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Sammanfattning

Uppdraget

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att utreda forutsattningar f6r att minska
forseningar i jarnvagstrafiken orsakade av jairnvagsforetag.

Uppdraget innebar att analysera och redogora for dtgirder som kan férebygga och minska
storningar och forseningar i jarnvagstrafiken orsakade av jarnvagsforetag och framférandet
av jarnvagsfordon.

Ett av syftena med tgirderna ar att kunna avvisa jarnvagsfordon fran eller neka
jarnvagsfordon tilltrade till den statliga jairnvagsanldaggningen, eller p& annat sitt forebygga
och forhindra att jairnvagsfordon skadar den statliga jarnviagsanlaggningen.

Uppdragets realiserande innebar att genomfora en bred analys av relevanta regelverk inom
jarnvagsomradet och hur dessa tillimpas, inklusive beaktandet av de regler i EU:s fjarde
jarnvagspaket som ska implementeras i nationell lagstiftning samt en kartldggning av
orsaker till férseningar.

Uppdragets genomforande och strategi

Storningar i jarnviagstrafiken orsakade av jarnvigsforetag bor i stor utstrackning kunna
minskas genom Okat proaktivt arbete. For att n& framgéng innebéar det att de forslag till
atgirder som presenteras i denna rapport bor darfor leda till en forflyttning, fran
avhjalpande till forebyggande atgérder. Konsekvenserna av storningar kan ocksa minskas
genom mer effektiv felavhjalpning och kontinuitetshantering. Den stora potentialen bedoms
dock ligga i att proaktivt minska sannolikheten att storningar uppkommer.

En analys av de mest signifikanta storningarna har genomforts. For att adressera de olika
typerna av storningar har forebyggande aktiviteter som minskar dessa storningar
identifierats.

Huvudleveransen for uppdraget ar ett antal forslag pa kvalitetshojande atgarder for att
utveckla de storningsreducerande aktiviteterna och aven skapa det incitament som bedomts
vara en forutsittning for att kunna genomfora aktiviteterna.

Forslag pa atgirder

Inom uppdraget har tgirder for att minska storningar identifierats. Atgirderna sorterar
under tre huvudomréden:

e Kvalitetsavgifter och incitamentsskapande avtal

o Skapa en mer foljsam och kontinuerlig utveckling av incitamentet i
kvalitetsavgiftsmodellen.

o Oka precisionen vid identifiering av rotorsaker till storningar.

o Utveckla arbetssitt for att ta fram incitament, dar exempelvis tekniska
16sningar och storningsreducerande arbetssitt maéjligen kan premieras.
Antingen via kvalitetsavgiftsmodellen eller som kompletteringar i
trafikeringsavtal.
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¢ Forutsittningar for trafikering

o Kvalitetssdkra detektordata och placeringen av detektorer. Detektordata ar
viktigt for att kunna genomfora ett proaktivt fordonsunderhall. Det ar dven
viktigt att dela information om &tgirder efter larm.

o Skapa en tydligare koppling mellan avtalat taglage och férutsiattningen for
trafikering. Det ska framgd att en konstaterad avvikelse som medfor en
storning kan resultera i att jairnvagsforetaget mister det aktuella tiglaget.
Det kan till exempel vara missad avgingstid eller avvikande
hastighetsprofil.

o Utveckla den operativa hanteringen av fordon och vagnar vid
sakerhetsrelaterade brister och detektorlarm.

e Samverkan

o Utveckla branschsamverkan, fraimst bilateralt mellan Trafikverket och
enskilda jarnvagsforetag, sa att den blir mer mélstyrd och resultatinriktad.

o Infora samordningsfunktion for systemfragor i granssnittet mellan
jarnvigsfordon och infrastruktur.

o Utoka samverkan mellan Trafikverket och Transportstyrelsen géllande
underlag infor planerad tillsyn av regelefterlevnad.

Implementering

Foreslagna atgarder varierar i komplexitet, omfattning och paverkan. Dessutom finns i dag
redan etablerade forum i jarnvagsbranschen dar likartade fragor hanteras. For att underlatta
fortsatt arbete foreslés en strategi dar utredningens resultat anvands i sa stor utstrackning
som majligt for att komplettera pdgdende arbete i redan etablerade forum.

For de mer komplexa dtgarderna foreslar utredningen forstudier infor eventuell
implementering (detta géller forutsittning for trafikering och samordningsfunktion
systemfragor).
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Forkortningar och begrepp

Forkortning
ATC

BONO

ECM

EIM

ERA

ERTMS
JF

JNB
JvL

Lupp

RFID
RINF

SERA
TDOK
TRAV
TSD

Begrepp

Automatic Train Control
Begiran om ny orsakskod

(BONO)

Branschaktorer

Egenkontroll

Forklaring

Automatic Train Control

Begiran om ny orsakskod

Entity in Charge of Maintenance (Underhéllsansvarig enhet)
European Rail Infrastructure Managers

European Union Agency for Railways (Europeiska Unionens
Jarnvagsbyra)

European Rail Traffic Management System
Jarnvagsforetag
Jarnviagsnitsbeskrivningen

Jarnviagslagen (2004:519)

Leveransuppfoljning; uppfoljningssystem som anviands av
Trafikverket for att ta fram statistik om punktlighet, storningar
samt information om anldggningens tillstind

Radio Frequency Identification

Register of Infrastructure (Registret 6ver
jarnvagsinfrastruktur)

Single European Railway Area

Trafikverkets styrande och vigledande dokument
Trafikeringsavtal

Tekniska Specifikationer f6r Driftskompabilitet

Tillsammans for tag i tid

Forklaring

Automatic Train Control, (ATC), ar ett samlingsnamn for olika
sikerhetssystem for jairnvag som minskar risken for olyckor

Det férfarande inom orsakskodning av storningshiandelse som
jarnvagsforetag kan begira ny orsakskod

De aktorer som har intresse i den statliga jarnviagsanldggningen
utifrén trafikering, underhall, utbyggnad, sikerhet eller som pé
annat sitt har en direkt paverkan pa jirnvagensanldggningen

Kontroll och uppf6ljning av den egna verksamheten i syfte att
kontinuerligt forbattra verksamheten
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European Rail Traffic
Management System
(ERTMS)

FAT

Forseningsminut
Godstag

Jarnvagsbranschen

Jarnvagsfordon

Jarnvagsforetag

Jarnviagslag

Jarnvagsnatsbeskrivningen
(JNB)

Merforseningsminut
Ofelia
Orsakskod

Orsakskodslistan

Radio Frequency
Identification

Registret over infrastruktur

Resandetag

RT+5

SERA-direktivet

Storningsreducerande
aktiviteter

ERTMS ir ett signalsystem for jairnvig som EU har beslutat ska
inforas i medlemsldnderna. Signalsystemet behévs for att styra
och gora trafiken pa jairnvagen siker. Det bestar av tva delar
som hor ihop: en signalanldggning och ett tagskyddssystem

En orsakskod for avvikelse som beror pa att ett jarnvagsforetag
ar stort av annat tag

Slutgiltig férsening vid slutstation
Tag som trafikerar jarnvagen med gods

De parter som har ett direkt intresse i den statliga
jarnvagsinfrastrukturen

De fordon, lok, vagnar och liknande som trafikerar den statliga
jarnvagsinfrastrukturen

De foretag som trafikerar jairnviagen

Jarnvagslagen reglerar bland annat jarnvagsinfrastruktur och
jarnvagsfordon, utforande och organisation av jarnvagstrafik,
forvaltning av jarnvagsinfrastruktur och tillhandahéallande av
tjanster for jairnvagstrafik

Jarnvagsnitsbeskrivningen (JNB) ar Trafikverkets beskrivning
av sin anlaggning och sina tjdnster. JNB ingar som en del av
Trafikeringsavtalet nar det skrivs under

Forsening mellan tva pa varandra f6ljande matpunkter
Felhanteringssystem inom jarnvagsinfrastruktur

Kod som beskriver en storning i jirnvagstrafiken och vad den
beror pa

Lista 6ver de orsakskoder som finns att tillgd for
jarnvagsforetag och Trafikverket

En tradlés kommunikation som gor det majligt att identifiera
ett markt objekt. Inom jarnviagstrafiken anvinds det for att
identifiera vagnar i ett tdgsatt. Foérkortas RFID

Infrastrukturregistret (Register of Infrastructure) ar en samlad
beskrivning av jarnvégsinfrastrukturen pa jarnvag i Europa,
forkortas RINF

Tag som trafikerar jarnvagen med persontrafik,
passagerarfordon och persontag

Punktlighetsmatt. Ett tdg som ankommit till sin slutstation

hogst fem minuter efter tidtabell (ratt tid plus 5 minuter.)

