls p& en gemensam standard for
fungerande 6vergangskoppel, och att alla jarnvigsforetag som trafikerar det svenska
jarnvagsnatet har sidana monterade pa sina dndvagnar. For att kunna stélla ett sidant
krav kravs en 6versyn av gallande avtal mellan jarnvagsforetag och Trafikverket.
Regleringen kan antingen ske i Jarnviagsnatsbeskrivningen eller i trafikeringsavtal.

En annan 16sning &r att fortsatta tillata jarnvagsforetagen att anvanda det koppel man
sjalv 6nskar, och istillet utrusta alla hubbar dar hjalploken foreslas vara stationerade
med ett exemplar av alla tillgdngliga 6vergangskoppel pd marknaden. Denna losning
anvands i dag redan i Stockholm (Hagalundsloket). Dar staller Trafikverket krav pé att
de jarnvigsforetag som trafikerar omradet ska deponera ett 6vergdngskoppel
(koppeladaptrar) sa att det medfors hjilploket varje gang det gar ut pa ett uppdrag.

Rekommendation

Trafikverket rekommenderar att samma krav ska gélla vid alla hubbar i Sverige som vid
hubben i Stockholm vad géller 6vergangskoppel. Trafikverket stiller darfor krav pé att
jarnvigsforetaget placerar ut overgédngskoppel pa respektive hubb som ansvarar for de
strackor som jarnvagsforetaget trafikerar.

4.5.4. Utbildning och 6vning

Nir en storning intraffar ar det viktigt att alla delar av sa vil evakuerings- som
rojningsprocessen fungerar. Samtliga berérda parter bor darfor vara med och genomféra
evakuerings- och réjningsévningar vid dterkommande tillfillen. P4 sé satt sakerstalls ett
effektivt evakuerings- och réjningsarbete och eventuella brister i processen kan
identifieras och atgérdas, sa att risken for att problem intréffar i skarpt lige minimeras.
Alla inblandade aktorer ansvarar kollektivt for att 6vningar genomfors med jaimna
mellanrum. Gemensamma 6vningar i stérningshantering rekommenderas ocksa och
skulle kunna initieras av Trafikverket.

En tydlig dokumentation 6ver ansvarsfordelning och klargérande av vem som har

mandat att gora vad i vilken situation, dr en av grundforutsattningarna for en effektiv
evakuerings- och rojningsprocess. Men for att detta ska f4 nagon effekt kravs att alla
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berdrda hos de involverade aktorerna far ta del av denna dokumentation. Detta bor
sdkerstillas genom utbildningsinsatser dar sival rutiner som regelverk, ansvar och
mandat for samtliga inblandade aktorer gés igenom.

Trafikverket har huvudansvaret for att riktlinjerna for dokumentationen tas fram, men
dérefter vilar ansvaret kollektivt pa alla inblandade aktorer. En kontroll av att den
interna utbildningen fungerar hos alla inblandade aktorer blir de 6vningstillfillen som
beskrivs ovan. D4 kommer det klart och tydligt framga var det finns brister i intern
utbildning eller dokumentation.

4.5.5. Intern samverkan inom Trafikverket

Utredningen har i en rad punkter ovan pekat pa behovet av att Trafikverket ser Gver
avtal, regelverk, processer och dylikt. Trafikverket behover dven se 6ver hur samordning
sker internt, mellan berorda verksamhetsomraden. Viktiga aspekter att belysa och
tydliggora ar hur olika verksamhetsomradens processer for samarbete ser ut, och hur
informationsdelning sker vid till exempel upphandling av resurser som ar gemensamma.

Informationen behover darfor synkroniseras vid implementering av forslagen pa skarpta
instéllelsetider. Det beh6vs en samverkan for att ta fram ritt underlag och krav som
overensstimmer med den operativa process som ska sidkerstilla snabbare hantering av
storningar.

4.5.6. Evakuering till annat fordon

For att ytterligare minska den tid som resenérer blir tvungna att vinta kvar pa taget vid
en storning bor Trafikverket stélla krav pa jirnvagsforetagen om tillgang till fordon for
evakuering av sina tagresenarer.

Detta bor goras genom avtal samt genom att sikerstélla att jairnvagsforetagen startar
processen for evakuering parallellt med att en stérning felsoks. Skulle det i ett sddant
lage visa sig att felsokningen drar ut pa tiden (ddr malet varit att fa igng taget igen eller
evakuera genom att réja) har den dé alternativa evakueringsprocessen genom annat tag
eller fordon redan startat. P4 sa vis tar evakueringen betydligt kortare tid 4n om den
skulle startat sekventiellt efter avslutad misslyckad fels6kning. Om fels6kningen lyckas
far jarnvagsforetaget helt enkelt stoppa den alternativa evakueringsprocessen.
Budskapet ar att jarnvagsforetagen tar sitt ansvar for att sikerstélla att evakueringen
kan ske sa fort som mojligt, och inom angivna maxtider. Trafikverket ansvarar for att
detta blir tydligt i Jarnvagsnitsbeskrivningen, alternativt genom individuella
fortydliganden eller trafikeringsavtal.

4.5.7. Samarbete i branschen

Utredningen har ocksé identifierat ett behov av att starta en branschgemensam
fokusgrupp for att folja upp hanteringen av storningar. Det ar viktigt att medlemmarna i
gruppen representerar alla aktorer och roller som kan bli inblandade i en stérning. Pa sa
satt gor man det mojligt for alla som kan péaverka effektiviteten i hanteringen av en
storning att komma med forslag och idéer pd hur hanteringen kan bli béttre.
Trafikverket bor vara den sammankallande aktoren och se till att fokusgruppen kommer
hogt upp pa agendan hos alla inblandade aktorer.
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5. Kostnadsbeddmning

5.1. Bakgrund — fordonsresurser

En forutsattning for att skapa en robust och effektiv hantering av evakuering och r6jning
ar att tillgdngen p& hjalplok sikerstélls. Under tiden fore avregleringen var detta inget
problem d& motorlok fanns stationerade pa de flesta platser i landet. Sedan marknaden
konkurrensutsattes har detta forhallande mer eller mindre forsvunnit, eftersom de
foretag som verkar pd marknaden har anpassat sina verksamheter efter sina
affarsvolymer och varje lok oftast ar knutet till en specifik affar.

Tillgéng till motorlok i Sverige har under de senaste aren minskat i takt med att fler och
fler banor elektrifierats. En samlad inventering visar att det finns cirka 190 lok hos
operatorerna for olika uppléagg i landet (museilok ar inte inrdknade i denna summa). Av
dessa 190 lok dgs 52 procent av en stor aktor och 6vriga ar fordelade pa ett antal mindre
aktorer. En stor del av den befintliga motorloksflottan dr gammal (byggd pa 1950- och
1960-talen), och for att klara bland annat allt hogre miljokrav behovs incitament for
nyinvesteringar och utveckling av motorloksbestandet.

En annan viktig aspekt avseende motorlok i beredskap for bargning och réjning ar att
kraven pa specifika egenskaper som ett lok behover hojs i takt med utvecklingen av nya
fordon. Ett exempel ar att den luft som ett lok behover for bland annat bromsar maéste
vara “ren”, det vill sdga ha genomgatt en reningsprocess, innan den anvinds i det fordon
som ar i behov av hjilp. Detta pa grund av att moderna tdg med datorer och kinsliga
komponenter kan fa foljdfel om dessa fordons luftsystem blir nedsmutsade, nagot som
dven kan leda till garantitvister mellan operator och fordonstillverkare.

5.2. Kostnadsuppskattning — fordonsresurser

Trafikverket har kommit fram till att det finns tre mojliga beredskapsalternativ for att
sdkerstilla de foreslagna maxtiderna for rojning (och i viss mén evakuering) genom
okad tillgdng pa fordonsresurser (hjilplok). De tre beredskapsalternativen for 6kad
tillgdng pa fordonsresurser redovisas i avsnitt 5.2.1..

Vidare finns det i stora drag tre olika modeller for dgande och drift av dessa
fordonsresurser. De tre modellerna for dgande och drift av fordonsresurserna redovisas i
avsnitt 5.2.2..

Agandemodell 1

(&ga och operera)

Agandemodell 2

(4ga och tillhandahalla)

Agandemodell 3
(kopa tjanst och
utrustning)

Beredskapsalternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
(tidigare regeringsuppdrag) Modell 1 Modell 2 Modell 3
Beredskapsalternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 2
(heltéckande losning) Modell 1 Modell 2 Modell 3
Be(edskapsalternativ 3 Alternativ 3 Alternativ 3 Alternativ 3
(rimlig 16sning) Modell 1 Modell 2 Modell 3

Tabell 4: Mojliga beredskapsalternativ och agandemodeller.
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5.2.1. Tre beredskapsalternativ for fordonsresurser

Trafikverket ser att det finns tre olika alternativ for hur ménga hjalplok som Trafikverket
ska forfoga over och var de ska placeras. I detta avsnitt beskrivs de tre olika
beredskapsalternativen.

5.2.1.1. Beredskapsalternativ 1 — tidigare regeringsuppdrag, deluppdrag 3
(N2016/05922/TIF)

Det forsta beredskapsalternativet ar baserat pd den tidigare utredningen och innebar att
Trafikverket forfogar 6ver 14 hjilplok som placeras ut pa 10 olika strategiskt placerade
hubbar runt om i Sverige (se Bild 7 nedan). Pa fyra av hubbarna ansag utredningen att
det fanns ett behov som var storre dn vad ett lok forvantades kunna uppfylla. Darfor
forslogs att dessa hubbar skulle forfoga 6ver 2 hjalplok, saledes totalt 14 hjalplok.
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5.2.1.2. Beredskapsalternativ 2 — heltackande, men orimlig ur ett samhallsekonomiskt

perspektiv

Det andra beredskapsalternativet innebar att Trafikverket forfogar 6ver 20 hjilplok som
placeras pa 20 olika strategiska platser runt om i Sverige (se Bild 8 nedan). Har ligger
hubbarna titare 4n i beredskapsalternativ 1, vilket betyder att man inte behéver ha mer

an ett lok per hubb for att klara av att ticka in det forvintade behovet.

Beredskapsalternativet ger en heltdckande 16sning dar instéllelsetiden for hjalplok

klaras pa alla delar av jarnvagsnatet.
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Bild 8: Beredskapsalternativ 2: 20 hubbar och 20 hjélplok.
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5.2.1.3. Beredskapsalternativ 3 — rimlig tdckning, samhallsekonomiskt forsvarbart

Det tredje beredskapsalternativet innebar att Trafikverket forfogar 6ver 15 hjalplok som
ir stationerade pé 15 olika strategiska platser runt om i Sverige (se Bild 9 nedan).
Beredskapsalternativet dr inte heltickande vilket betyder att instéllelsetiden for vissa
delar av jarnvagsnétet blir nigot hogre én forslagen som sattes i kapitel 4.

o-""s

VJ‘UBU[ g
1J

Kiruna 9  Stockholm
Boden 10 Karlstad
Vannas 11 Norrképing
Langsele 12 Goéteborg
Ostersund 13 Nassjo
Ljusdal 14  Almhult
Gavle 15 Malmé
Borlange

s~ \
A i N
it o /4

£ 1timme

Q 2 timmar

Bild 9: Beredskapsalternativ 3: 15 hubbar och 15 hjélplok.
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5.2.2. Tre modeller fér &gande och drift av fordonsresurser

Trafikverket ser att det finns tre olika modeller fér 4gande och drift av fordonsresurser. I
detta avsnitt beskrivs de tre olika 4gandemodellerna.

5.2.2.1. Agandemodell 1 — &ga och operera hjalploken i egen regi

Agandemodell 1 bygger pa att Trafikverket koper eller leasar hjilploken sjilv och
anstiller egen personal for att operera dem (till exempel vid réjningsuppdrag).

Fordelar for Trafikverket med dgandemodell 1:

o full kontroll av hela viardekedjan

e mojlighet att omfordela och styra resurserna utifran forandrat behov utan att
behova forhéalla sig till ingédngna avtal

e mojlighet att sjdlva avgora vilka geografiska platser som ska anvidndas

o Trafikverksprofilerat hjdlplok inger fortroende och visar att Trafikverket tar
ansvar

e total kostnadskontroll

e engagerad personal.