SERA-direktivet syftar till att samla, forenkla och fortydliga
regleringen pa jairnvagsomradet inom EU

Aktiviteter som har en direkt minskande effekt pa storningar pa
jarnvigen
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Telefonberedskap Transportstyrelsens beredskapsnummer for
anmalningspliktiga handelser som sker i spartrafik

Tillsammans for tag i tid Tillsammans for tag i tid ar ett jarnvagsbranschgemensamt
(TTT) forum som verkar for att 6ka jarnvagstrafikens punktlighet

Tillstindsbaserat underhall  Ar ett forebyggande underhall som utfors innan fel
uppkommer, baserat pa tillstdind som kan maétas

Trafikeringsavtal (TRAV) Avtal mellan Trafikverket och jarnviagsforetag som ger
jarnvagsforetag ratt att anvdanda den tilldelade kapaciteten

Taglage Den infrastrukturkapacitet som far tas i ansprak for att
framfora jarnvigsfordon fran en plats till en annan under en
viss tidsperiod

Underhallsansvarig enhet For att ett jarnvagsfordon ska fa brukas, maste en
underhéllsansvarig enhet for fordonet ha utsetts, en
underhéllsansvarig enhet (Entity in Charge of Maintenance)
som forkortas ECM

Verktyg Medel som nyttjas for att f4 till stdind den stérningsreducerande
aktiviteten (exempelvis kvalitetsavgifter eller samverkan)

Atgirder Atgirder som forbéttrar kvaliteten i verktygen eller de
storningsreducerande aktiviteterna
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1 Inledning
1.1. Introduktion

Att minska stOrningar i jarnvagsnatet ar avgorande for att uppné det branschgemensamma
malet om minst 95 procents punktlighet. Mélet innebar att minst 95 procent av tigen ska
ankomma till slutstation i ratt tid. Ett tdg som ankommit till sin slutstation hogst fem
minuter efter tidtabell betraktas som i tid.

Det finns ett pavisat effektsamband mellan minskade storningar och héjd punktlighet, som
klargor behovet av att kontinuerligt arbeta for att minska stérningarna i jarnvagssystemet.
Dessa storningar mits i form av forseningsminuter. Ar 2019 uppgick de till cirka 8,3
miljoner minuter, som férdelas pa ett antal huvudkategorier utifrdn vad som har orsakat
storningen. Den totala summan forseningsminuter fordelades enligt f6ljande (orsakskod
inom parentes):

e Jarnviagsforetagen (J) stod tillsammans for 45 procent
e Olycka/tillbud och yttre orsak (O) stod for 24 procent
e Infrastrukturen (I) stod for 18 procent

e Driftledning (D) stod for 9 procent

e Foljdorsaker (F) stod for 4 procent. Hit rdknas inte storningskoden FAT (stort av annat
tag) in
Detta regeringsuppdrag fokuserar pa att analysera och redogora for dtgarder som syftar till

att minska storningar och férseningar i jairnvagstrafiken, som orsakas av jirnvigsforetagen
och framférandet av jairnvagsfordon.

Arbetet med att minska storningar i jirnvagstrafiken ar en branschgemensam utmaning
som behéver angripas pé systemniva. Rotorsakerna och effektsambanden mellan stérning
och dtgird ar ofta komplexa och 16sningarna inbegriper flera parter. I regeringsuppdraget
har siledes stor vikt lagts vid samverkan i branschen. Uppdraget har involverat
jarnvagsforetag av olika slag (nationella, regionala och lokala aktorer samt béde gods- och
resandetdg), Transportstyrelsen och andra relevanta aktorer i branschen sdsom
uthyrningsforetag av vagnar/dragfordon och underhéllsforetag.

Det kan behovas flera atgarder for att minska en stérning. Det beror pa att
problembeskrivningarna ofta &r olika beroende pa faktorer som exempelvis geografi,
arstider, produkt (gods- eller resandetég), tid p& dygnet och trafikintensitet for att nimna
nigra exempel.

I denna rapport hanteras fragestillningarna givna fran regeringsuppdraget, det vill sdga
analys av regelverk och avtal och hur de ar kopplade till olika verktyg for hantering av
storningar. Rapporten lagger &dven fram forslag pé atgérder som kan 6ka kvaliteten pa
verktygen och beskriver hur dessa atgirder ar kopplade till olika typer av stoérningar.

Forutsattningarna for att minska stérningar orsakade av jairnvagsforetag bedoms som goda.
Samverkan i branschen och ett forhallningssitt dar forebyggande arbete sétts i centrum &ar
végen till framgang.
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1.2. Uppdraget

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att analysera och redogora for atgarder som
syftar till att forebygga och minska storningar och forseningar i jarnvigstrafiken orsakade av
jarnvagsforetag och framforandet av jarnvagsfordon.

Vid uppdragets genomforande ska Trafikverket samverka med Transportstyrelsen,
jarnvagsforetag och andra berérda aktorer.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) den 21 augusti
2020.

Vid uppdragets genomforande ska en bred analys genomforas av relevanta regelverk inom
jarnvagsomradet och hur dessa tillimpas.

Genom inférlivandet av EU-direktiven i fjarde jarnvagspaketet foreslds delvis nya regler
vilket ska beaktas vid uppdragets genomférande.

Exempel pa fragestéllningar som bor belysas vid uppdragets genomforande ar:

e hur jirnvigsnitsbeskrivningen kan anvindas for att ange vad som kravs av
jarnvagsfordon for att fa nyttjas pa anlaggningen,

e hur det i trafikeringsavtal kan stillas krav pa jarnvagsfordonens funktionalitet och
vad som géller om sddana krav inte efterlevs,

e hur kvalitetsavgifter tillimpas och utformas i styrande syfte,

e hur infrastrukturregistret kan anviandas for att beskriva anldggningens beskaffenhet
och vilka krav det medfor pé jarnvagsfordon som trafikerar anldggningen,

e hur det sdkerstills att jarnvagsfordon och infrastruktur uppfyller de tekniska krav
som stills pa dem i tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) och
nationella regler,

e hur underhéllsansvariga enheter sékerstiller att jairnviagsfordon ar i ett sikert skick
for den anldaggning fordonen avses att framforas pa, samt

o om tillsyn och regelefterfoljd sker i erforderlig omfattning.

1.3. Bakgrund

Uppdraget till Trafikverket har sin grund i det s kallade januariavtalet, en sakpolitisk
overenskommelse mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Liberalerna och Miljopartiet
de grona. Punkt 29 i januariavtalet handlar om 6kad punktlighet pa svensk jarnvig, dar
storningar orsakade av jairnvagsforetag ar en del.

1.4. Syfte

Trafikverket ska utreda och redogora for atgirder i syfte att kunna avvisa eller neka
jarnviagsfordon tilltrade till den statliga jarnvigsanldggningen eller pa annat sitt forebygga
och forhindra att jairnvagsfordon med brister skadar den statliga jirnvagsanlaggningen.
Atgirderna ska vara inom ramen for befintliga anslagsramar och gillande regelverk. Vidare
ska Trafikverket analysera och redogora for atgarder som syftar till att forebygga och minska
storningar och forseningar i jarnvigstrafiken orsakade av jarnvigsforetag och deras
framfoérande av jarnvagsfordon.
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1.5. Mal

Malet med uppdraget ar att ta fram forslag och rekommendationer pé dtgirder som minskar
storningar orsakade av jairnvigsforetag. Forslagen och rekommendationerna ska vara
forankrade i jairnvagsbranschen, och de ska bidra till en forflyttning mot ett mer proaktivt

storningsférebyggande arbete i jarnvagsbranschen.
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2 Projektets arbetssatt, strategi, metod och
avgransningar

2.1. Introduktion

Regeringsuppdraget har genomférts i projektform. I ett tidigt skede formulerades en strategi
som bygger pa att storningar i jarnvagstrafiken orsakade av jarnvagsforetag i stor
utstrackning kan undvikas genom 6kat proaktivt arbete (mer om det i avsnitt 2.3). Det
innebar att projektet har som mal att de atgirder som foreslds kommer att leda till en
utveckling av aktiviteter som reducerar stérningar.

2.2. Arbetssatt

I Figur 1 visas en 6versikt 6ver projektets faser och de tre workshoppar som genomfordes
tillsammans med branschen samt Transportstyrelsen (mer om dem i avsnitt 2.4.1). Efter
den inledande uppstartsperioden genomfordes en nuldgesanalys av stérningar orsakade av
jarnvagsforetag. Under samma fas identifierades dven storningsreducerande aktiviteter som
ska leda till ett minskat antal stérningar i jarnvigsnitet orsakade av jairnvagsforetag. I nista
fas definierades och analyserades de verktyg som ar tinkta att anviandas for att genomfora
de storningsreducerande aktiviteterna. I den analysen framkom det ett forbattringsbehov av
verktygen, varpa dtgdrder for att forbattra verktygen togs fram. Slutligen sammanstélldes
resultatet i en rapport. Innehallet remitterades till branschen och fardigstalldes sedan infor
slutlig inlaimning till Infrastrukturdepartementet.

Ubbstart Nulages- Verktyg och Férankring och Remiss och
PP analys och aktiviteter atgardsomraden rapportskrivande fardigstallande

Workshop 1 Workshop 2 Workshop 3

december augusti

>

Figur 1. Regeringsuppdragets uppldgg.
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2.2.1. Projektorganisation

Projektet organiserades enligt Figur 2

Branschaktorer Styrgrupp
Uppdragsledare

Transportstyrelsen
| | | |
Delprojekt Delprojekt Delprojekt Delprojekt Delprojekt
Statistik Regelverk Avtal Kvalitetsavgifter Infrastruktur

Figur 2. Uppdragets projektorganisation under den inledande fasen.

2.2.2. Praktiskt genomférande

Uppdragsledare, projektledare samt delprojektledare har haft daglig avstaimning med fokus
pa status och framdrift i projektet. Under analysfasen delades arbetet in i fem delprojekt
som tillsammans utgor nuldgesanalysen. Genomforandet av nuldgesanalysen inneholl savil
en statistisk del som en kvalitativ del. Det togs dven fram en analys av befintliga och
relevanta avtal och regelverk inom jarnvigsomrédet, inklusive kvalitetsavgifter och
tillimpning av infrastrukturregister samt krav angéende fordonsunderhéll. Under
nuldgesanalysen togs en processbild fram for att kunna beskriva de generella
orsakssamband som finns for storningar i jarnvégen, se Figur 3. Sambanden som
identifierades var: storningar, stérningsreducerande aktiviteter och verktyg. Logiken i
processen bygger pa att en storning kan atgardas med en stérningsreducerande aktivitet,
som i sin tur behover ett verktyg for att kunna genomforas.

Verktyg Storningsreducerande aktiviteter Stérningar

Regelverk och arbetssatt for att Forslag pa stérningsreducerande ; Jarnvagsforetagens storningar
genomfora aktiviteterna aktiviteter i i

§@‘p& Q0 @ i i E @

Figur 3. Processbild: verktyg, aktiviteter och stérningar.

Efter avslutad analysfas och med ingéngsvarden frén workshop 1, gick projektet in i nista
skede. Det praktiska genomférandet blev mer samlat, da de fem delprojekten syddes ihop
till en och samma arbetsstrom. Detta gjordes for att sdkra att 6verlapp och gemensamma
atgarder fingades upp pé ett korrekt satt och for att gora arbetet effektivt.

2.3. Genomforande av strategi

For att genomfora strategin for regeringsuppdraget behovs en utvecklad processbild
innehallande identifiering av den logiska kopplingen mellan stérningar (orsakade av
jarnvagsforetag), storningsreducerande aktiviteter, incitament for att genomfora
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aktiviteterna (nedan kallat verktyg) samt de dtgirder som behéver komma pé plats for att
skapa nodviandiga forutséattningar i jairnvagsbranschen for att fa ett forbattringsarbete pa
plats.

Den utvecklade processbilden (se Figur 4) visar kopplingen och hur de olika stegen paverkar
varandra. Senare i rapporten kommer varje steg i kedjan att beskrivas mer i detalj och nedan
foljer en kort inledning till respektive steg i processen.

Atgérder Verktyg Stoml:gtsi;ei:! t:::rande Storningar

Figur 4. Oversikt éver processen for att minska stérningar orsakade av jérnvégsforetag.

2.3.1. Stérningar

Inledningsvis genomfordes en nuldgesanalys for att kartldgga storningar orsakade av
jarnvagsforetag. Nuldgesanalysen ar viktig for att kunna sékerstélla att branschen delar
problembilden. Den ar ocksé viktig for att sakerstilla att ratt aktiviteter tas fram och for att
kunna prioritera bland dessa. Nuldgesanalysen av storningar bygger pa statistik, intervjuer,
en branschgemensam workshop samt individuella méten med aktorer i branschen.
Nulédgesanalysen beskrivs i kapitel 3.

2.3.2. Storningsreducerande aktiviteter

Nulédgesanalysen utgor grunden i nista steg i processen, vilket ar att identifiera
storningsreducerande aktiviteter. Mélet med aktiviteterna ar att hitta de aktiviteter som kan
reducera de storsta storningarna. Som en del i arbetet analyserades aktiviteternas
komplexitet och genomforbarhet, utéver deras paverkan pa stérningar. De
storningsreducerande aktiviteterna beskrivs i kapitel 5.

2.3.3. Verktyg

For varje storningsreducerande aktivitet har ett verktyg identifierats. Verktyg innebar i det
har uppdraget “ett medel som skapar det incitament som bedémts vara en forutsattning for
att kunna genomfora aktiviteten”. Vissa av verktygen har flera stérningsreducerande
aktiviteter kopplade till sig. Nedan foljer en kort 6versikt av respektive verktyg samt i vilket
kapitel det ar beskrivet.

o Regelverk
Ett exempel pa regelverk ar jarnviagslagen. Den innehéller regler om
jarnvagsmarknaden, sikerhet och driftskompatibilitet. Jirnvigslagen giller for
jarnvagsinfrastruktur och jarnvigsfordon, utférande och organisation av jairnvagstrafik,
forvaltning av jarnvagsinfrastruktur och tillhandahallande av tjanster for jarnvagstrafik.
Mer information om jarnvégslagen, andra regelverk och hur detta verktyg kan anvindas
aterfinns i kapitel 4.

¢ Kvalitetsavgifter
Kvalitetsavgifterna ska utgora ett incitament for att forebygga driftstorningar i
jarnvéagssystemet. Kvalitetsavgifterna ska ocksa vara utformade sé att bade
infrastrukturforvaltaren och den som anviander infrastrukturen vidtar skiliga atgarder
for att forebygga hindelser som leder till driftstérningar. Mer information om hur
kvalitetsavgifterna anviands som verktyg finns beskrivet i avsnitt 6.2.
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e Avtal
Trafikverket och jarnvigsforetag ska ingé de avtal av administrativ, teknisk och
ekonomisk natur som beh6vs for utnyttjande av taglaget. En analys av hur avtal kan
nyttjas som verktyg finns beskrivet i avsnitt 6.3.

¢ Detektoranviandning
Att anvanda detektordata i syfte att minska storningar och férseningar ar kopplat till
verktyget regelverk (se kapitel 4) och &r en nyckel for att nd framgang for detta
regeringsuppdrag. Detektorer kan identifiera sikerhetsrisker som kan leda till fara for
person och anldggning. Nir sddana sdkerhetsrisker har detekterats ska jarnviagsfordon
avvisas frén anldggningen, vilket finns beskrivet i avsnitt 6.4. Goda exempel frin utvalda
jarnvagsforetag pa hur de i dag anvinder detektordata for att arbeta forebyggande finns
beskrivna i avsnitt 3.4.4.

¢ Samverkan
Att anvianda samverkan i branschen for att utveckla samarbete och minska storningar ar
redan i dag ett etablerat arbetssitt. Det finns en mingd forum dar
infrastrukturforvaltare och jarnviagsforetag samverkar pa olika omraden for att
tillsammans héja den gemensamma leveransformagan. Nagra av dessa
samverkansforum och deras koppling till atgardsforslagen finns beskrivna i avsnitt 6.5.

e Tillsyn
Transportstyrelsen bedriver tillsyn i enlighet med jarnvagslagen och EU-férordningar.
Riskbaserad tillsyn baseras pa all tillgdnglig information, fran tillstdndsgivning,
handelser, statistik, erfarenhet fran tidigare tillsyn, storlek pa organisation, typ av trafik
och information fran andra aktorer och fran allmanheten. Mer information angdende
tillsyn finns beskrivet i avsnitt 6.5.3.

e Banavgifter
Infrastrukturforvaltare ar skyldiga att ta ut en avgift som ticker de kostnader som
uppstar som en direkt foljd av jarnvagstrafiken. Det kan handla om kostnader for
underhéll och reinvesteringar som uppstar pd grund av slitage. Banavgifterna skulle
kunna differentieras mer dn de redan gor i dag. Mer om detta finns beskrivet i avsnitt
6.6.

2.3.4. Atgarder

For att ett verktyg ska kunna anviandas for att genomfora en stérningsreducerande aktivitet
kravs att det ar effektivt. I regeringsuppdraget har en rad kvalitetshGjande &tgarder tagits
fram for att forbattra verktygen och dstadkomma fordndringar genom de
storningsreducerande aktiviteterna. Dessa forbattringsatgirder presenteras i kapitel 6. De
kvalitetshojande atgiarderna ar regeringsuppdragets huvudleverans. De skapar
forutsattningar och starkare incitament for en forflyttning mot ett mer forebyggande arbete,
vilket ar en del av strategin for att minska storningar och forseningar orsakade av
jarnvagsforetag.
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2.4. Metod

2.4.1. Férankring och samverkan

For att fa en si bred forankring som mojligt inom branschen kontaktade projektet forutom
Transportstyrelsen dven nationella jarnvagsforetag. Medverkan fran regionala
jarnvagsforetag diskuterades och féorankrades tillsammans med branschorganisationen
Tagforetagen. Dessutom kontaktades andra relevanta aktorer i jarnvagsbranschen for att fa
till ytterligare bredd och djup i projektet, till exempel Swemaint, Euromaint, Privatvagnar,
Bombardier, Transitio och Naringslivets Transportrad. Vissa av de kontaktade aktérerna
valde att vara med under hela projektet och andra valde att avb6ja medverkan, da de ansag
att foretagets verksamhet inte 1ag inom projektets mél och syften.

Under projektet har tre workshoppar genomforts tillsammans med branschaktorer

(se Figur 1). Det har dven genomforts enskilda avstimningar med samtliga aktorer infor och
efter varje workshop. Utover detta har mer regelbundna avstamningar genomforts mellan
Trafikverket och Transportstyrelsen. Avstimningarna mellan myndigheterna har fraimst
handlat om expertkunskap gillande kvalitetsavgiftsmodellen och regelverk, men dven om
att uppné en gemensam syn rorande ansvarsfordelning, tillsyn och regelefterlevnad.