Nackdelar for Trafikverket med dgandemodell 1:

e hoga kostnader

e ett nytt finansieringsupplagg behover tas fram for att dela kostnaderna med
andra funktioner och behov inom Trafikverket

e svarigheter att hitta alternativa eller kompletterande arbetsuppgifter for
personalen som ansvarar for drift av hjalploket

e lang startstricka for att fa dgandemodellen pa plats

e tveksamt alternativ ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.

5.2.2.2. Agandemodell 2 — &ga hjalploken och tillhandahalla till annan aktor som skoéter
drift och underhall

Agandemodell 2 bygger pa att Trafikverket képer hjilploken sjilv och képer
personalresurserna for att operera dem (till exempel vid rojningsuppdrag).

Fordelar for Trafikverket med dgandemodell 2:

o total kontroll av hdrdvaran (hjalploken) 6ver tid

e mojlighet att sdkerstilla ratt formaga hos fordonen gallande miljo,
systemteknik, driftsdkerhet etc.

e mindre behov av att sdkerstélla hog utnyttjandegrad av personal (jamfort med
att ha egen personal)

o mojlighet till "parallellt” utnyttjande av fordonet, for prioriterade delar av
Trafikverkets behov (till exempel snérojning)
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o Trafikverksprofilerat hjdlplok inger fortroende och visar att Trafikverket tar
ansvar

o minskad risk for enskild akt6r att hoja priserna

e en Oppnare marknad for fler aktorer (fler har majlighet att vara med i
upphandling av tjdnsten da det inte kravs kapitalinsats for att 4ven kunna bista
med hjélploken, som i 4gandemodell 3).

Nackdelar for Trafikverket med dgandemodell 2:
e risk att Trafikverkets resurser (hjilplok) blir utnyttjade av de som anvinder
dem, for uppdrag som de inte dr menade att anvéandas till
o kapitalkostnad for inkop av resurserna (hjalploken)

e risk att i viss man hindra branschens utveckling, om Trafikverket gir in och tar
over befintlig verksamhet (till exempel de som &r kontrakterade idag i
Hagalund).

5.2.2.3. Agandemodell 3 — kdpa bade hjalploken och driften av dessa av annan aktor

Agandemodell 3 bygger pa att Trafikverket upphandlar tjénsten fran tredje part d.v.s.
béde hjalplok och de personalresurser som behovs for att operera dem (till exempel vid
rojningsuppdrag).

Fordelar for Trafikverket med dgandemodell 3:
e Trafikverket blir en renodlad bestéllare, vilket ar helt i linje med Trafikverkets

affarsmodell

e ger en storre flexibilitet att utveckla tjansten utifran ett Andrat behov 6ver tid
(jamfort med att dga sjalv)

e behovet av att sidkerstilla hog utnyttjandegrad av personal blir mindre (jamfort
med att ha egen personal)

e Trafikverket far kontinuerligt “mesta mojliga” till basta pris och kvalitet genom
att konkurrensutsétta hyreskontrakten

e igandemodellen stimulerar marknaden i stort genom 6ppen konkurrens

o verksamheten blir 6ppen och s6komrédena storre.

Nackdelar for Trafikverket med dgandemodell 3:
e svart att hitta entreprendrer som ar villiga att ta risken med stora initiala
kostnader vid etablering pa nya platser
o risker forknippade med eventuella konkurser hos partner

e liten mgjlighet att fordndra skrivna kontrakt, och om det méste goras blir det
troligen vildigt dyrt (bade befintliga och kommande).
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5.2.3. Val av beredskapsalternativ och agandemodell

5.2.3.1. Val av agandemodell

I det har avsnittet diskuteras vilken typ av 4gandemodell Trafikverket bor vélja. De tre
dgandemodellerna ar:

¢ dgandemodell 1 — dga och operera hjilploken i egen regi

e dgandemodell 2 — dga hjalploken och tillhandahélla till annan aktér som skoter
drift och underhall

e dgandemodell 3 — hyr in hjdlploken och driften av dessa fran annan aktor.

I dagslaget utfor inte Trafikverket underhallsarbete i egen regi. Trafikverket ska i s& stor
utstrackning som méjligt vara en renodlad bestillare. Detta innebér att Trafikverket bor
vilja 4gandemodell 3, som gar ut pa att hyra in bade hjélplok och personalresurser.

Trafikverket anser att det ar mer fordelaktigt att kontraktera en aktor for drift och
underhall av hjilplok &n att anstélla egen personal for att utfora rojningsuppdragen.
Framforallt innebar det att Trafikverket slipper sikerstilla tillgang pa kompletterande
arbetsuppgifter for personalen, eftersom rojningsuppdrag och beredskap inte skulle vara
en fulltidssyssla. Att ta fram kompletterande arbetsuppgifter som ar vardeskapande och
meningsfulla ar ofta en komplex uppgift, eftersom man behover utga ifran var
personalen finns — inte vad som behdver goras i organisationen. Risken ar darfor att det
i ménga fall inte gar att fa full arbetsbeldggning hos resurserna, vilket gor att
personalkostnaden for réjningsuppdragen blir orimligt hog.

Nir det galler fordonsresurser ar utredningen kluven i frigan om det ar mer fordelaktigt
for Trafikverket att hyra in hjilplok eller att 4ga hjilplok sjdlva. Utredningen anser & ena
sidan att det har sina fordelar for Trafikverket att sjdlva d4ga de materiella
fordonsresurserna, eftersom det ger storre flexibilitet, battre anpassning till uppgiften
och fullstandig kontroll 6ver resurserna. Samtidigt skulle ett gande av egna hjélplok
innebara att Trafikverket 6ppnar upp for mindre aktérer som 6nskar erbjuda tjinsten
som Trafikverket behéver upphandla, men som inte har moéjlighet att ta stora
investeringar i fordonsresurser.

A andra sidan ser utredningen att det i dagsléiget redan finns aktdrer med tillgdng pa
hjalplok, speciellt pa de platser dir utredningen ser att de kommer behovas (oavsett
vilket beredskapsalternativ som viljs). Dar finns det férutsattningar att teckna avtal med
befintlig aktor som har ldttare att hitta virdeskapande kompletterande arbetsuppgifter.

Givet forutsiattningarna har utredningen kommit fram till att Trafikverket bor vilja
dgandemodell 3 pa alla orter dir det 4r moéjligt. Huvudargumentet ar att 4gandemodell 3
ligger helt i linje med Trafikverkets inriktning att inte utfora underhallsarbete i egen
regi. Dessutom bor det bli mer ekonomiskt fordelaktigt att kbpa tjansten pa de platser
dar det redan finns en befintlig aktor och dér det dé finns forutséttning att teckna avtal.
Det blir da aktorens ansvar att hitta kompletterande arbetsuppgifter for personalen.

Dessutom minskar investeringsbehovet i fysiska resurser, vilket frigér mojligheter till
investering i annan kritisk infrastruktur. Pa de orter dar det inte finns nagon aktoér som
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kan tillhandahalla hjalplok, rekommenderar utredningen att 4gandemodell 2 tillampas.
Agandemodell 2 innebir att Trafikverket Ager och tillhandahaller fordon till en aktor
som utfor arbetet.

Sammantaget rekommenderar utredningen alltsd att en hybrid mellan dgandemodell 2
och 3 viljs, dar agandemodell 3 ar prioriterad som férstahandsval dar det ar mojligt.

Val av agandemodell Aga och tillhandahélla - Kopa tjanst och utrustning -
agandemodell 2 agandemodell 3

Dar befintliga
resurser existerar IZ

Vid nyetablering IZ

Tabell 5: Val av agandemodell.

5.2.3.2. Val av beredskapsalternativ

I det har avsnittet diskuteras vilket beredskapsalternativ som Trafikverket bor vilja —
det vill siga hur manga hjilplok som Trafikverket ska forfoga 6ver och hur ménga
platser som hjélploken ska fordelas pa. De tre beredskapsalternativen ar:

e Dberedskapsalternativ 1 — 14 hjilplok fordelade pa 10 platser
e beredskapsalternativ 2 — 20 hjilplok férdelade pa 20 platser
e beredskapsalternativ 3 — 15 hjilplok fordelade pa 15 platser.

Trafikverket har kunnat konstatera att beredskapsalternativ 1 (tidigare
regeringsuppdrag) inte ar ett realistiskt alternativ vad giller formégan att klara
foreslagna instillelsetider. Med detta som bakgrund viljer utredningen att inte ga vidare
med beredskapsalternativ 1. Nigon kostnadsuppskattning for beredskapsalternativ 1
redovisas darfor inte heller i utredningen, men en sddan finns redovisad i det tidigare
regeringsuppdraget (deluppdrag 3, N2016/05922/TIF).

For beredskapsalternativ 2 och 3 har Trafikverket kunnat konstatera att bada
beredskapsalternativen ar realistiska vad géller formagan att klara foreslagna
installelsetider i stort. Beredskapsalternativ 3 innebér visserligen att det finns en risk for
négot langre installelsetider i vissa delar av jirnviagsnitet dn de tider som foreslagits.
Avvikelserna anses dock ligga pa en rimlig niv4, utifran de berdakningar som gjorts for
hur langa instillelsetiderna férvéntas bli frdn narmast liggande stationeringsort till
potentiell haveriplats.

Utredningen har gjort bedomningen att det mest fordelaktiga beredskapsalternativet f6r

Trafikverket ur ett ekonomiskt, samhillsekonomiskt och funktionsméssigt perspektiv ar
beredskapsalternativ 3 (rimligt).
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Att Trafikverket foredrar beredskapsalternativ 3 framfor beredskapsalternativ 2 beror
framst pa att det bade ar mer ekonomiskt (61 miljoner kronor per ar jamfort med 84
miljoner kronor per ar, se utrdkningar nedan), men ocksa for att 4gandemodell 2 endast
innebar en marginell forbattring i formégan att halla foreslagna maxtider, trots en
merkostnad pé 23 miljoner kronor per ar.

En grov berdkning visar att 4gandemodell 3 bor innebéra att de foreslagna maxtiderna
kan héllas vid néstintill alla intraffade incidenter i landet. Berdkningen ar baserad pé det
totala antal tdg som trafikerar Trafikverkets jarnvagsnat (totalt sett i ett givet
tidsintervall) och andelen av dessa tig som trafikerar de strackor dar maxtiderna
riskerar att 6verskridas. Det bedoms darfor inte vara samhéllsekonomiskt forsvarbart att
ldgga 23 miljoner kronor extra per ar for att garantera en instéllelsetid inom foreslagna
maxtider pé alla platser inom Trafikverkets jairnvagsnit.

5.2.3.3. Berakningar — &gandemodell och beredskapsalternativ

Trafikverket har tagit fram underlag for att berdkna och estimera kostnaden for de tva
beredskapsalternativen (2 och 3). Underlaget ar baserat pa det enda avtal som
Trafikverket har for ett rojningslok med tillh6rande personal, det vill sdga
Hagalundsloket. Att anvinda sig av detta som underlag innebir en relativt stor
osikerhet, eftersom avtalet dr baserat pa forutsattningar som giller for just det loket och
den platsen. Det ar darfor helt rimligt att ifrdgasdtta om samma férutsattningar kommer
gilla for de 6vriga platser dar Trafikverket vill stationera hjalplok.

Trafikverket har dock kunnat konstatera att underlaget fran Hagalundsloket dr det enda
som finns att tillgd och som med fakta kan pavisa kostnaden for rojningsresurser. Darfor
har utredningen dnd4 valt att utgé ifrdn det underlaget for att gora
kostnadsuppskattningar.

Utover kostnaderna for rojning tillkommer kostnader for forvaltning av resurser. I
sammanhanget ir sjalva kostnaden marginell, men det kommer dnd4 att kravas att
nagon enhet pa Trafikverket hanterar och dger kontrakten samt foljer upp leveranserna.
Dessa kostnader har dock inte tagits med i vidare berdkningar da ar svéra att uppskatta
pa ett rattvisande sitt och inte forvintas ha mer dn marginell paverkan pa de totala
kostnaderna for beredskapen for evakuering och r6jning. Daremot kan det paverka
resursplaneringen for den forvaltande enheten pa Trafikverket.

Totalt har 6 olika berdkningar gjorts for beredskapsalternativ 2 och 3. Dessa inkluderar
dels renodlade 16sningar (enbart d4gandemodell 2 eller 4gandemodell 3) och dels
hybrider dem emellan. Att summorna blir samma for alla 4gandemodellerna i
beredskapsalternativ 2 respektive 3 beror pa att underlaget har varit detsamma f6r alla
utrdkningarna (avtal for réjningslok och driftpersonal i Hagalund).
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Beredskaps- Aga och | Aga och Kopa tjanst | Uppskattad
alternativ operera tillhand. och utr. kostnad/ar

Alt. 2 — Heltackande 84 Mkr 20 hubbar med egna hjalplok och inhyrd personal

AR 2 -Heltaokande () ¢ ©  [8W e ocn T med eana ko och e persol
Alt. 2 - Heltackande () O @® sk 20 hubbar med inhyrda hialplok och inhyrd personal
Alt. 3 — Rimlig O . O 61 Mkr 15 hubbar med egna hjélplok och inhyrd personal

Alt.3 - Rimiig O ¢ @ M e e e Ak S kg personai
Alt. 3 — Rimlig O O . 61 Mkr 15 hubbar med inhyrda hjalplok och inhyrd personal
™ . fordelning av det viirdet per uppliigg

Tabell 6: Oversikt av de olika beredskapsalternativen (avrundade kostnader).

Investeringen for 1 nytt hjalplok ar cirka 25 miljoner kronor enligt branschmaéssiga
priser. Med en avskrivning pa 30 ar och en internranta pa (i dag) 3 procent innebar det
en arlig kostnad pa cirka 1,2 miljoner kronor (i snitt). Det betyder att 1 hjilplok kostar ca
1,2 miljoner kronor per ar.

Vidare antas att den arliga kostnaden for att betala av pa ett hjalplok och motsvarande
arliga hyreskostnaden for ett externt hjalplok dr den samma. I det for Trafikverket enda
kinda fall dar man hyr in hjilplok och personal (Hagalundsloksavtalet) betalar
Trafikverket cirka 4 miljoner kronor per &r. Personalkostnaden for att bemanna ett
hjalplok bor saledes vara 4 miljoner kronor minus 1,2 miljoner kronor, alltsa 2,8
miljoner kronor per ar.

Pa orterna dar det i dag inte finns naturliga hubbar for hjalplok anslas en
engangskostnad pa 2 miljoner kronor per hubb for etablering av ny verksamhet. Med en
avskrivning pé 5 ar och en internrinta pa (i dag) 3 procent innebér det en arlig kostnad
pa 436 000 kronor i snitt (avrundat till 0,5 miljoner kronor per ar).

For beredskapsalternativ 2 ror det sig om 7 nya hubbar, och f6r beredskapsalternativ 3
ror det sig om 2 nya hubbar.

Berdkningar for de 2 beredskapsalternativen redovisas nedan och visar att kostnaderna
for beredskapsalternativ 2 uppskattas till 83,5 miljoner kronor per ar och kostnaderna
for beredskapsalternativ 3 uppskattas till 61 miljoner kronor per ar.

Berékningsalternativ Agandemodell 2 | Agandemodell 3 | Hubb | Totalt
2A Alt. 2 (renodlad modell 2) | 20*(1,2+2,8) 7*0,5 | 83,5 Mkr
2B | Alt. 2 (hybrid) 13%(1,2+2,8) 7%(1,2+2,8) 7%0,5 | 83,5 Mkr
2C Alt. 2 (renodlad modell 3) 20*(1,2+2,8) 7*0,5 | 83,5 Mkr
3A Alt. 3 (renodlad modell 2) | 15*(1,2+2,8) 2*0,5 | 61 Mkr
3B | Alt. 3 (hybrid) 13%(1,2+2,8) 2%(1,2+2,8) 2%0,5 | 61 Mkr
3C | Alt. 3 (renodlad modell 3) 15%(1,2+2,8) 2*0,5 | 61 Mkr

Tabell 7: Uppskattade kostnader for olika kombinationer av beredskapsalternativ och
agandemodell.
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Viardena i berdkningarna ovan ger samma resultat for respektive beredskapsalternativ,
oavsett vilken dgandemodell som anvénds. Detta beror p4 att alla berdkningarna utgar
ifran samma forutsattningar, namligen vad Trafikverket i dag betalar for hjalplok och
personal (Hagalundsavtalet). Hur uppdelningen av kostnaderna for hjalplok och
personalresurser ser ut har Trafikverket ingen insikt i. Det antagande om att hjalplok
kostar 1,2 miljoner kronor per ar och personal kostar 2,8 miljoner kronor per ar ar
darfor just bara ett antagande. Sannolikt ar kostnaden for hjalploket lagre (dé 1,2
miljoner kronor avser kostnaden for ett helt nytt lok) och séledes kostnaden for personal
hogre. Detta skulle betyda att den totala kostnaden for dgandemodell 2 och 3 i s& fall blir
hogre. Hur mycket, och om sé verkligen ar fallet, har utredningen ingen mojlighet att sla
fast, men vill nda lyfta fram detta som en mgjlig felkalla.

5.2.4. Rekommendation

Utredningen visar att beredskapsalternativ 3, med 15 definierade platser, dr den mest
rimliga 16sningen ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. De 15 platserna redovisas i
figuren nedan. Utredningen visar ocksé att den dgandemodell som har flest fordelar ur
ett helhetsperspektiv dr en hybrid av dgandemodell 2 och dgandemodell 3.

Prioritetsordningen blir darfor att Trafikverket forst och framst upphandlar bade resurs
och tjanst enligt dgandemodell 3 pa de platser dar det dr majligt. For 6vriga platser bor
Trafikverket kdpa in egna hjilplok, etablera en hubb och hyra in personal som driftar
hjalploken.

Om detta inte skulle vara mojligt maste Trafikverket 6verviaga att bade kopa in egna lok
och anstilla egen personal (4gandemodell 1). Detta dr dock ndgot som utredningen anser
att Trafikverket bor undvika. En mojlig 16sning ar att i upphandlingsfasen gruppera
hjalplokslosningen sa att affaren blir attraktiv nog for att nagon eller ndgra aktorer ska
vara villiga att l4gga anbud, sa att det blir en heltickande 16sning.
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Bild 10: Sverigekarta med de 15 orterna for réjningsresurser.
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5.2.4.1. Sammanfattande motivering — val av beredskapsalternativ och dgandemodell

Foljande punkter ssmmanfattar utredningens rekommendation géllande
beredskapsalternativ och 4gandemodell:

¢ Beredskapsalternativ 3 infriar i stort sett alla krav pa instéllelsetider
(gallande hjalplok) 6ver hela landet, med nagra f4 undantag dar tiderna kan
komma att Gverstigas négot.

¢ Kostnaden for beredskapsalternativ 3 ar rimligare an for
beredskapsalternativ 2. Beredskapsalternativ 1 4r bedomt som ett icke-
realistiskt alternativ vad galler férmégan att klara féreslagna instéllelsetider.

o Agandemodell 3 anses vara fordelaktigast for Trafikverket eftersom den ligger
ilinje med Trafikverkets inriktning mot att vara en renodlad bestillare, och
minskar investeringsbehovet i fysiska resurser.

e Ideldgen som dgandemodell 3 inte 4r mojlig (till exempel pé de orter dar det
inte finns négon befintlig aktor som kan tillhandahalla hjalplok)
rekommenderar utredningen att Agandemodell 2 tillimpas.

Helhetsmaissigt bedoms beredskapsalternativ 3 och en hybrid av dgandemodell
2 och 3 (dir d4gandemodell 3 ar prioriterad som forstahandsval dar det 4r mojligt) som
den mest fordelaktiga kombinationen ur ett ekonomiskt och effektivitetsmassigt
perspektiv.

Val av beredskapsalternativ
for hjalploksresurser

Beredskapsalternativ 1 Klarar inte kraven

Tidigare regeringsuppdrag

Beredskapsalternativ 2 Heltdckande men

Heltdckande l6sning samhallsekonomiskt orimlig
I6sning

Beredskapsalternativ 3 Samhaéllsekonomiskt rimlig

Rimlig 16sning M I6sning

Tabell 8: Val av beredskapsalternativ for hjéalploksresurser.

5.3. Kostnadsuppskattningar — felavhjalpningspersonal i beredskap

En viktig del i arbetet med att skapa en effektiv och robust hantering av stérningar i
jarnviagstrafiken ar att sdkerstilla att nodvandiga resurser for felavhjalpning finns
tillgdngliga med adekvata instillelsetider. Trafikverket har for narvarande totalt 34
geografiskt indelade baskontrakt (underhallsavtal for basentreprenader) for att tacka
behovet av bland annat felavhjialpning 6ver hela landet. For att klara kraven pa maxtider
for evakuering och rgjning som foreslas i denna rapport behéver 18 av dessa avtal
starkas. Uppdraget redovisar tva alternativ avseende forstarkt instéllelsetid for
olycksplatsansvarig (OPA) och elsdkerhetsledare.
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Alternativ 1 dr baserat pé en instillelsetid p4 30 minuter i storstad, och 60 minuter i
ovriga delar av landet, dygnet runt. Detta alternativ innebér en 6kad kostnad i
forhallande till dagens baskontrakt som uppgér till cirka 155 miljoner kronor per ar.

Alternativ 2 ar baserat pé en instéllelsetid p4 30 minuter mellan kl. 05.00 och 24.00,
och 60 minuter 6vrig tid i storstad, samt 60 minuter i 6vriga delar av landet, dygnet
runt. Undantaget ar ett antal valda godsstrak dar instéllelsetiden dr 120—180 minuter.
Detta alternativ innebar en 6kad kostnad i forhallande till dagens baskontrakt som
uppgar till cirka 51 miljoner kronor per ar.

Beskrivning | Krav Kostnad | Krav 6vriga delar | Kostnad dvriga Total
storstad storstad | av landet delar av landet kostnad

60 Mkr beredskap och 80 Mkr i

Aetarele 30 min 95 Mkr 60 min 60 Mkr tianstgoring. 18 av 34 baskontrakt 155 Mkr
maxtider
behover skarpas.
S . 60 min samt : o 4
Rimligt 30 min hogtrafik S, Hitta enkel 16sning med fatal avsteg
2 alternativ 60 min lagtrafik Ry LIS Gl f?r ORI fran normalfallet. SR

valda godsstrak

Tabell 9: Sammanstalining av tva alternativ for felavhjalpningspersonal i beredskap.

Forstarkningar av resurser ar bedémda utifran en genomgéng av de faktiska kraven pa
instéllelsetider i respektive baskontrakt. I de fall dir instillelsetiden dr 30 minuter
bedoms det inte som mojligt att klara tidsgransen om inte resurserna, i form av
olycksplatsansvarig och elsdkerhetsledare, ar i tjanst och omedelbart kan &ka till platsen
for storning. Det innebar att enbart beredskap inte racker, och darmed blir kostnaden
hogre.

Berdkningarna har gjorts ur ett bestéllarperspektiv och hansyn har inte tagits till att
entreprendren kan ha annan syn pa omfattningen av forstarkning av resurser. Till
exempel kan forstarkning av en (1) resurs 6ver dygnet kriva fler individer for att besatta
resursen enligt entreprenoren.

Bedomningen av Ovriga kontrakt i ssmmanstillningen #r att det inom dem gar
tillrackligt mycket persontrafik for att motivera forslagen till forstiarkta instillelsetider.
Minsta trafikintensitet 4r timmestrafik mellan kl. 06.00 och 23.00 (Bergslagspendeln ar
ett exempel pa detta). Den framsta anledningen till stiarkta instéllelsetider ar att det vid
vissa olyckstyper och nédsituationer kravs att olycksplatsansvarig och/eller
elsikerhetsledare finns pé plats for att kunna genomfora en evakuering. De bandelar
som inte har nagon (eller vildigt gles) resandetrafik har siledes inte samma behov av
beredskap gillande evakueringsresurser.