Styrgruppsméten inom Trafikverket har genomforts manatligen. Projektet har ocksé haft tre
avstimningsmdéten med Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet).

2.4.2. Datainsamling av statistiskt underlag

I nuldgesanalysen genomforde Trafikverkets analytiker en insamling, sammanstillning och
analys utifran Trafikverkets egna datasystem (Lupp, Ofelia och DPCIII) for att fa en
rattvisande nuldgesanalys med rotorsaker. Dessa data kompletterades med intervjuer med
Trafikverkets operativa personal som trafikleder jarnvagsforetagen dygnet runt, aret om.

Utover detta erbjods jarnvagsforetagen att inkomma med kompletterande underlag, sé att
det statistiska underlaget skulle bli s& brett som mdjligt och ge en riattvisande bild ocksé
utifran jarnvagsforetagens perspektiv.

2.4.3. Intervjuer av operativ personal

I nulidgesanalysen genomfordes intervjuer med den operativa personalen inom Trafikverket.
Samtliga operativa funktioner pa alla trafikledningsomradena intervjuades. Intervjuerna
genomfordes i form av ett enkiter med fragestéllningar. Syftet med intervjuerna var att
komplettera dataunderlaget med ingéngsvirden fran den personal som operativt leder
jarnvagstrafiken.

2.4.4. Insamling av exempel fran branschen — inspiration

Projektets mélbild har varit att skapa forutsattningar for en forflyttning fran operativ
storningshantering till proaktivt agerande med férebyggande insatser. Projektet har darfor
samlat in kunskap om vad proaktivt arbete innebér i praktiken och vad en sddan forflyttning
kan fa for effekter i jarnvagstrafiken. Har har Skanetrafiken, LKAB och Norrtdg bidragit med
exempel i sitt proaktiva arbete. Beskrivningar av hur det operativa arbetet gar till och vilka
positiva effekter det har gett beskrivs narmre i avsnitt 3.4.4.

2.4.5. |dentifiering av ramar — aktuella och kommande regelverk

For att definiera och beskriva uppdragets ramar gjordes i ett tidigt skede av projektet en
bred analys av aktuella och kommande regelverk inom jarnvigsomradet. Analysen har
stdmts av med Transportstyrelsen. Resultatet av analysen beskrivs i kapitel 4.
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2.4.6. Framtagande av rapportens resultat

Identifieringen av aktiviteter och atgéarder har genomforts tillsammans med jarnvagsforetag
och andra relevanta branschaktorer, se avsnitt 2.4.7. En 6vergripande effekt-, komplexitets-
och genomforandeanalys har genomforts for att pa sa satt skapa ett underlag for
prioritering. I kapitel 5 och 6 beskrivs de aktiviteter och de atgarder som prioriterats narmre
i detalj.

2.4.7. Involverade aktorer

Utover Trafikverkets egen personal har f6ljande aktorer varit delaktiga i projektets
genomforande:

e Alstom

e Bombardier

e D-Rail (deltog initialt)

e Green Cargo

e Hector Rail

e MTR

e Norrtag (enbart med exempel pé proaktivt arbete)
e SJ

e Skanetrafiken

¢ SweMaint (deltog initialt)

e LKAB (enbart intervju)

e Svenska privatvagnsféreningen
e Transitio

e Transportstyrelsen

e T&giBergslagen

e Tagforetagen

e Tagakeriet

2.5. Avgransningar

Styrande for arbetet har varit att komma fram till férslag pa atgédrder som minskar
storningar orsakade av jairnvagsforetag, som praktiskt kan genomféras och implementeras
utifrdn projektets bedomning. Projektet har lagt stor vikt vid forankring och deltagande fran
jarnvagsbranschen for att kvalitetssakra atgardsforslagen.

Projektet har bedomt varje atgardsforslag utifrén om &tgarden kan minska stérningar som
orsakas av jarnvagsforetag eller om rotorsaken till storningen ligger utanfor
jarnvagsforetagens paverkan. Nar atgarden rort ndgot som jarnvagsforetagen inte bedomts
kunna péverka, har dtgiarden valts bort. En 6vergripande bedomning har da gjorts om vilken
effekt dtgirden bedoms kunna fa och om den ar mojlig att genomfora.
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De aktiviteter och atgiarder som foreslagits under projektets gang och som har valts bort ar:
e Infora redundans av kritiska system (se avsnitt 5.5.1)
e Bygga viltstingsel (se avsnitt 5.5.2)
e Arbeta med slyréjning (se avsnitt 5.5.3)
e Undersoka behovet av avisningsanlaggningar (se avsnitt 5.5.4)
e Tillgidngliggora verkstadsutbudet (se avsnitt 5.5.5)
e Forebygga forekomsten av obehoriga i spar (se avsnitt 5.5.6)
e Inféra gemensam pott av kvalitetsavgifter (se avsnitt 5.5.7)

e Utveckla anviandningen av banavgifter (se avsnitt 6.6.1)

I uppdraget analyserades dven hur olika avtal och regelverk kan nyttjas i syfte att minska
storningar och forseningar som orsakas av jarnviagsforetag. Bland dessa finns jarnvagslagen
(se avsnitt 4.2), trafikeringsavtal (TRAV) (se avsnitt 4.3) och Jarnvagsnatsbeskrivningen
(JNB) (se avsnitt 4.4). Den fullstindiga analysen av relevanta regelverk ar presenterade i
kapitel 4.

De regelverk som inte bedoms kunna nyttjas for att minska storningar och férseningar
orsakade av jarnvagsforetag har inte tagits vidare for anvindning i atgardsforslagen. Nagra
exempel pa dessa ir infrastrukturregistret RINF (Register of Infrastructure), se avsnitt 4.9,
och Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD), se avsnitt 4.8.
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3 Nulagesanalys
3.1. Introduktion

For att skapa en bild av vilka storningar som orsakas av jirnvigsforetagen och hur frekvent
storningarna forekommer, har ett statistiskt underlag tagits fram. Underlaget bygger frimst
pa statistik som hamtats ur systemet Lupp, dir alla forseningar pa 6ver tre minuter
rapporteras och kodas. Underlaget bygger ocksé pa annan statistik och kvalitativa inspel
fran aktorer som deltagit i projektet.

Statistiken som hamtas fran Lupp bygger pa orsakskoder. En orsakskod &dr den kod som
anvands for att beskriva en héandelse i jarnvégstrafiken, och den dr uppbyggd i tre nivaer.
Alla orsakskoder finns beskrivna i Jirnvagsnatsbeskrivningens bilaga 6 B samt i riktlinjen
Orsakskoder A—O (TDOK 2014:0259), som ir ett stod for operativ personal vid kodning.
Riktlinjen finns tillganglig p& Trafikverkets hemsida. Figur 5 visar strukturen for hur
orsakskoderna byggs upp.

Orsakskoderna dr uppdelade i fem huvudkategorier: Driftledning, Infrastruktur,
Jarnvagsforetag, Olyckor/Tillbud och yttre faktorer samt Foljdorsaker. Den inledande
bokstaven i orsakskoden visar vilken kategori hdndelsen riaknas till. I Figur 5 hor koden
alltsa till kategorin jdrnvdgsforetag. Denna kategori kallas i rapporten for J-koder. De
efterfoljande bokstaverna och siffrorna forklarar storningsorsaken mer i detalj, pa niva 2 och
niva 3. Siffran ovanfor koden i Figur 5 anger det ssmmanlagda antalet koder som finns pa
niva 1, 2 och 3.

5 35 195

Niva 1 Niva 2 Niva 3
Jarnvagsforetag Dragfordon/motorvagn Stréomavtagare

Figur 5. Struktur orsakskoder.
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3.2. Kvantitativ handelserapportering — Trafikverket

Enligt statistik baserad pa orsakskodning star jarnvagsforetagen arligen for cirka 45 procent
av alla stOrningar i jarnvagsnaétet, sett till forseningstid (se Figur 6). Det finns alltsé en
potential att 6ka punktligheten genom att minska storningar som orsakas av
jarnvagsforetag.

Fordelning av férseningstid 2013 — 2019
60%
50%
ooo-oo-..-ooo-o-o--oooo-.nn--oo-.ooo-.--oo-.oo--ooc-.o.c- ®ecccccoe 45%
40%
30%
) ~a2os 24%
g °‘m_ =
20% W
18%
10% e . 9%
0%
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
e Driftledning s [ frastruktur Jarnvagsforetag inkl. FAT
Olyckor/Tillbud och yttre faktorer === Foljdorsaker exkl. FAT

Figur 6. Férdelning av férseningstid pa niva 1 ar 2013-2019. Orsakskoden stért av annat tdg ingdr i serien
Jarnvdgsféretag inkl. FAT.

3.2.1. Merférseningar fran Lupp

Lupp ar ett uppfoljningssystem som anvinds av Trafikverket for att ta fram statistik om
punktlighet, stérningar samt information om anldggningens tillstdnd. Lupp sammanstéller
killdata fran andra system gillande trafik- och anldggningsinformation i en databas. Detta
mojliggor uppfoljning av anlaggningen och trafiken utifran ett helhetsperspektiv.