Kontrakten mérkta med ** i de f6ljande sammanstillningarna, bedéms inte ha tillracklig
trafik for att det ska vara samhillsekonomisk forsvarbart att forstarka instillelsetiderna.
I dessa fall ligger instéllelsetiderna i de befintliga avtalen pa 120—180 minuter for hela
eller delar av dygnet. Vid en implementering av detta forslag kommer det att kravas en
fornyad 6versyn och bedomning av trafikintensiteten pa dessa bandelar for att hitta en
slutgiltig beredskapsniva.
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5.3.1. Risker

I samband med att avtalen ses 6ver bor foljande risker beaktas:

Forutsattningarna for att finna kostnadseffektiva 16sningar paverkas sannolikt
av om forandringar av beredskap och instillelsetid forhandlas inom ramen for
befintliga kontrakt, eller genom ett succesivt inférande i takt med att nya
kontrakt tecknas.

Timkostnader skiljer sig markant i kontrakten, vilket beror pa att
entreprendrerna i sin prissattning viktar fasta och rorliga kostnader pa olika
satt.

Det finns en resursbrist hos entreprendrerna, framforallt inom kategorin el- och
kontaktledningspersonal, vilket gor att ett inférande kan ta lang tid.

5.3.2. Tva beredskapsalternativ for felavhjalpningspersonal

I nedanstdende tvd sammanstéllningar redovisas de omréden dar férandringar behdver

goras i befintliga baskontrakt for att anpassas till de foéreslagna maxtiderna for

evakuering och r6jning. Tabellerna beskriver hur ménga olycksplatsansvariga,

respektive elsdkerhetsledare, som kriavs inom varje omréde, samt hur ménga timmar

dessa maéste vara i beredskap eller tjanst per dygn.

Grundforutsittningar avseende bedomda kostnader:

timkostnad: 1 200 kronor

timkostnad for tjanst inklusive OB-tilladgg: 1 500 kronor (som ett genomsnitt
over dygnet)

timkostnad for beredskap: 400 kronor.
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5.3.2.1. Alternativ 1 — klara alla maxtider

Detta alternativ 1 dr baserat pa en instillelsetid pa 30 minuter i storstad, och 60 minuter
i ovriga delar av landet, dygnet runt.

For att klara alla maxtider enligt forslaget kravs forstarkt instillelsetid enligt foljande:

OPA Beredskap Tjanstgdrande

Kontrakt (st) EL (s1) tim/dygn resurser tim/dygn
Stockholm MITT 0 1 0 24

a Stockholm SYD 2 2 0 40
< Stockholm NORD 2 2 0 28
o Citybanan 1 1 0 48
8 Malmo sydostra Skane 0 0 0 0
n Sodra stambanan Séder 1 0 0 24
Vastra Gotaland Géteborg 2 2 0 36
Vastkustbanan VAST 0 1 9 0
Kust-Kust-banan VAST 0 1 24 0

; Ostkustbanan** 2 2 96 0
é Bergslagen HT** 0 2 48 0
E Vastkustbanan SYD 1 1 18 0
Q | Holmsund-Boden* 2 2 96 0
é Norra Stambanan** 1 1 48 0
o Varmland/Dalsland 0 1 10 0

vealandsbanan

5 Svealandsb 0 1 24 0
Malarbanan** 1 1 20 0
Dalabanan/Bergslagspendel** 1 1 20 0
SUMMA 16 22 413 200

Tabell 10: Sammanstélining av baskontrakt som férandras enligt alternativ 1.

Berakningar:
Tim/dygn | Pris/tim | Kostnad/dygn Pris/ar Pris/ar Pris/ar
storstad ovrigt
Beredskap 413 400 165 200 60 298 000 60 298 000
Beredskap® 100 400 40 000 -14 600 000 -14 600 000
Tjanstegorande 200 1500 300 000 | 109 500 000 | 109 500 000
SUMMA 155 198 000 94 900 000 60 298 000

Tabell 11: Berékning av kostnader vid alternativ 1.

3 Bedémningen &r att 50 procent av timmarna kan harledas till befintlig beredskap som kan férhandlas bort,
saledes en minuspost.
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5.3.2.2. Alternativ 2 — rimligt alternativ

Detta alternativ ar baserat pé en instéllelsetid pd 30 minuter mellan kl. 05.00 och 24.00,
och 60 minuter 6vrig tid i storstad, samt 60 minuter i 6vriga delar av landet, dygnet
runt. Undantaget ar ett antal valda godsstrak dar instéllelsetiden dr 120—180 minuter.

For att klara maxtider enligt forslaget, med vissa begransningar men till en rimlig
kostnad, kravs forstarkt instillelsetid i enligt foljande:

Kontrakt OPA (st) EL (st) | Beredskap Tjanstgdrande
tim/dygn resurser tim/dygn

Stockholm MITT 0 0 0 0

a) Stockholm SYD 1 1 0 18
X | stockholm NORD 1 1 0 18
&) Citybanan 0 0 0 0
|C_) Malmo sydostra Skane 1 1 0 16
n Sdédra stambanan Séder 0 0 0 0
Vastra Gotaland Géteborg 1 1 0 18
Vastkustbanan VAST 0 1 9 0
Kust-Kust-banan VAST 0 1 24 0

'Q Ostkustbanan** 0 0 0 0
é Bergslagen HT** 0 0 0 0
E Vastkustbanan SYD 1 1 18 0
S Holmsund-Boden** 0 0 0
< Norra Stambanan** 0 0 0 0
g Véarmland/Dalsland 0 1 10 0
:8 Svealandsbanan 0 1 24 0
Malarbanan** 1 1 20 0
Dalabanan/Bergslagspendel** 1 1 20 0
SUMMA 7 11 125 70

Tabell 12: Sammanstéllning av baskontrakt som féréandras enligt alternativ 2

Berakningar:
Tim/dygn | Pris/tim | Kostnad/dygn Pris/ar Pris/ar Pris/ar
storstad ovrigt
Beredskap 125 400 50 000 | 18 250 000 18 250 000
Beredskap* 35 400 14 000 | -5110 000 -5110 000
Tjanstegorande 70 1500 105 000 | 38 325 000 38 325 000
SUMMA 51 465 000 33215 000 18 250 000

Tabell 13: Berékning av kostnader vid alternativ 2.

4 Bedémningen &r att 50 procent av timmarna kan harledas till befintlig beredskap som kan férhandlas bort,
saledes en minuspost.
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Val av alternativ for
installelsetider

Alternativ 1 Klarar krav pa instéllelse-tider
Heltackande l6sning i hela landet

Alternativ 2 Samhallsekonomiskt rimlig
Rimlig I6sning M I6sning med nagot

modifierade krav

Tabell 14: Val av alternativ for installelsetider.

5.4. Kostnadseffektivitet och rimlighetsanalys

For att kunna na de maximala tiderna krévs att resurser tillférs. Ovan har projektet
redovisat den uppskattade kostnaden for varje specifik tgird. Nedan redogor projektet i
Tabell 15 for den totala uppskattade kostnaden for samtliga atgarder.

Beskrivning | Krav Krav 6vriga
storstad | delar av landet

Fordons-

60 min 120 min 61 Mkr Krav pa instéllelsetider for hjalplok
resurser

Krav pa instéllelsetider sanks vid
Entreprenérer 30-60 min  60-180 min 51 Mkr lagtrafik och pa valda godsstrak
med lag andel resandetag

Process/ Process/ Tydlig process dar Trafikverket
Avtal - leder och avtal dar befogenheter
Mandat Mandat o .
foljer ansvar enligt lag

Summa 112 Mkr Uppskattning

Tabell 15: Totala uppskattade kostnader for samtliga atgarder.

Alternativet som utredningen foreslar ar inte 100 procent heltackande, vilket betyder att
installelsetid pa vissa delar av jarnvigsnatet blir nagot langre (se karta kapitel 5.2.1.3 for
hjalplok och kapitel 5.3.2.2). Bedomningen ar att instillelsetiderna dnda ger en god
tackning och att alternativet blir forsvarbart utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv.

Summerat blir den uppskattade arliga kostnaden for att genomféra atgarderna cirka 110
miljoner kronor. Det finns stora osdkerheter i berdkningarna, det dr marknadsldget som
bestimmer den slutliga kostnaden.

Dessutom tillkommer en administrativ kostnad for uppdatering av styrande dokument,

okad forvaltning av tillkommande hjilplok och implementering av nya arbetssétt och
utbildning av personal.
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6. Effektanalys

6.1. Direkta effekter

De tydligaste positiva effekterna av de foreslagna atgarderna kommer sannolikt att bli en
snabbare, mer forutsidgbar och robustare hantering av storningar i jairnvagstrafiken.
Detta innebar:

e kortare tid for evakuering av de direkt drabbade passagerarna
¢ kortare tid for r6jning for saval resande- som godstag
e snabba operativa atgirder och tidigare trafikstart

o minskade f6ljdférseningar och minskad péverkan pa andra tdg — och ddrmed en
positiv effekt ur ett samhillsekonomiskt perspektiv

e sikrare hantering, i och med att tydligare arbetssitt kan skapa battre
mojligheter att bland annat undvika spontanevakuering

e Dbattre kunskap om hur stérningar hanteras genom forbattrad dokumentation —
och darmed 6kade mdojligheter att kontinuerligt utveckla rutinerna

e Okar allménhetens fortroende for jairnviagssystemet som helhet, det vill siaga
bade for Trafikverket och operatorer

o forbattrad arbetsmiljo och 6kad tillfredsstéllelse bland berérda
personalkategorier, eftersom vissa osdkerhets- och stressframkallande
arbetsmoment reduceras.

6.2. Effekter pa 6vrig verksamhet och synergier

De foreslagna atgarderna kommer sannolikt att fa sekundira, positiva effekter genom att
kvaliteten hojs dven i andra delar av infrastrukturférvaltningen. De kortare
installelsetiderna och den 6kade tillgédngligheten av hjilpresurser kan gynna dven annan
verksamhet, bland annat genom att hjalplok kan:

e utnyttjas vid snoréjning och bortforsling av sno

e utnyttjas for annat arbete i stroml6sa situationer

e anvandas for materialtransporter vid olyckor

e anvindas vid annat arbete inom placeringsomradet

e anvindas vid test av European Rail Traffic Management System (ERTMS).
I samtliga fall bor det dock beaktas att om lok och lokforare dr upptagna med andra

arbetsuppgifter och befinner sig 1angt fran utgédngsplatsen kommer beredskapsformégan
att minska.
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Den kortare instéllelsetiden for felavhjalpningsresurser gynnar dven andra fel genom
snabbare hantering och terstéllande. Dessutom kan personal som léser de hojda
beredskapskraven genom att tjanstgora i stillet for att ga i beredskap i hemmet, arbeta
med bland annat:

e att atgirda besiktningsanmérkningar
e léttare underhallsatgéirder
e l6pande fordonsvérd

e administrativt arbete.

Aven i dessa fall 4r det virt att notera att potentialen for merutnyttjande 4r begrinsad,
eftersom beredskapsformagan minskar om personalen ska 16sa andra arbetsuppgifter
parallellt. Dessutom handlar delar av tiden om arbete pa kvillar och natter vilket
begriansar de arbetsuppgifter som kan genomféras.

6.3. Scenarioanalys — vad blir effekten om utredningens forslag
genomfors

De positiva effekterna av de foreslagna atgarderna kan exemplifieras genom en
schematisk beskrivning av tva faktiska storningar frén 2017, dar atgirder och effekter
synliggors.

6.3.1. Scenario med fordonsfel pa enkelspar

Under hosten 2017 drabbades ett resandetag av fordonsfel och blev stdende pé ett
enkelspar. Nedan foljer en kort, kronologisk beskrivning av handelseférloppet.

Klockslag | Aktivitet

17:20 Tagstopp for resandetag pa enkelspér. Flera andra tag blir direkt paverkade
och blir tvungna att vanta.

17:34 Jarnvagsforetaget beslutar att ett annat resandetdg med passagerare som
befinner sig i narheten ska agera hjalpfordon till det trasiga taget och koppla
ihop de bagge tagen.

17:45 Operativt ledningsmote 1 genomfors.

18:30 Foraren pa hjalpfordonet meddelar att det inte gar att koppla ihop tdgen, men
att de ska forsoka en gang till.

18:40 Operativt ledningsmote 2 genomfors. Avsikten ar att fortsatta med planen.
18:58 Det trasiga taget kommer inte att kunna rulla vidare med resenarer ombord.
19:05 Avstamning mellan regional och nationell operativ ledning.

19:15 Taget har annu inte bérjat rulla, eftersom det har bromsproblem. Det ar oklart

nar felet kan vara atgardat.
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19:25 Eftersom det trasiga taget befinner sig i en kurva gick det inte att koppla ihop
med det andra taget, och nu har &ven det tankta hjalptaget fatt problem.
Foraren ska ringa jarnvagsforetagets driftledning och undersoka om det gar att
kora ytterligare ett tag till platsen dar det trasiga taget star, for att hjélpa till och
dra in tAget den vagen istéllet.

19:52 Det andra hjalptaget &r pa plats och ska nu férséka koppla ihop med de trasiga
fordonen fran det andra hallet istallet, i hopp om att det gar battre.

20:22 Passagerarna fran det trasiga taget och fran det forsta hjalptaget evakueras till
det andra hjalptaget. De passagerare som ska resa séderut kommer att fa stiga
av vid narmaste station och byta till annat tag séderut, nar linjen &r fri.

20:26 Regional operativ ledning har dialog med ett annat jarnvagsforetag, som har
flera tdg som har tvingats vanta, om att leda om dessa tag. En sadan
omledning skulle dock fa andra, negativa effekter.

20:56 Dialog med det andra jarnvagsforetaget om att avvakta med omledningen, for
att se om det gar att dra undan de trasiga tagen.

21:21 Evakueringen av de bagge trasiga tdgen ar avslutad och det andra hjalptaget
avgar med samtliga resendrer mot narmaste station.

21:37 Hjalpfordon gar ut fran narliggande ort och ny prognos for avslutad rojning satts
till 23:00.

22:45 Bogsering av de trasiga tdgen mot uppstallningsplats paborjas.

23:00 De trasiga tdgen har natt uppstéllningsplatsen och ovrig trafik kan borja rulla
igen.

Tabell 16: Logg av handelseforlopp.

Kommentar

Denna storning kan anvindas som en illustration av det som framgér av nulédgesbilden.
Det tog 3 timmar och 2 minuter fran tagstopp till dess att evakueringen péborjades och 4
timmar och 1 minut till dess att de resande hade evakuerats till ett annat tig. Vidare tog
det cirka 4 timmar och 30 minuter innan réjningen pabérjades, och 5 timmar och 40
minuter fran tagstopp till dess att strickan ater var farbar. Dessa tider avviker pa ett
negativt sétt frin de maxtider som utredningen foreslar. Evakueringen borde, enligt de
forslagna maxtiderna, ha paborjats senast kl. 19.20 och réjningen senast kl.20.20.

Om en parallell planering for atgiarder hade inletts i ett tidigt skede hade evakueringen
sannolikt kunnat genomforas tidigare. Det forsta operativa ledningsmotet bor
genomforas snarast och dir ska planering for alternativa losningar ske. Aven om
felavhjalpning bed6ms vara det basta alternativet vid en foérsta analys bor planering for
alternativa losningar goras parallellt. Beslut om aktivering av en alternativ plan bor
fattas med hansyn till de foreslagna maxtiderna, och fokus pa passagerarna bor vara
vigledande for beslutet. Prioritetsordningen bor vara evakuering—rojning—bargning.
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Faktiska héindelser

HJALPTAG 2 PA

Cliet PLATS

BOGSERING PABORJAS

DET GAR EJ ATT BEGARAN OM NYTT EVAKUERING |,
T > ARSI
JFHnaJii'l.#AgM KOPRLATAGEN MIALPTAG PABORIAS  H/ALPFORDON AVGAR ROJNING KLAR
A EVAKUERING
TAGSTOPP OPL2 OSLUTAD
Kl. 17:20 KI. 19:20 Kl. 20:20 KI. 23:00

EVAKUERING ROJNING

PABORJAS - PABORJAS -
FORSLAG FORSLAG

Forslag maxtider

Bild 11: Jamforelse mellan faktiska tider vid storning hdsten 2017 och foreslagna maxtider.

6.3.2. Scenario med elfel

Ett annat exempel ar ett resandetdg som hosten 2017 blev stillastdende pa grund av att
en kontaktledning blev nedriven. Nedan foljer en kort, kronologisk beskrivning av
héandelseforloppet.

Klockslag Aktivitet

06:25 Trafikstopp.

06:35 Operativt ledningsmote 1.

06:54 Det konstateras att kontaktledningen eventuellt har trasslat in sig i
stromavtagare.

07:03 Sex tag far avvakta pa olika delar av banan.

07:05 Signaltekniker pa vag, berdknas pa plats cirka 08:00,

elsékerhetsledare och olycksplatsansvarig utkallade.

07:06 Operativt ledningsmoéte 2, konstaterar tidigast trafikstart 09:00.

07:20 Personal med elkompetens pa vag i bil, beraknas pa plats 08:10.
Elbussen star pa annan ort, personal ar pa vag for att hamta den.
Olycksplatsansvarig beréknas pa plats 08:30.

08:00 Regionalt operativt kundmoéte 1 (tre jarnvagsféretag och
Trafikverket).

08:10 Personal med elkompetens pa plats.

08:14 Signaltekniker pa plats.
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08:45 Barlina har gatt av och trasslat sig. Det kommer att behévas elbuss
for att atgarda detta. Beraknas klart cirka 12:00. Darefter gar det att
sektionera och fa spanning pa driftplatsen med fortsatt spanningslost
pa del av linjen. Forsta prognos for att felet ska vara helt atgardat
satts till 18:00.

09:30 Regionalt operativt kundméte 2. Fortsatt trafikstopp fram till 12:00,
déarefter ska avsyning ske.

09:30 Avstamning angdende evakueringen av tag.

10:15 Evakuering av tag pabodrjas. Beraknat klart 10:45.

10:17 Operativt ledningsmote 3 - Beslut fattas angaende extraordinar
handelse.

10:33 Evakueringen avslutad.

10:47 Elbuss pa plats.

11:00 Enligt drifttekniker ska nu spar 1 ga att trafikera. Dock invantar
fiarrtagklarerare det formella samtalet fran felavhjalparna.

11:15 Klart att trafikera spar 1. (Tagledning och jarnvagsforetag diskuterar
omledningsméjligheter fér de som sé 6nskar).

12:00 Klart att trafikera spar 2. Avvaktar syning av strackan, prognos pa
avsyning &r 18:00.

12:50 Avslutande operativt ledningsmoéte (framst for att f& med alla
funktioner fore skiftbyte).

13:00 Prognosen 18:00 kvarstar. Ny uppdatering 15:00.

15:30 Drifttekniker férsoker komma i kontakt med felavhjalpare for
uppdatering.

15:40 Felet avhjalpt.

Tabell 17: Logg av handelseforlopp.

Kommentar

Aven denna stérning kan anvidndas som en illustration av det som framgar av

nuldgesbilden. Det tog 3 timmar och 50 minuter frén tagstopp till dess att evakueringen
paborjades och 4 timmar och 8 minuter till dess att de resande hade evakuerats till ett
annat tag.

Om en parallell planering for atgarder hade inletts i ett tidigt skede hade evakueringen
sannolikt kunnat genomforas tidigare. Vid det forsta ledningsmétet bor planering for
alternativa 16sningar goras. I detta fall konstaterades att felavhjalpning sannolikt skulle

ta flera timmar, och 4ven om den genomfordes pa ett effektivt sitt hade passagerna

kunnat evakueras tidigare om en alternativ plan baserad pa de féreslagna maxtiderna
hade aktiverats.
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Faktiska hdndelser

REG. OPERATIVT REG. OPERATIVT
OPL2 INDLAOIE R ADIOTE S KLART ATT TRAFIKERA SPAR 2
FEL IDENTIFIERAT peRsONAL MED EVAKUERING AVSLUTAD
OPL 1 ELKOMPETENS PA FELET AVHJALPT
VAG KLART ATT TRAFIKERA SPAR 1
oPL3
PERSONAL MED
TAGSTOPP ELKOMPETENS PA EYAKIERING
PLATS
Kl. 06:25 KI.07:25 KI.08:25  KI. 10:15 KI. 10:33 Kl. 15:40
ROJNING
PABORJAS -
FORSLAG
EVAKUERING
PABORJAS -
FORSLAG

Forslag maxtider

Bild 12: Jamforelse mellan faktiska tider vid stdrning vid elfel hosten 2017 och foreslagna
maxtider.

58



7. Finansieringsforslag

Finansieringen av kostnaden for 6kad fordons- och personalberedskap samt kortade
instéllelsetider for felavhjalpningspersonal kommer att belasta Trafikverkets budget for
jarnvagsunderhéll. Uppdraget har dven identifierat ett antal prioriteringar och
forutsattningar som giller for finansieringen, vilka beskrivs nedan i kapitlet.

7.1. Overgripande forutsattningar i underhallsbudget

De senaste tre aren (2015—2017) har utfallet for Trafikverkets underhéllsbudget legat pé
mellan 6,3—7,9 miljarder kronor per ar. Budget for de kommande fyra dren (2018—2021)
ar anslagen till 7, 8, 9 respektive 11,4 miljarder kronor per &r — det vill siga en successiv
6kning ar for ar och en storre 6kning ar 4 (2021). Frén 2022 och framét ar det
budgeterade snittet ca 10 miljarder kronor per ar, enligt Trafikverkets 12-ariga
Nationella transportplan for transportsystemet 2018—2029.

Underhallet av jarnvagen har fram till 2016 kunnat nyttja anslagskredit som ett sitt att
finansiera delar av underhéllsbudgeten pa upp till 400 miljoner kronor per ar. Denna
mojlighet har dock dragits in.

Trafikverket har undersokt mojligheterna att finansiera hela eller delar av en hojd
beredskapsniva via hojda banavgifter, men tolkat de regelverk som styr
avgiftsfinansiering som att detta inte ar ett majligt alternativ. Darfor har utredningen
valt att inte undersoka detta alternativ ytterligare inom ramen for regeringsuppdraget.

7.1.1. Prioriteringar

Enligt Trafikverkets 12-ariga Nationella transportplan for transportsystemet 2018—2029
finns det ett antal prioriteringsprinciper som lyfter fram vilka transportfléden och
namngivna reinvesteringar som ska prioriteras niar medlen ska fordelas. Vidare
prioriteras olika bandelar efter behov, dar behov definieras utifrdn samhéllsekonomiska
grunder.

7.2. Finansiering inom ram — kostnad och konsekvens

For att kunna finansiera kostnaderna for 6kad fordons- och personalberedskap samt
kortade instéllelsetider for felavhjalpningspersonal inom nuvarande ekonomisk ram
kravs att andra reinvesteringar prioriteras ner. Med andra ord maéste en det goras en
omfordelning av givna resurser.

7.2.1. Kostnad

Forslaget om att hja formégan vid storningar for att kunna klara av foreslagna maxtider
innebar en total kostnadsokning pa cirka 110 miljoner kronor per ar. Pdverkan pa total
volym ar drygt 1 procent av Trafikverkets 12-ariga Nationella transportplan, vilket kan
anses som marginellt i sammanhanget. Eftersom Trafikverket redan idag ligger under
nivan for vad som anses vara en robust finansiering av underhéllet kommer det
eftersatta underhallet att 6ka. Som en del av de fasta kostnader for basunderhallet
motsvarar kostnadsokningen cirka 3 procent.
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7.2.2. Konsekvenser

Eftersom den totala budgetramen inte forvintas dndras behover medel omfordelas fran
reinvesteringar till basunderhéll. Detta hanteras enligt prioriteringsordningen for
infrastrukturen i Trafikverkets 12-driga Nationella transportplan, som slar fast att en
Okning av basunderhallet medfor att medel planerade for reinvesteringar flyttas till
basunderhall.

For att f4 en uppfattning om vad cirka 110 miljoner per r motsvarar i reinvesteringar
kan detta jamforas med kostnaden for cirka 20 vaxelbyten eller ett medelstort sparbyte.
Sammanfattat betyder det att ett redan eftersatt underhéll riskerar att bli ytterligare
eftersatt.