I den fortsatta statistiken ar orsakskategorin foljdorsaker exklusive FAT inte medtagen som
en egen kategori, eftersom den inte pekar pa en rotorsak. Koden FAT (stort av annat tig) har
dock inkluderats i statistiken for storningar orsakade av jarnvagsforetag. Forseningsstatistik
har hiamtats ut for aren 2013 till och med 2019. Resultatet ar ssmmanstallt i Figur 7, dar det
tydligt framgér att det storsta antalet storningstimmar orsakas av jarnvagsforetagen (J-
koder).
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Figur 7. Férseningar i timmar nivd 1 fér kategorierna: Driftledning, Infrastruktur, Jdrnvégsféretag och
Olyckor/Tillbud och yttre faktorer Gren 2013-2019.

Om man tittar narmare pa J-koderna (de storningar som orsakats av jarnvigsforetag) och
bryter ner dem fran niva 1 till niva 2 framgar det att tre specifika koder sticker ut som mest
frekvent forekommande. Dessa &r sent frdn depd (JDE), dragfordon/motorvagn (JDM) och
terminal/plattformshantering (JTP), se Figur 8.

Forsening i timmarniva 2 — Jarnvagsforetag
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Figur 8. Férsening i timmar pd niva 2 fér J-koder 2013-2019.
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Figur 8 visar férseningstimmarna for alla typer av alla jarnviagsfordon som trafikerar
jarnvagsnatet. Men for att fa ytterligare forstielse for vilken typ av fordon som orsakar
vilken typ av storning, behover statistiken delas upp i gods- respektive resandetag.

3.2.1.1. Godstag

Den senaste tillgdngliga forseningsstatistiken frdn 2019, nedbrutet pa nivé 2, visar att
nastan 60 procent av storningarna for godstagen har kodats som sent frdn depd (JDE). Den
nast vanligaste orsaken ar dragfordon/motorvagn (JDM) med 16 procent, darefter kommer
terminal/plattformhantering (JTP) som star for 8 procent. Tillsammans stér de tre koderna
for 6ver 80 procent av storningarna, se Figur 9. Forseningsbilden for godstig stimmer
saledes 6verens med den 6vergripande bilden for alla fordon som trafikerar jarnvagsnatet,
se Figur 8.

Godstag J-koder
= Vagn = Avvikande
P . sammansattning
6% ~_ o

® Terminal/Plattform- ___
hantering
8% = Dragfordon / motorvagn
16%

= Stationar personal "~
0% -~ = Forarpersonal

4%

Ingen uppgift fran JF

\ 2%
\
\\\_ ® Ombordpersonal
\ 0%

\_ = Prioritering
0%

= Sent fran depd
59%

Figur 9. Férdelningen av stérningstid pa J-koder pd niva 2 for godstdg ar 2019.

Genom att bryta ner statistiken ytterligare en nivé till niva 3, framgér det att de tva fraimsta
anledningarna till att storningar orsakade av godstag uppkommer ar forare sen eller saknas
(JDE25) och terminaltjdnst JDE10, se Figur 10. Darpa kommer maskinfel (JDMo08) och
ovrigt (JDE20), f6ljt av kategorierna hjulskada (JVA03) och bromsfel (JVA02) som bada
tillhér samma kategori: JVA (vagn). Att de senare enbart utgor 6 procent av de totala
storningarna belyser att det finns ett stort morkertal av icke fullstindigt rapporterade
héndelser inom de storre kategorierna, sent frén depd (59 procent),
dragfordon/motorvagn (16 procent) och terminal/plattformshantering (8 procent).

Totalt sett saknas det information pa niva 3 inom J-koderna f6r ungefir 900 000 minuter
hos godstrafiken (sé kallat ”streck” i statistiken). Den méngden utgor 39 procent av
godstrafikens alla J-koder for 2019. Det belyser behovet av bittre kvalitet i orsakskodning.
Mojligheten att ritta till problem minskar om rotorsaken till en storning ar okénd.
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Godstag — 7 stérsta stérningsorsaker
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Figur 10. Férdelning av stérningsminuter pd niva 3 fér J-koder fér godstdg dr 2019, de sju frimsta orsakerna.

For att undersoka om det finns nagra tydliga sdsongsvariationer for orsakerna till storningar
for godstég, har en analys gjorts av statistik frin sommaren och vintern 2018. Att just 2018
valts beror pa att det var ett ar som hade stora skiftningar mellan arstiderna, med en snorik
och kall vinter och en varm och torr sommar. Statistiken for vintern géller januari till mars,
och statistiken for sommaren géller juni till augusti. Genom att studera ett &r med sa stora
vadermassiga variationer som 2018, blir de arstidsrelaterade skillnaderna tydligare. Vintern
2018 var hjulskada (JVA03) den framsta orsaken till storningar for godstégen (se Figur 11).

Godstag — 7 stérsta stérningsorsaker
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saknas

Figur 11. Stérningsminuter fér godstdg per niva 3 for J-koder under vintern 2018, de sju frémsta orsakerna.
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Under sommaren 2018 sig det annorlunda ut, se Figur 12. Hjulskada, som var den klart
dominerande orsaken till stérningar under vintern, finns inte med bland de sju frimsta
orsakerna pd sommaren. Under sommaren var det ingen enskild orsakskod som
dominerade bland storningarna pa samma sitt som under vintern, utan stérningarna var
mer jamnt fordelade. Under sommaren var den framsta storningsorsaken forare sen eller
saknas (JDE25), och dar var antalet storningsminuter dndé bara en tredjedel av det antal
som vinterns framsta storningsorsak (hjulskador) genererade.

Godstag — 7 storsta stérningsorsaker
Sommar2018
140 000
120 000
100 000
]
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£
=
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0 .
Forarpersonal Maskinfel Strémavtagare Terminaltjanst Bromsfel Forare seneller  Ranger/Vxl
saknas saknas utover plan

Figur 12. Stérningsminuter fér godstdg pa niva 3 fér J-koder under sommaren 2018, de sju frémsta orsakerna.

Béde under vintern och sommaren 2018 saknar en mangd J-kodade stérningar en rotorsak,
det vill sdga orsakskod pa niva tre. Dessa storningar uppgér sammanlagt till 470 000 under
vintern och 323 000 storningsminuter under sommaren (totalt nistan 800 000
storningsminuter fordelade pé olika kategorier).
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3.2.1.2. Resandetag

Senast tillgdngliga statistik frdn 2019 pa nivé 2 visar att 44 procent av stérningarna for
resandetdg har kodats som dragfordon/motorvagn (JDM) och att 31 procent har kodats
som terminal/plattformshantering (JTP). Tillsammans utgor de 75 procent av alla kinda
storningar (se Figur 13).

Resandetag 2019

® Vagn Avvikande sammansattning

3% e~ 1%

= Terminal/Plattform-
hantering
31%

= Dragfordon /motorvagn
44%

= Stationar personal
0%

= Sent fran depd \

4% 00 N

= Prioritering__

2% /
® Ombordpersonal

3% Ingen uppglft franJF = Forarpersonal
7% 5%

Figur 13. Férdelning av stérningstimmar for J-koder péG niva 2 under 2019 fér resandetdg.

Bilden for resandetég stimmer 6verens med den 6vergripande bilden for alla fordon (se
Figur 8) som trafikerar jairnvagsnatet. Ett undantag ar att orsaken sent frdn depd (JDE) inte
ar lika vanlig for resandetdg som for godstég. Sent firdn depd utgor endast 4 procent av
resandetdgens storningar.

Genom att bryta ner statistiken ytterligare en niva till nivé 3, framgér det i Figur 14 att JF
onskemdal (JTP13) och maskinfel (JDMo08) ar de tva fraimsta anledningarna till att
storningar orsakade av resandetag uppkommer. Summerat utgor flera av de 6vriga koderna
inom dragfordon/motorvagn (JDM) en stor andel av felen. Har finns ATC-fel (JDMo1),
stromavtagare (JDMo3), bromsfel (JDMos5), omstart av system (JDMo06) och dorrfel
(JDMo9).
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Resandetag — 7 stérsta stérningsorsaker
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Figur 14. Férdelning av stérningsminuter fér J-koder pa niva 3 fér resandetdg dr 2019, de sju framsta orsakerna.

Totalt sett saknas det information pa niva 3 inom J-koderna for ungefiar 320 000 minuter
hos resandetrafiken (sé kallat "streck” i statistiken). Den mangden utgor 43 procent av J-
koder orsakade av resandetégstrafiken under 2019. Precis som for godstrafiken belyser detta
behovet av bittre kvalitet i orsakskodning. Aterigen kan det konstateras att det 4r svart att
ratta till problem utan att kinna till deras rotorsaker.

For att undersoka om det finns nagra tydliga sdsongsvariationer géllande orsaker till
storningar har samma analys gjorts av sommar och vinter 2018 f6r resandetag som
redovisades tidigare for godstag.

Av statistiken for sommar och vinter 2018 framgar det att storningsorsakerna i stort sett ser
lika ut for resandetagen oavsett arstid (se Figur 15 och Figur 16). JF 6nskemdl (JTP13),
maskinfel (JDMo08) och bromsfel (JDMo5) utgor i fallande ordning de tre dominerande
storningskategorierna. Noterbara skillnader mellan vinter och sommar &r att
storningsminuterna som orsakats av bromsfel halverades under sommaren, och fel som
orsakats av stromavtagare fanns inte med bland de stoérsta orsakerna under sommaren
2018. Summerat visar statistiken att olika typer av maskinskador utgor de storsta
orsakskategorierna for resandetag.