7.2.3. Risker

En omférdelning av resurser fran reinvesteringar till basunderhéll innebar en
fordrojning i atertagandet av det eftersatta jairnvagsunderhallet, som i férlaingningen
okar riskerna for robustheten i jirnvigssystemet.

Omforhandlingar i pagdende kontrakt innebér alltid en risk att bedémda kostnader kan
bli hogre i realiteten.

7.3. Avtals- och lagméassiga forutsattningar for att finansiera okad
beredskap

De banavgifter som Trafikverket tar ut fran jairnvigsforetagen for tgtrafiken, ska enligt
jarnvigslagen tas ut och anviandas for att tdcka delar av kostnaderna for drift, underhall
och reinvesteringar for infrastrukturen. De delar som inte tdcks av avgifter tiacks av
anslag (skattepengar) till Trafikverket. Det finns séledes stod i jarnvéigslagen for att ta ut
avgifter for beredskap for rojning och evakuering.

Trafikverket har under 6verskadlig tid haft ansvar for att 16sa réjning och evakuering
inom nuvarande finansiella forutsattningar. Det dr darfor mindre troligt att beredskap
for rojning och evakuering plotsligt skulle behova finansieras genom héjda avgifter.

Samtliga hogre kostnader for drift och underhall behover finansieras. Kostnaden for en
hojd beredskap &r en liten del av det hogre behov som Trafikverket ser for att aterta
eftersatt underhall. Uppdragets slutsats ar att det inte 4r mojligt att bryta ut en
delmingd av detta 6kade behov for finansiering genom héjda avgifter.

7.4. Rekommendation

For att mojliggora sé stora effekter som mojligt med sa smé finansiella padverkningar
som mojligt rekommenderar Trafikverket att:

+ forandringarna infors stegvis. Det mojliggor bittre planering och troligtvis lagre
kostnader.

+ forandringsarbetet inleds med de delar som till stor grad kan genomforas utan
storre investeringar och kostnader, till exempel processforbattringar och
dokumentfortydliganden.
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» prioriterade delar (storstadsomraden samt knutpunkt pé Vastra- och Sédra
stambanan) viljs ut for inférande sa snart som mojligt, vad galler forbattrade
instéllelsetider for felavhjalpningsresurser och hjalplok.

+ planering for resterande omriden sker stegvis, efter att inférandet pé
prioriterade delar har startat.

+ utvardering gors efter négra ar for att sikerstélla att fordndringarna leder till
tankta effekter.

En tidigare uppstart i hela landet skulle innebéara att redan paborjad
reinvesteringsverksamhet far stoppas, vilket innebar 6kade kostnader for projekten.
Trafikverket tappar troviardighet i redan kommunicerad planering och nyttjar inte
anmalda banarbetstider.
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8. Styrande regelverk

8.1. Ramverk for styrning — férutsattningar

Trafikverkets ansvar, befogenheter och mandat i processen for evakuering, rgjning och
bargning finns reglerat i ett ramverk som bestér av flera komponenter i form av lagar,
regler, foreskrifter, avtal, bestimmelser, instruktioner och rutinbeskrivningar.

De styrande dokumentet som huvudsakligen ingar i ramverket ar:

e jarnvagslagen (2004:519)
e Transportstyrelsens foreskrifter (Transportstyrelsens forfattningssamling TSFS)
e Jirnviagsnitsbeskrivningen (JNB)

e trafikeringsavtal (individuellt avtal med varje jirnvagsforetag, som utgar ifréan
JNB)

e Trafikverkets trafikbestimmelser f6r jarnvag (TTJ), Modul 6
e Trafikverkets interna instruktioner och rutinbeskrivningar

e baskontrakt och andra avtal.

Utredningen har identifierat de omréden i de styrande dokumenten som reglerar
respektive delprocess (evakuering, rojning och biargning). De beskrivs i avsnitten for
respektive delprocess nedan.

8.2. Evakuering

8.2.1. Styrande dokument och identifierade andringsbehov

Jirnvigslagen och Transportstyrelsens foreskrifter
Enligt 6 kap. 17 § jirnvéagslagen (2004:519) giller att:

"Vid storningar i jarnvdgstrafiken ska infrastrukturférvaltaren vidta
nodvdndiga dtgdrder for att Gterstdlla trafiken till normala
forhdllanden. I detta syfte ska infrastrukturforvaltaren ha en
beredskapsplan. Om forhdllandena krdaver det, far infrastruktur-
forvaltaren i en réjnings- eller nédsituation utan forvarning och for den
tid som behovs for reparationer vidta Gtgdrder som inte dar forenliga
med tidigare beslut om kapacitetstilldelning. Lag (2015:360)."

Vidare, enligt 18 § giller att:

"Ett jarnvdgsforetag dr skyldigt att vid réjnings- och nédsituationer pa
infrastrukturférvaltarens begdran och i enlighet med vad parterna
kommer overens om stdlla sGdana resurser till forfogande som
forvaltaren anser mest lampliga for att aterstidlla forhdallandena till de
normala.”
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Enligt Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2015:77) 4 kap. 15 § géller att:

“Infrastrukturforvaltaren ska faststdlla, publicera och tillgdngliggora
lampliga atgarder for att hantera nddsituationer och dGterstdlla linjen
till normala driftsforhéllanden. Detta ska ske i samrdd med alla
jarnvdgsforetag som trafikerar infrastrukturforvaltarens infrastruktur,
eller organ som foretrdder jarnvdgsforetag som trafikerar
infrastrukturforvaltarens jarnvdgsndt. Samrdd ska dven ske med
angrdansande infrastrukturforvaltare och lokala myndigheter, organ
som representerar larmtjanst, inbegripet brandkdar och rdaddnings-
tjdnst, pa antingen lokal eller nationell niva sédsom tillimpligt. SGdana
Gtgdrder ska i tillimpliga delar omfatta:

1. kollisioner och pdkérningar,

2. tdgbrdnder,

3. evakuering av tdg,

4. olyckor i tunnlar,

5. tillbud med farligt gods, och
6. ursparningar”

Formuleringen ovan i 6 kap. 17 § jarnvigslagen, dr nistintill ordagrant inskriven i
Jarnvagsnitsbeskrivningen (JNB) (se 4.8.4.1.). Det ger tydligt Trafikverket det mandat
som behovs for att stélla krav pa jarnvagsforetagen att bista vid evakuering, eftersom en
evakuering ar definierat som en nédsituation (enligt TSFS 2015:77).

Dock bor denna definition fortydligas i JNB, sa att det inte rdder ndgon oklarhet kring
vilket ansvar, mandat och befogenhet Trafikverket har i samband med en evakuering. I
klartext betyder det att Trafikverket har ansvar, mandat och befogenhet att kriva in
resurser fran jarnviagsforetagen for att gora det som kravs for att aterstilla trafiken i en
nodsituation, vilket en evakuering dr. Att Trafikverket i tilligg ansvarar for sjélva
initieringen av evakueringsprocessen bor ocksa tydligt framga av JNB (se vidare
resonemang nedan).

Jiarnvigsnéitsbeskrivningen (JNB)

Enligt JNB 4.8.1 giller att:

"Vid olycka eller haveri svarar samhdllets raddningstjdnst for
rdddning. Trafikverket svarar for réjning och jirnvdgsforetaget svarar
for bdargning. Jarnvdgsforetagen dr skyldiga att fore trafikstart
redovisa for Trafikverket de egna tillgdngliga resurserna for bdargning,
eller tecknat bdrgningsavtal med ndgon annan.”

Vidare enligt 4.8.4.1 giller att:

"Ett jarnvdgsforetag eller en trafikorganisator ska vid rojnings- och
nodsituationer, pd infrastrukturférvaltarens begdran och i enlighet med
vad parterna kommit 6verens om, stdlla sGdana resurser till forfogande
som forvaltaren anser mest lampliga for att dterstilla forhallandena till
det normala. Se dven kapitel 7.”
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Vidare enligt JNB 7.5.5. géller att:

"Trafikverket ska verka for att resendrer ska kunna evakueras inom tva
(2) timmar efter begdran fran Trafikverkets avtalspart och snabbare i
storstadsomrdden.”

De ovanstaende tre styckena i JNB beskriver Trafikverkets mandat att krava att
jarnvagsforetagen stéller resurser till forfogande vid en evakueringssituation.
Aven hir bor en precisering goras av att en evakuering ir definierad som en
nodsituation (enligt TSFS 2015:77 4 kap. 15 §). Detta for att undanrdgja
eventuella tvivel om vem som ar ansvarig, och tydliggora att Trafikverkets
mandat att inkrava ldmpliga resurser frén jarnvagsforetagen ocksé giller vid en
evakuering.

Just den hir otydligheten innebér att Trafikverket och jarnvagsforetagen i ett
skarpt lage har svart att med sakerhet veta vem som har mandat att peka pa
vem for att utfora evakueringen. Risken ar saledes stor att det for resenidrerna sa
viktiga processteget inte utfors pa ett sa effektivt satt som mojligt. En
precisering i JNB behover darfor goras, dar evakuering tydligt definieras som en
noédsituation (enligt TSFS 2015:77 4 kap. 15 §), och att Trafikverket darfor har
ratten att krdva in resurser fran JF for att verkstilla evakueringsbeslut.

I Trafikverkets trafikbestaimmelser for jarnvag (TTJ) under modul 6 (Fara och olycka)
finns bestimmelser om hur féraren och tagklareraren ska agera vid en olycka vad giller
evakuering. Men inte heller hir framgér det vilken part som har ansvaret for sjilva
evakueringen. Darfor behover det goras en precisering i TTJ, alternativt att man
hanvisar till JNB (dér det har tydliggjorts).

Enligt hdnvisningar i TTJ modul 6 kan det finnas kompletterande regler for hantering av
evakuering. Dessa aterfinns i infrastrukturfoérvaltarens och jarnvigsforetagens
siakerhetsbestimmelser. Inom Trafikverket finns trafiksakerhetsbestimmelsen
“Kompletterande sikerhetsbestimmelser och villkor for vissa beslut”. I kapitel 10
("’Kompletterande regler for att hantera fara, olycka och evakuering”) hianvisas det till
Trafikverkets styrande dokument "Evakuering av tdg” (TDOK 2014:0023), dir det i sin
tur ar beskrivet hur sjdlva processen for evakuering gar till. Utifran processen gér det att
sluta sig till att det ar Trafikverket som tar beslutet om att initiera en
evakueringsprocess. Detta ligger helt i linje med att evakuering definieras som en
nodsituation, och att det siledes ar Trafikverket som har mandat att besluta om en
evakuering.

Ovanstdende beskrivning av den kedja av hanvisningar som maste foljas for att fa svar
pa vem som svarar for evakuering syftar till att ytterligare belysa den otydlighet som
finns i frigan. Vem som &r ansvarig for att hantera nodsituationer i infrastrukturen
borde framga klart och tydligt i JNB (som ér ett av de mest centrala dokumenten i
fragan).

Det ar ocksé vildigt otydligt vilka hélltider som giller for evakuering. I Trafikverkets
styrande dokument "Evakuering av tdg” (TDOK 2014:0023), framgar att beslut om
evakuering bor tas inom 15 minuter efter hindelse (storning eller olycka), och att forsta
operativa ledningsmotet bor séttas igdng 10—15 minuter efter intraffad handelse. I
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samma dokument anges att en evakuering bor vara avslutad senast efter 2 timmar. Dock
anges inte om detta avser efter hindelse eller efter att evakueringen paborjats.
Ingenstans i ndgot av de undersokta dokumenten aterfinns en definition av nir en
evakuering bor vara paborjad.

Baskontrakt — underhallsentreprenad

I dagsldget har Trafikverket 34 baskontrakt med en rad underhéllsentreprenorer. Dessa
reglerar bland annat instéllelsetider for olycksplatsansvarig (och tillsyningsman) och
elsikerhetsledare vid storningar. Enligt en genomgéng av befintliga avtal och en
jamforelse med de foreslagna maxtider for evakuering som bor gilla i framtiden kan det
pavisas att det i flera omréden och i flera kontrakt forekommer instéllelsetider som ar
allt for 1anga. I forekommande fall kommer darfor kontrakten att behéva forhandlas om,
for att sakerstilla att foreslagna maxtider for evakuering ska kunna hallas i framtiden.