Under vintern 2018 skedde ocksé en méangd J-kodade storningar for resandetig som det
saknas information om pa niva tre i orsakskodningen. Dessa storningar uppgér sammanlagt
till ungefar 120 000 storningsminuter. Under sommaren 2018 var fordelningen och
storleken pé storningarna relativt lik den under vintern och uppgick till ungefar 97 ooo
storningsminuter.
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Resandetag — 7 stérsta stérningsorsaker
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Figur 15. Stérningsminuter fér resandetdg pd kodniva 3 vintern 2018, de sju frémsta orsakerna.

Resandetag — 7 stérsta stérningsorsaker
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Figur 16. Stérningsminuter fér resandetdg pd kodniva 3 sommaren 2018, de sju frimsta orsakerna.

3.2.2. Stérningar i minuter eller i antal tdg som blir paverkade

Som ovan presenterat star jairnviagsforetag for 45 procent av stérningarna (2019). Av dessa
storningsminuter ar 48 procent kodade med orsakskoden sent fran depd. Totalt star koden
sent fran depd for cirka en fjardedel av alla storningsminuter pa jarnvigen. En anledning till
att koden anvinds s ofta kan vara att den ar avgiftsfri.
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3.2.2.1. Sent fran depa

Inom koderna sent frdn depd och terminal/plattformshantering finns ett stort antal
underkoder pa nivd 3 som handlar om allt frin processrelaterade problem till
infrastrukturproblem. Trots det ar det vanligt att det saknas kategorisering pa nivé 3 inom
dessa koder. Det gor att rotorsaken i manga fall lamnas oidentifierad.

Den gemensamma namnaren for kategorierna sent firrdn depd och
terminal/plattformshantering ar att de belyser sidant som uppstar innan trafikering (4ven
om terminal/plattformshantering till viss del kan ske pa linjen). Eftersom det géller
héndelser som sker innan trafikering, ar det troligt att dessa storningar egentligen framst
stor avgangstiden for det orsakande tiget och att det pdverkar andra tag i mindre
utstrackning. Det finns darfor ett varde i att unders6ka hur ménga tag som faktiskt stors av
de olika storningskategorierna, for att pa sa sétt sakerstilla att de atgirder och aktiviteter
som genomfors ger mest mojlig effekt pa punktligheten.

3.2.2.2. Andra tag som blir stérda

Genom att undersoka antalet tdg som blir pdverkade negativt i form av storningar per
héndelsekategori inom J-koderna, framgér en viss skillnad i fordelningen. I en jamforelse
mellan Figur 17. Andel merforseningsminuter per storningskategori. och Figur 18. Antal
andra tag som blir paverkade per storningskategori. ar det tydligt att sent fran depad inte
paverkar s minga tdg, mer an det som orsakar stérningen.

Andel merférseningsminuter per stérningskategori %

Ovrigt 5%

' Dragfordon/ motorvagn
21%

" Sentfran depa

48%

Avvikande
sammanséttning 3%

Forarpersonal 4%

® Terminal / Plattform-hantering
14%

Figur 17. Andel merférseningsminuter per stérningskategori.
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Antal andra tag som blir paverkade (férdelning) [fag per hdandelse]

Ovrigt 443 (2%)
. [1,0] .
Vagn 2 097 (9%)
2.1]

Sent fran depa 3 190 (14%)
1.1]

Terminal / Plattform-
hantering 3711 (16%)

1.1]

Forarpersonal 899

(4%)
[1.2]
Dragfordon/ motorvagn
11868 (51%) .

1,8 Awikande
sammanséttning

862 (4%)

[1,4]

Figur 18. Antal andra tdg som blir pdverkade per stérningskategori.

Nir en storningshiandelse sker blir det orsakande taget stort och taget far
forseningsminuter, vilket visas i forseningsstatistiken och i Figur 17. Vidare kan det
orsakande taget dven paverka andra tag, som blir forsenade pa grund av handelsen.

For att komma &t dessa storningar, dar en hindelse leder till att andra tag blir storda, har
antalet andra tg som péverkas per storningskategori undersokts. For att belysa det
innehaller Figur 18 fordelningen mellan storningskategorierna. Grafen visar i absoluta tal
det antal tdg som blivit pdverkade av stérningarna (till exempel 899 for forarpersonal). Det
framgér att den kategori som innehaller flest antal storda tag utéver det orsakande taget ar
dragfordon/motorvagn (11 868 tag). Den nist storsta kategorin ar
terminal/plattformshantering (3 711 tig) och sedan foljer sent frdn depd (3 190 tag) och
vagn (2 097 tag).

Figur 18 visar ocksé en faktor inom klamrar, som dr den genomsnittliga faktorn mellan
antalet paverkade tig och antalet hiandelser inom varje kategori. Exempelvis betyder faktorn
1,2 for forarpersonal att varje hindelse stor ytterligare 0,2 tdg i snitt utéver det som
orsakade hindelsen. Fér vagn, som har den storsta faktorn [2,1], kan slutsatsen dras att
storningar inom den kategorin i snitt stor minst ett annat tig varje gdng som den intraffar.
Sent frdn depad a andra sidan stor i snitt endast ett annat tig var tionde géng den kategorin
orsakar en hiandelse [1,1].

Genom att pavisa hur manga tig som blir pdverkade av storningskategorierna belyses vikten
av angripa de rotorsaker som leder till att andra tag blir storda. Samtidigt behdver det finnas
atgirder for att forbattra dataunderlaget och minska forekomsten av okdnt (-) pa niva 3,
vilket ar vad dtgarderna relaterat till kvalitetsavgifter har for avsikt att atgdarda. Resterande
atgarder och verktyg syftar till att minska antalet storningar som sker i det trafikerande
laget, dar storningarna har som storst risk att paverka andra “oskyldiga” tdg och
jarnvagsforetag. Se kapitel 6.
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3.2.3. Storningsfrekvens

Varje forsening som overstiger tre minuter lagras i Trafikverkets
leveransuppfoljningssystem Lupp. Nir statistiken delas upp pé de olika jarnvagsforetagen
som trafikerar jairnvagsnatet, kan diagrammen i Figur 19 och Figur 20 tas fram.

Tagkm per handelse for olika jarnvagsforetag
60 000

50 000

40 000

30 000

Tagkilometer

20 000

| T,

= Tagkm per héndelse

Figur 19. Antalet tagkilometer ett tdg kan kéra i snitt innan en héndelse, férdelat pé jarnvdgsféretag.

Figur 19 beskriver hur lang strécka ett tag i snitt kan kora innan det drabbas av en
fordonshéndelse som orsakar en férsening (J-kod). Varje stapel i diagrammet representerar
ett jirnvagsforetag.

I snitt kan ett tag kora i cirka 9 600 kilometer innan det drabbas av en hindelse, men
variationen ar (som framgér av diagrammet) stor mellan olika jarnvigsforetag.

Det ar viktigt att poangtera att Figur 19 inkluderar samtliga tigtyper, bade resande- och
godstdg. Det innebar att antalet tdgkilometer per handelse inte tar hinsyn till exempelvis
antal vagnar och axlar. Detta medfor att godstdg (som generellt sett har fler vagnar och
axlar) har storre sannolikhet att drabbas av en hindelse. Samtidigt ar det viktigt att lyfta
fram felfrekvensen oavsett tagtyp, antal vagnar och gangstracka.

Figur 20 visar hur manga stérningsminuter som ett jirnvagsforetag i snitt orsakar per
trafikerad tagkilometer. I snitt orsakar ett tdg 0,011 storningsminuter per tagkilometer.
Variationen ar dock stor mellan olika jarnvagsforetag, vilket framgér av diagrammet.
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Figur 20. Antalet stérningsminuter som ett tdg orsakar i snitt per tdgkilometer, férdelat pd jdrnvégsféretag.

3.2.4. Detektoranalys

Under nuldgesanalysen fokuserade projektet initialt pa att analysera data fran Lupp
avseende storningar som orsakats av jarnvagsforetag. Vidare har dven data som
Trafikverkets stationirt baserade detektorer registrerat i systemet DPCIII undersokts. Det
finns fem typer av stationira detektorer i anldggningen och de anviands for att uppticka
olika typer av brister pé& fordonen.

e Varmgdngsdetektorer laser av hjullagertemperatur och larmar vid onormalt hog
temperatur. De anvinds i syfte att forhindra lagerhaveri och i forlangningen ursparning.
Det finns 150 detektorer av den hir typen i anldggningen.

e Tjuvbromsdetektorer registrerar onormalt hég hjulringstemperatur pa grund av
anliggande broms. Oavsiktligt anliggande bromsar kan orsaka gnistbildning. Det finns
150 detektorer av den hir typen i anldggningen.

e  Hjulskadedetektorer laser av skador pa 16pytan mellan ril och hjul och anvinds for att
forhindra skador pa fordon eller infrastruktur som skulle kunna leda till ralsbrott eller
ursparning. De registrerar onormalt hog kraft mellan hjul och ral som kan bero just pa
en skada eller pd orundhet i hjulbanan. Det finns 30 detektorer av den hér typen i
anldggningen.

e Stromavtagardetektorer liser av kontaktledningen och detekterar antingen trasig
kolslitskena eller otillatet upptryck mellan stromavtagare och kontaktledning. Detektorn
forhindrar att det sker skador p4, eller nedrivning av, kontaktledningen. Det finns i dag
16 stromavtagardetektorer aktiva i anlaggningen.

e RFID-ldsare ar den femte varianten av detektorer. De laser av RFID-taggar pa fordon
som passerar for att identifiera fordonets position och pa sa vis underlitta vid
avhjilpning av andra typer av detektorlarm. I dag har omkring 4 000 fordon RFID-
taggar och det finns 6ver 250 av dessa detektorer i anldggningen.
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Jarnvagsnitsbeskrivningen och dokumentet TDOK 2014:0689 anger vilka kontroller och
atgiarder som jarnvagsforetag ska vidta i samband med larm frén stationira detektorer samt
vid manuellt upptickta skador. Atgirder vid larm frin varmgangsdetektorer,
tjuvbromsdetektorer och hjulskadedetektorer varierar beroende pé allvarlighetsgrad
(hognivalarm, lgnivilarm eller varningslarm). Atgirden som krivs kan vara att sinka
fordonets hastighet, stanna fordonet for kontroll eller dtgard eller att stoppa fordon pa
intilliggande spér.

Nedanstéende exempel i Figur 21 visar registrering fran en hjulskadedetektor under ett antal
maéanader (november 2019 till februari 2020). Serien indikerar en stigande trend som
efterhand resulterar i varningslarm fran detektorn (se de réda topparna 6ver 280 kN). Det
har senare lett till konsekvenser pa grund av lagnivalarm (se den roda toppen 6ver 350 kN).
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Figur 21. Exempel pd utslag frdn en hjulskadedetektor fér ett lok.

Analys och atgird vid varningslarm ar viktigt for att forebygga stoppande fel pa grund av
l14g- eller hognivalarm. Om ett varningslarm uppstar ska foraren meddelas att fordonet utan
restriktioner far fortsétta farden till slutstationen, enligt TDOK 2014:0689. Darefter far
fordonet dock inte lastas pa nytt eller anvandas forran hjulet som gett upphov till larmet har
undersokts, dtgardats och godkints av behorig personal.
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3.3. Kvalitativ handelserapportering — Trafikverket

Trafikverkets operativa personal bekraftar den kvantitativa statistiken men identifierar 4ven
andra problem. De vanligaste orsakerna till forseningar pa grund av jarnvigsforetag ar
enligt Trafikverkets operativa personal att:

+  Det uppstar tekniska problem med fordon (exempelvis lokfel, ATC-fel, hjulskador
eller dorrfel).

+  Ett tg saknar personal.

«  Ett tg har problem att halla tilldelad kanal (exempelvis pd grund av att tiget inte
haller sina avgangstider, att tdgsittet ar for tungt lastat i forhallande till det lok som
anvands och darfor inte klarar att hélla den hogsta tillatna hastigheten, att tiget har
en for snév tidtabell eller en avvikande sammansittning).

*  Det uppstér problem i omlopp, det vill sdga nér ett tig vinder och byter tignummer
och startar en ny tur.

+ Ett tdg som invantar annat sent tdg.

Sammanfattningsvis kompletterar och summerar den operativa personalens erfarenheter
den kvantitativa statistiken. Genom att samla in den operativa personalens erfarenheter
fangas nyanser i problematiken upp. Till exempel menar personalen att orsaken sent frdn
depa visserligen forekommer ofta, men att den underliggande orsaken till férseningen kan
variera. Den operativa personalen ser den reella konsekvensen av stérningen, inte bara
orsakskodningen och har saledes en bredare forstéelse for storningarna.

3.4. Jarnvagsforetagens underlag

I nuldgesanalysen har data fraimst inhdmtats fran Trafikverkets olika system och operativa
medarbetare. Dataunderlag har dven efterfragats fran alla deltagande jarnvagsforetag.
Green Cargo, Privatvagnar och SJ svarade med underlag dar de beskriver sin syn pa
nuldgesbilden av jarnvagsforetagens storningspaverkan.

3.4.1. Nulagesanalys Green Cargo

Green Cargos statistik baseras pa orsaker till storande hidndelser som ligger till grund for
kvalitetsavgifter (Lupp). Eftersom orsakskoden sent frdn depad ar en avgiftsbefriad
orsakskodskategori finns den inte med i Green Cargos statistik (se Figur 22).

Den framsta orsaken till att Green Cargo behover betala kvalitetsavgifter pa grund av
forseningar, ar fel relaterade till lok (se Figur 22). Dessa fel star for mer 4n en tredjedel av
héandelserna. Avvikande tGgsammansdtining utgor narmare en femtedel av alla hindelser
och darefter kommer vagnrelaterade fel, bangdrdsrelaterade fel och akut instdllda tdg,
som tillsammans utgor cirka en tredjedel av alla handelser.

Statistiken 6ver kvalitetsavgifter frdn Green Cargo stimmer vél 6verens med den som
Trafikverket sammanstallt utifrdn orsakskodningen, med undantaget att sent frdn depd ar
bortplockad hirifran eftersom den ar avgiftsfri.
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Figur 22. Green Cargos kvalitetsavgifter 2019.
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3.4.2. Nuldgesanalys Privatvagnar

Privatvagnar redovisar statistik pé eget utfort underhéllsarbete. Har delas underhallsarbetet
upp i tva kategorier: forebyggande och avhjdlpande underhdll (se Figur 23 och Figur 24).

Det forebyggande underhallet visar en stor 6vervikt av bromsblocksrelaterat underhall. Att
proaktivt underhalla bromsblock har visat sig ge gott resultat — det har inte beh6vs nagot
avhjidlpande underhall alls vad géller bromsblocksrelaterade problem. En tydlig uppdelning
mellan forebyggande underhall (76 procent) och avhjilpande underhall (24 procent) visar
ocksé att modellen tydligt foresprakar mer proaktivt underhéll for att minska storningar.
Eftersom underlaget enbart innehaller underhall och inte tar hansyn till Gvriga
storningsomréden, ar det svért att dra ndgra ytterligare slutsatser i forhéllande till den
statistik som Trafikverket och Green Cargo har presenterat, som ar baserad pa
orsakskodning.
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Figur 23. Privatvagnars férebyggande underhdll ar 2019.
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Figur 24. Privatvagnars avhjdlpande underhdll Gr 2019.
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3.4.3. Nulagesanalys SJ

SJ belyser med nedanstiende punkter att ett forbattringsarbete med branschens aktorer ar
nodvandigt for att forbattra leveransen. SJ skickade bland annat med f6ljande konkreta
punkter for att minska storningspaverkan fran jarnvagsforetag:

e Hanteringen av detektorlarm behover forbattras och kvaliteten i samarbetet mellan
jarnvagsforetag och Trafikverket behover oka.

e En stor del av detektorlarm gillande hjulskada hanteras inte korrekt da hjulen
bedoms som 16pdugliga.

e Hanteringen av tdgskyddssystem behover forbattras. Tekniska problem ar i dag
svéra att reda ut eftersom fragor pd systemnivd inte hanteras tillrackligt bra i dag. .

Det leder bland annat till ATC-fel och behov av omstart av utrustning som leder till
forsening.

e Kvaliteten i orsakskodning behéver forbattras. En tydligare bild av grundorsaken
till storningen behovs for att kunna ritta till problemet.

3.4.4. Inspiration till férandrat beteende

I kapitel 1 definieras projektets mélbild: att skapa forutsittningar for en forflyttning frén
operativ storningshantering till proaktivt agerande med férebyggande insatser. En
forflyttning mot ett mer proaktivt underhéllsarbete kan ske pad ménga olika satt och ha olika
effekter. For att exemplifiera har Skénetrafiken, LKAB och Norrtag bidragit med insikter
fran sin fordonsférvaltning och vad den ger for effekter.

3.4.4.1. Skénetrafiken

Skanetrafikens jarnviagsverksamhet bestar av regionaltdgen Pagatigen som kors av Arriva
och de internationella regionaltiagen till Danmark som kors av Transdev. DSB underhéller
fordonen i Danmark. Alstom levererar Pagatagens fordon. I december 2020 tar SJ-Oresund
over kontraktet for trafik och underhall, och underhallet ska skotas i en nybyggd verkstad i
Hissleholm.