Olycksplatsansvariges roll pa olycksplatsen behdver dven kompletteras sé att etablering
av trafikala skydd kan genomforas snabbare. Det innebdr att olycksplatsansvarig dven
behover kunna agera tillsyningsman.

Det behéver fortydligas att olycksplatsansvarige ar Trafikverkets forlangda arm och
representant pa en olycksplats eller i en nédsituation.

8.2.2. Summering — fdrslag till &ndring gallande evakuering

Trafikverket konstaterar att det mandat som behovs for att tydligare kunna ta en
ledarroll vid en evakuering redan ar formulerat enligt lag och féreskrifter, men att det
behover fortydligas. Utredningen foreslar darfor att jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB)
uppdateras med ett fortydligande i kapitel 4.8.1. och/eller 4.8.4.1 och/eller 7.5.5., kring
vem som ansvarar for evakueringen. Forslagsvis preciseras det att en evakuering
definieras som en nodsituation, och att det darfor ar Trafikverket som ansvarar for och
har mandat under en evakuering. Aven i Trafikbestimmelser for jirnvig, modul 6 (Fara
och olycka), bor det tydligt framga vem som ansvarar for evakueringen. En hanvisning
till JNB (givet att den blivit uppdaterad) kan vara en 16sning.

Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) bor ocksa uppdateras med hélltider for nar beslut om
evakuering bor tas (senast 15 minuter efter storningen intréaffat), nar en evakuering bor
inledas (60 respektive 120 minuter efter storningar, enligt férslag pa maxtider i kapitel
3) samt nir en evakuering bor vara avslutad senast (60 minuter efter pabérjad
evakuering). Detta bor rimligen preciseras i kapitel 7.5.5.. Vid vissa typer av storningar,
dir andra aktorer som raddningstjanst, Statens Haverikommission och Polisen ansvarar
for arbetet vid olycksplatsen, dr det dock inte mojligt att garantera nagra maxtider for
evakuering och rojning. Detta bor ocksé preciseras i JNB.

Baskontrakt med underhéllsentreprenorer som har allt for 1anga installelsetider
kommer behova forhandlas om, for att sikerstilla att foreslagna maxtider for evakuering
ska kunna héllas i framtiden. Ett fértydligande om att olycksplatsansvarige ar
Trafikverkets forlangda arm och representant pa en olycksplats eller i en nédsituation
behover ocksa goras.
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8.3. Rgjning

8.3.1. Styrande dokument och identifierade andringsbehov

Jiarnvigslagen (2004:519)
Enligt 6 kap. 17 § jairnvéagslagen (2004:519) giller att:

"Vid storningar i jdrnvdgstrafiken ska infrastrukturférvaltaren vidta
nodvdndiga atgdrder for att aterstdlla trafiken till normala
forhdllanden. I detta syfte ska infrastrukturforvaltaren ha en
beredskapsplan. Om forhdllandena krdver det, far infrastruktur-
forvaltaren i en réjnings- eller nédsituation utan forvarning och for den
tid som behovs for reparationer vidta dtgdrder som inte dr forenliga
med tidigare beslut om kapacitetstilldelning. Lag (2015:360)."

Vidare enligt 18 § giller att:

"Ett jarnvdgsforetag dr skyldigt att vid réjnings- och noédsituationer pa
infrastrukturforvaltarens begdran och i enlighet med vad parterna
kommer overens om stdlla sGdana resurser till forfogande som
forvaltaren anser mest lampliga for att aterstdlla forhdallandena till de
normala.”

Formuleringen ovan &r néastintill ordagrant inskriven i Jarnvagsnétsbeskrivningen
(JNB) vilket tydligt ger Trafikverket det mandat som behovs for att stilla krav pa
jarnvagsforetagen att bistd vid r6jning (se JNB 4.8.4.1. nedan).

Jiarnvigsnitsbeskrivningen (JNB)

Enligt JNB 4.8.1. giller att:

"Vid olycka eller haveri svarar samhdllets rdddningstjdnst for
rdddning. Trafikverket svarar for réjning och jdrnvdgsforetaget svarar
for bdrgning. Jarnvdgsforetagen dr skyldiga att fore trafikstart
redovisa for Trafikverket de egna till-gdngliga resurserna for bdrgning,
eller tecknat bdrgningsavtal med ndgon annan.”

I ovanstiende text fastslas tydligt att det ar Trafikverket som dr ansvarig for réjningen
vid en héndelse.

Vidare enligt JNB 4.8.4.1. giller att:

"Ett jarnvdgsforetag eller en trafikorganisator ska vid rojnings- och
nodsituationer, pa infrastrukturforvaltarens begdran och i enlighet med
vad parterna kommit 6verens om, stdlla sadana resurser till forfogande
som forvaltaren anser mest lampliga for att dterstdlla forhallandena till
det normala. Se dven kapitel 7.

Fdarder med réjningsfordon och bogsering av havererade fordon inom

samt till och fran olycksplatsen utfors av Trafikverket, eller av den som
Trafikverket anger. Med olycksplatsen menas det omrdade som
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begrdnsas av de ndrmaste, ej berérda trafikplatserna pd 6mse sidor av
olycksplatsen.

Vid fordonshaveri far jarnvdgsforetaget utfora rojningen av egna
fordon och ovrig egendom, efter godkdnnande av Trafikverket. Om det
inte gar att komma overens om detta, utfor Trafikverket rojningen av
Jjarnvdagsforetagets fordon och egendom pa jarnvdgsforetagets
bekostnad.

Innan réjningen pdborjas ska jarnvdgsforetaget arbetsjorda sina
fordon och se till att nédvdndiga Gtgdrder vidtagits. Om
Jjarnvdagsforetaget anvdnder ndgon annan modell av strémavtagare
eller ndgot annat fordon, enligt bilaga 2 A, ska jarnvdgs-foretagen
ldmna fotografier och ovriga uppgifter till Trafikverket.

Vid rojning utfor Trafikverket nedbindning eller demontering av
jarnvdgs-foretagets stromavtagare. Vid akuta situationer kan
Trafikverket avldgsna strom-avtagaren med de metoder som
situationen krdaver. Trafikverket ansvarar inte for skador pa
stréomavtagarna, om det inte kan pdvisas att Trafikverket orsakat
skadan genom felaktigt agerande.

Om jarnvdgsforetagets fordon eller deras stromavtagarmodell inte
finns i bilaga 2 A, eller i 6vrigt skiljer sig fran de beskrivningar som ges,
ska jarnvdgsforetaget pa uppmaning av Trafikverket omgaende se till
att egen personal infinner sig pa olycksplatsen. Denna personal ska da
utfora arbetsjordning och nedbindning eller demontering av
stromavtagaren.

Nar rojningen avslutats svarar jarnvdgsforetaget for bdargningen av
egna fordon fran den plats som Trafikverket anvisar. For att minimera
trafikstérningar dr det viktigt att detta sker sG snabbt som mdgjligt. Om
fordonen inte bdrgas inom rimlig tid, bdargar Trafikverket
jarnvdgsforetagets fordon och egendom.

Trafikverket och jarnvdgsforetaget kan komma overens om att
bdrgningen kan pabérjas innan réjningen avslutats."

Ovanstaende kapitel tolkas som att jairnvagsforetaget ska, med egna resurser, vara
behjilpliga genom att stilla sina egna tag, under Trafikverkets forfogande. Om
jarnvagsforetaget inte har mojlighet till detta kommer Trafikverket att utféra rojningen
for dem, med hjdlp av de medel som Trafikverket anser vara lampliga. Sddana medel
skulle exempelvis kunna vara kontrakterade hjalplok fran tredjepart eller Trafikverkets
egna lok.

Har har Trafikverket ett klart och tydligt ansvar, men ocksa ett mandat, som ar
definierat i befintlig foreskrift. Nagon reell andring anses darfor inte nédvandig vad
giller regelverket. Trafikverket méste istillet bli battre pa att dga sitt mandat och pa ett
tydligare och mer ansvarsfullt siatt uppfylla sin roll som ansvarig part for réjningen.
Trafikverket maste bli bittre pa att krava hjilp fran jarnvagsforetagen och vara tydlig pa

67



att man kommer gora detta framover. Detta tydligare nyttjande av mandat frén
Trafikverkets sida behover samverkas med jairnvigsforetagen. Det har 4ven framkommit
vid workshoppar med representanter fran jarnvagsforetagen att det finns en 6nskan om
just ett sddant 6kat ansvarstagande.

Ingenstans i varken Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) eller annan dokumentation
framgar det vilka maxtider som géller for rojning. JNB bor darfér uppdateras med
hélltider kring nir en réjning bor inledas (senast 120 respektive 180 minuter efter en
storning, beroende pé var den intraffar) samt nar den bor vara avslutad (senast 120
minuter efter rojningen ar paborjad). Detta bor rimligen preciseras i kapitel 4.8.4.1 eller
i annat lampligt kapitel i JNB. Vid vissa typer av storningar, dir andra aktorer som
raddningstjéanst, Statens Haverikommission och Polisen ansvarar for arbetet vid
olycksplatsen, ar det dock inte mgjligt att garantera nagra maxtider for evakuering och
rojning. Detta bor ocksé preciseras i JNB.

Enligt JNB 7.5.8. giller att:

"Vid réjning ska Trafikverkets avtalsparter, pa Trafikverkets begdran,
stdlla fordon och forarpersonal till Trafikverkets forfogande, for
transport av eget eller nGgon annans fordon eller egendom, till en plats
som Trafikverket anvisar. Detta gdller under forutsdttning att det kan
ske utan avsevdrda oldgenheter och med beaktande av behérigheten hos
Trafikverkets avtalsparter jimte berord personal.”

Ovanstaende kapitel reglerar bland annat begriansningar i den befogenhet som
Trafikverket har att rekvirera nédviandig utrustning och resurser fran jairnvagsforetagen,
for att utfora en rojning enligt det mandat som Trafikverket har enligt JNB 4.8.1.. Dock
ger formuleringen “kan ske utan avsevard oldgenhet” ett utrymme for tolkning.
Tolkningen av ”avsevird oldgenhet” ar att Trafikverket har langtgaende befogenheter
och att det behovs mycket goda skal till att &beropa en avsevird oldgenhet. Har behover
en tydligare formulering eller exemplifiering skrivas in sé att onodiga tvister kan undgés
idet langsta.

Vidare enligt JNB 4.8.1 giller att:

"Inom Storstockholmsomrddet forfogar Trafikverket genom avtal 6ver
ett diesellok med forare. Loket ska 1 forsta hand tas 1 ansprdk for
transport av jarnvdgsforetags fordon som av ndgon anledning inte kan
framforas med egen dragkraft eller pa grund av spdnningslos
kontaktledning. Regional operativ ledare vid Trafikledningsomrade
Ost/Stockholm beslutar om nér och var loket ska anvéiindas."

Ovanstdende kapitel i JNB behover uppdateras utifran de investeringsforslag i
hjélploksresurser som utredningen tagit fram (for att sdkerstilla majlighet att utféra
rojningar). Formulering och innehall bor anpassas till det férslag som blir beslutat gélla
for att tillgodose foreslagna maxtider for rojning (eventuellt &ven evakuering, vars
ansvar dock ligger pé jarnvagsforetagen och inte Trafikverket).
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Trafikeringsavtal (TRAV)

I flera trafikeringsavtal med olika jairnvagsforetag som &ar verksamma i
Stockholmsregionen dr det formulerat att:

"TRV tillhandahdaller ett bemannat diesellok med beredskapsplanering i
Hagalund for att snabbare kunna réja undan fordon vid spdnningslos
kontaktledning eller annan hdndelse som menligt paverkar trafiken.

Instdllelsetiden dr 30 minuter vardagar mellan 07.00 — 18.00, 6vrig tid
60 minuter. I 6vrigt hdnvisas till JNB, del 2 punkt 4.8.”

Formuleringen, som aterkommer i trafikeringsavtal med flera olika jairnvagsforetag i
Stockholmsregionen, bor harmoniseras med det kapitel i Jarnviagsnitsbeskrivningen
(JNB 4.8.1.), som tar upp tillgdngen pa hjilplok i Storstockholmsregionen. Utredningen
foreslar att JNB uppdateras enligt gillande investeringsforslag i hjalploksresurser (for
att siakerstilla mojlighet att utfora réjningar) och att formuleringen ovan fran
trafikeringsavtalen tas bort nar de omforhandlas med berorda parter.

Baskontrakt — underhéllsentreprenad

I dagsléaget har Trafikverket 34 baskontrakt med en rad olik underhéllsentreprenorer.
Dessa reglerar bland annat instéllelsetider for olycksplatsansvarig (och tillsyningsman)
och elsdkerhetsledare vid storningar. Enligt en genomgang av befintliga avtal och en
jamforelse med de foreslagna maxtider for rojning som bor gélla i framtiden kan det
pavisas att det i flera omréden och i flera kontrakt forekommer instéllelsetider som ar
allt for 1anga. I forekommande fall kommer darfor kontrakten att behéva férhandlas om,
for att sakerstilla att foreslagna maxtider for rojning ska kunna héllas i framtiden.

Olycksplatsansvariges roll pa olycksplatsen behover 4ven kompletteras sa att etablering
av trafikala skydd kan genomf6ras snabbare. Det innebar att olycksplatsansvarig dven
behover kunna agera tillsyningsman.

Det behover fortydligas att olycksplatsansvarige ar Trafikverkets forlangda arm och
representant pa en olycksplats eller i en nédsituation.

8.3.2. Summering — forslag till &ndring gallande rdjning

Trafikverket konstaterar att det mandat som beh6vs for att tydligare kunna ta en
ledarroll vid en stérning redan ar formulerat enligt lag och foreskrifter.

Trafikverket behover inleda ett internt arbete for att sikerstilla att en tydligare ledarroll
tas vid storningar och nédsituationer, det vill sdga det ansvar och det mandat som lagar,
foreskrifter och JNB faktiskt visar att Trafikverket har. Arbetet bor inkludera samverkan
med jarnvagsforetagen. Detta for att sdkerstilla att det 6kade ansvarstagandet och
tydligare utévande av mandatet inte upplevs som allt for omvilvande, och att det ges
mojlighet for jarnvagsforetagen att uppfylla de krav som Trafikverket nu gor gallande.

D4 det varken i JNB eller annan dokumentation framgar vilka maxtider som géller for

rojning, foreslar Trafikverket att ett fortydligande gors i fragan. JNB bor uppdateras
med halltider f6r nir en réjning bor inledas (senast 120 respektive 180 minuter efter
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storning, beroende pé var den intraffar) samt nér den bor vara avslutad (senast 120
minuter efter rojningen ar paborjad). Detta bor rimligen preciseras i kapitel 4.8.4.1 eller
iannat lampligt kapitel i JNB.

Kapitel 7.5.8. 1 JNB foreslas ocksd uppdateras med ett fortydligande kring vad som
menas med “kan ske utan avsevird oldgenhet”. En tydligare formulering eller
exemplifiering méste till s att onddiga tvister kan undvikas. Man behover dven
uppdatera kapitlet gillande tillgdngen pé foreslagna investeringar i nya hjalplok for att
sdkerstilla mojlighet att utféra réjningar.

I flertalet trafikeringsavtal med olika jarnvagsforetag som ar verksamma i
Stockholmsregionen, bor texten som behandlar det sa kallade Hagalundsloket tas bort
vid omférhandling av trafikeringsavtal. Istdllet bor det hdnvisas till uppdaterad text i
JNB 4.8.1. gillande tillgdngen pé foreslagna investeringar i nya hjalplok for att
sdkerstilla mojlighet att utféra réjningar.

Baskontrakt med underhéllsentreprendrer som har allt for 14nga instéillelsetider
kommer behova forhandlas om, for att sdkerstilla att foreslagna maxtider for rojning
ska kunna héllas i framtiden. Ett fértydligande om att olycksplatsansvarige ar
Trafikverkets forlangda arm och representant pa en olycksplats eller i en nodsituation
behover ocksa goras.

8.4. Bérgning

8.4.1. Styrande dokument och identifierade andringsbehov

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) 4.8.1. giller att:

"Vid olycka eller haveri svarar samhdillets rdddningstjdnst for
rdddning. Trafikverket svarar for réjning och jarnvdgsforetaget svarar
for bdrgning. Jarnvdgsforetagen dr skyldiga att fore trafikstart
redovisa for Trafikverket de egna till-gdngliga resurserna for bdrgning,
eller tecknat bdrgningsavtal med ndgon annan.”

Vidare giller enligt JNB 7.3.4. att:

"Trafikverkets avtalsparter ska visa att nodvdndiga resurser for
bdrgning finns tillgdngliga, med egna resurser eller genom avtal med
ndgon annan, innan tjdnsten anvdnds."

Enligt ovanstaende kapitel i JNB framgér det klart och tydligt att jarnvigsforetaget ar
ansvarigt for bargning. Det preciseras ocksa att jirnvagsforetaget méaste redovisa vilka
egna resurser de avser ha tillgangliga vid behov f6r bargning (alternativt att de har
tecknat ett bargningsavtal med tredje part). Dock finns det otydligt vilka krav som
Trafikverket kan stilla pa den 16sning som jarnvéagsforetag valjer att anvanda sig av.

Det behovs darfor ett fortydligande som syftar till att precisera bargningsresurser eller
bargningsavtal med tanke pa instillelsetider, kapacitet, lamplighet och andra kritiska
faktorer som avgor majligheten for resursen i fraga att utfora bargningen pa ett effektivt
satt. Om mojligt borde ett krav pé serviceniva tas fram som tydligt bland annat tar upp
och reglerar ovan nimnda punkter.
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Enligt JNB 4.8.4.1. giller att:

"Ndr rojningen avslutats svarar jarnvdgsforetaget for bdargningen av
egna fordon fran den plats som Trafikverket anvisar. For att minimera
trafikstorningar dr det viktigt att detta sker sd snabbt som mdjligt. Om
fordonen inte bdrgas inom rimlig tid, bdargar Trafikverket
Jjarnvdagsforetagets fordon och egendom.

Trafikverket och jarnvdgsforetaget kan komma overens om att
bdrgningen kan paborjas innan réjningen avslutats."

Ovanstdende kapitel anger att bargning ska ske “s& snabbt som mojligt” efter rojningen
ar avslutad. Den anges ocksa att det fordon som inte bargas *inom rimlig tid” ska bargas
av Trafikverket. Har behover begreppen “sa snabbt som mojligt” preciseras s att
jarnvagsforetagen och Trafikverket har samma uppfattning av vad detta innebar.
Termen "bargning” bor dven dndras i JNB till "r6jning”, da det 4r en rojning som
behover utforas.

Samma sak géller for "inom rimlig tid”, som ocksa ar ett vildigt diffust begrepp. Det bor
skrivas in tydliga definitioner av vad som avses (girna med exempelsituationer), vilka
forutsattningar som styr och till vilka riktvirden man ska forhéalla sig. Det bor ocksa
preciseras att de kostnader som uppkommer for Trafikverket (om Trafikverket blir
tvungna att genomfora bargningen pa grund av att jarnvagsforetaget inte gjort det inom
rimlig tid) ska faktureras det bargade jarnviagsforetaget. Detta tas upp vidare under JNB

7.5.9..

8.4.2. Summering — fdrslag till &ndring

Trafikverket foreslar att ett fortydligande gillande detaljkrav for bargningsresurser och
bargningsavtal med tanke pa instéllelsetider, kapacitet och 1amplighet gors i
Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) kapitel 4.8.1. och 7.3.4.. Utredningen foreslar ocksa
att eventuella krav pa servicenivaer, som tydligt tar upp och reglerar (bland annat) ovan
namnda punkter, ses over.

Utredningen foéreslar dven att begreppen “sa snabbt som mojligt” och "inom rimlig tid” i
JNB kapitel 4.8.4.1. preciseras tydligt, sa att jarnvagsforetagen och Trafikverket har
samma uppfattning av vad dessa innebéar. Forslaget innebar att tydligt definiera vad som
avses (gdrna med exempelsituationer), vilka forutsiattningar som styr och mot till
riktvarden man ska férhalla sig.

Vidare foreslas ocksa en precisering om att de kostnader som uppkommer for
Trafikverket (om Trafikverket blir tvungna att genomf6r bargningen pé grund av att
jarnvagsforetaget inte genomfort den inom rimlig tid) ska faktureras det bargade
jarnvagsforetaget.

8.5. Summering — styrande regelverk

Enligt lagar och foreskrifter har infrastrukturagaren (Trafikverket) ansvar for hantering
av nodsituationer och stérningar, oavsett orsak.
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Trafikverket konstaterar att befintligt mandat behover fortydligas sa att Trafikverket kan
ta en tydligare ledarroll vid en nodsituation eller en stérning.

Omréde

Forslag pa férandring

Evakuering

Fortydliga jarnvagsnatsbheskrivningen (JNB) avseende Trafikverkets

mandat.

Precisera jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) med forslag pa maxtider
fér evakuering.

Precisera jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) med att evakuering

definieras som en nddsituation.

Fortydliga Trafikverkets trafikbestammelser for jarnvag (TTJ).

avseende Trafikverkets ansvar vid evakuering.

Uppdatera baskontrakt med nya instéllelsetider sa att de moter

maxtider for evakuering.

Fortydliga olycksplatsansvariges mandat och befogenheter i
baskontrakten.

Rojning

Fortydliga jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) med forslag pa maxtider
for rojning.
Fortydliga jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) avseende vad som avses

med "avsevard oldgenhet”, gdrna med exempel.

Uppdatera jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) och trafikeringsavtal
(TRAV) sa att de inte langre hanvisar till ett specifikt hjalplok
(Hagalundsloket).

Uppdatera baskontrakt med nya instéllelsetider sa att de moter

maxtider for rojning.

Fortydliga olycksplatsansvariges mandat och befogenheter i

baskontrakten.

Bargning

Se over mojlighet att inféra krav pa serviceniva avseende
bargningsavtal i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) for

jarnvagsforetagen.

Fortydliga jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) avseende termen
"bargning av Trafikverket”, da det i praktiken &r en rdjning som

genomfors.

Precisera i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) att kostnader
forknippade med en rojning som &r orsakad av en icke genomford

bargning faktureras jarnvéagsforetaget.

Tabell 18: Forslag pa forandringar i regelverk.
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Bilaga 1. Sammanstéllning av representerade féretag och organisationer

Som grund for nuldgesbilden genomférdes samtal och intervjuer, via telefon, e-post
eller som fysiska méten, med operativ personal fran Trafikverket samt representanter
for foljande féretag och organisationer:

FORETAG/ORGANISATION

AB Storstockholms Lokaltrafik (SL)
Arriva Sverige AB

A-Train AB

Destination Inlandsbanan AB
Green Cargo AB

Hector Rail AB

Infranord AB

MTR Pendeltagen

SJAB

Skandinaviska Jernbanor AB
Skanetrafiken

Transdev Sverige AB

Tagakeriet i Bergslagen AB (Tagab)
VR Track Sweden AB

Branschféreningen Tagoperatérerna (BTO)
Néringslivets Transportrad
Svensk Kollektivtrafik

Bane NOR, Norge
DB Netz, Tyskland
DSB, Danmark
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Bilaga 2. Workshop den 4 september 2017 — deltagare

For att bekrafta nuldgesbilden och ta fram forslag pa maxtider och forslag pa
effektiviseringsatgarder genomfordes en workshop i Stockholm den 4 september 2017.
Workshopen genomfordes med personal fran Trafikverket, samt representanter for
foljande 14 foretag och organisationer:

DELTAGARE

Arriva Sverige AB

DSB Uppland AB

Green Cargo AB

Hector Rail AB

Infranord AB

MTR Pendeltag

SJ AB

Skanetrafiken

AB Storstockholms Lokaltrafik (SL)
Strukton AB

Transportstyrelsen

Tagakeriet | Bergslagen AB (Tagab)
VR Track Sweden AB

Vasttrafik
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