Sa skoter Skanetrafiken sin fordonsforvaltning

e Skanetrafiken har moéte en géng i veckan och gér da igenom fordonsfelen som
uppstatt under veckan. Motet hélls tillsammans med fordonstekniker med hog
kompetens, depachefen pa Alstoms verkstad, Arrivas fordonsansvarige och Arrivas
trafikplanerare.

e Skanetrafiken foljer ocksa upp de fem fordon som har flest fel och har da hjilp av
informationen i rapporteringssystemet FORD. Skénetrafikens eget system Analytics
hamtar information fran FORD baserat pd Skanetrafikens kravstillningar.

e Orsakerna till instéllda turer f6ljs upp. Eftersom det endast ar fem till tio instéllda
turer per manad klarar man av att hantera volymen.

e Skanetrafiken har egen teknisk kompetens och full kontroll 6ver uppfoljningen av
fordonsfel. De foljer sarskilt upp komponenter i de fordon som har en hég frekvens
av fel.

e Om inte fordonsfel atgirdas i tid far operatoren betala vite.

e Alla fordonsskador foljs dagligen upp av Skanetrafiken via Alstoms digitala verktyg
for forebyggande underhall (Train Tracer), for att i realtid samla in relevanta
uppgifter om tagen. Det forekommer dven automatisering av vissa analyser, som till
exempel notifieringar om forvantade reparationer.
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e Skanetrafiken har ett eget verktyg (Analytics) for att vidare analysera och f6lja upp
fordonsfel. Om ett allvarligt fordonsfel C dger rum, gor Analytics det mojligt att se
om fordonsfel A och fordonsfel B har uppstétt innan fordonsfel C. Pa sa sitt kan
Skanetrafiken fé en tidig varning och agera i tid nasta gang fordonsfel C ar pa ging
att intraffa.

Effekter av Skanetrafikens aktiva fordonsforvaltning

e Andelen installda turer pa grund av fordonsfel har minskat med 50—100 procent per
manad.

e Samarbetet har blivit effektivt mellan fordonstekniker, depachef pa Alstom
verkstad, Arrivas fordonsansvarige samt Arrivas trafikplanerare.

3.4.4.2. LKAB

LKAB:s tagflotta bestar av 17 tagsatt, 17 IORE dubbellok fran Bombardier och drygt 1 200
malmvagnar. IORE ir virldens starkaste elektriska lok med effekten 15 000 hastkrafter och
ar designade for extremt tunga tigtransporter. LKAB:s malmtég bestar av 68 malmvagnar
med en lastkapacitet pa 100 ton styck. Varje tag fraktar 6 800 ton jarnmalmsprodukter och
ar 750 meter ldngt. Malmtransporterna gar fran LKAB:s gruvorter i Malmberget,
Svappavaara och Kiruna till LKAB:s malmhamnar i Narvik respektive Lulea samt till SSAB:s
anldggningar i Luled. Kraven pé loken ar mycket héga dd malmtransporterna sker dygnet
runt, dret runt, i ett extremt arktiskt klimat med stora temperaturskillnader och
vadervariationer. LKAB:s lok har hittills visat sig vara driftsdkra. Nar tagtrafiken i sodra
Sverige statt stilla under vintertrafiken har LKAB:s malmtag rullat planenligt.

Sa skoter LKAB sin fordonsforvaltning

e LKAB ager och har god kunskap om samtliga 17 IORE Bombardier-lok och samtliga
1 200 godsvagnar. Fokus ligger pa att optimera livscykelkostnaderna.

e LKAB ir underhéllsansvarig enhet (ECM) och driver allt underhall av fordon och
vagnar i egen regi. Underhaéllet skots i tre verkstader i Kiruna, Malmberget och
Narvik.

e LKAB har sett behov av optimering av dagens underhéll genom tillstindsbaserad
overvakning istillet for underhall med fasta intervall som baseras pa antal
trafikerade kilometrar.

e LKAB har utvecklat nya analystjénster for att planera underhéllet och formégan att
uppticka skador och slitage i ett tidigt skede, genom sensorer som overvakar lager,
hjul och axlar.

e LKAB har lang egen erfarenhet av att driva effektivt och optimerat underhall med
fokus pa forebyggande underhall.

Effekter av LKAB:s aktiva fordonsforvaltning
e Livscykelkostnaderna har blivit lagre.
e Behovet av reinvesteringar har minskat.

e Andelen stoppande fel pd malmvagnar som beror pa defekta hjullager har minskat
med 70 procent.

3.4.4.3. Norrtag
Norrtag har sex linjestrackningar fran Sundsvall i soder till Kiruna i norr med tva armar in
mot norska grinsen. Norrtag ar bestillare som dgs av Regionala
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kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) i Norrbotten och Visternorrland, Lanstrafikbolaget
Visterbotten och Region Jaimtland Hérjedalen. Bakom varumirket Norrtag stir Norrtdg AB,
som &gs av lanstrafikbolagen i Sveriges fyra nordligaste 14an. Norrtig har i uppgift att
upphandla persontagstrafiken dar. Medarbetarna pa Norrtag AB kor inga tag sjilva, utan
bolaget upphandlar operatoren som ska utfora trafiken.

Norrtag har arbetat for ett effektivare hjulunderhéll, eftersom det har funnits problem med
att nya tag inte lever upp till stillda krav. Det har lett till trafikstérningar pa grund av
hjulskador och ett svarplanerat underhall.

Sa skoter Norrtag sin fordonsforvaltning

De arbetar genomténkt och strukturerat med férebyggande underhéll baserat pa
utfall av skador och analys av underhéllsétgarder.

De arbetar aktivt for att uppritta ordning och reda i fordonsflottan och
dokumentationen av underhallsatgérder.

De har okat samverkan, samarbete och kommunikation mellan bestillare av
underhall och utférare av underhallet.

De 6vervakar kontinuerligt fordonen och driftavvikelser for att kunna agera innan
det sker allvarliga skador eller driftstorningar.

De arbetar med att ha ett modernt och effektivt systemstod for 6vervakning och
uppfoljning av underhéllsatgirder.

Effekter for Norrtag av genomforda atgirder

Okad regularitet samt reducering eller eliminering av trafikstorningar tack vare
farre hjulskador.

Det ar enklare att planera i verkstaden eftersom det blir firre brandslackningar. Det
gor det ocksd mojligt att halla fordonens Gvriga system i gott skick.

Det har frigjorts tid i spéren.
Hjulens livslangd har 6kat (upp till 50 procent).

Kostnader for underhall och skador har minskat.
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3.5. Sammanfattning av nulagesanalysen

Workshop 1 som avslutade projektets nuldgesanalysfas pavisade ett antal omraden dér stora
forbattringar genomforts senaste dren. Ett sidant omréde &r stromavtagare och nedrivning
av kontaktledningar. Genom att de flesta jairnviagsforetag har infort ADD (som automatiskt
sanker ner stromkontakten mellan fordon och elledning vid haveri), kombinerat med
inférandet av battre kolslitskenor, har kontaktledningsnedrivningarna minskat avsevart.
Inforandet av ECM (underhallsansvarig enhet) har bidragit till tydligare styrning av
fordonsunderhall och har bland annat lett till farre storningar orsakade av jairnvagsvagnar
(framst for godstrafiken).

Under 2019 stod jarnvagsforetagen for 98 000 storningshéndelser, vilket paverkade

107 800 tig med 49 000 storningstimmar (nastan 3 miljoner storningsminuter). Summerat
betyder det att gemensamma atgarder och aktiviteter for att minska stérningspéverkan frén
héndelser orsakade av jairnvagsforetag ligger i branschens gemensamma intresse. Detta
utifran flera perspektiv, sdsom punktlighet, service till kund samt sannolika besparingar i
kostnader for felavhjalpning.

Godstagens framsta storningskategori sett till férseningsminuter ar sent frdn depd. De
maénga férseningsminuterna som sent fran depd orsakar belyser en hogst varierande grad av
avgangspunktlighet, vilket i sin tur belyser behovet av att se 6ver processerna vid de storre
godsnaven.

Resandetagens fraimsta storningskategori sett till forseningsminuter ar
dragfordon/motorvagn. Det finns séledes en forbattringspotential i att forbattra de
proaktiva arbetssétten, inklusive forebyggande underhall av fordon, for att pa sé satt minska
storningar.

Kategorin terminal/plattformshantering utgor en betydande del av stérningsminuterna for
resandetag. Det liknar godstigens stora antal stérningstimmar pa grund av sent frdan depa.
Det finns dven hir ett behov av att se 6ver processerna kring terminal- och
plattformshantering, for att i forlingningen kunna hitta forbattringar som minskar
storningarna.

Hjulskador och bromsar ar starkt bidragande faktorer till forseningsminuter, framfor allt for
godstég vintertid. Det finns dven hir en forbattringspotential i att forbattra det proaktiva
arbetet kring underhéllet av fordonsflottan.

Det finns ett morkertal i tillginglig data. Atgirder bor vidtas for att sikerstilla
dataunderlaget, sa att det gér att gora en mer precis rotorsaksanalys och vidare ge forslag till
atgirder.
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4 Analys av relevanta regelverk
4.1. Introduktion

I regeringsuppdraget framgar att Trafikverket ska utreda och redogora for atgéarder inom
ramen for befintliga anslagsramar och géllande regelverk, i syfte att kunna avvisa eller neka
jarnvagsfordon tilltrade till den statliga jarnvagsanldggningen eller pd annat sitt forebygga
och forhindra att jairnvagsfordon skadar den statliga jarnviagsanldaggningen.

Vid uppdragets genomforande har en bred analys gjorts av relevanta regelverk inom
jarnviagsomradet och hur dessa tillimpas. Det har kapitlet redogor for den analys, som
utreder vad som giller i dagslaget (inklusive kommande EU-regler) och verifierar att
forslagen pé atgarder for att minska forseningar (se kapitel 6) dr genomforbara ur ett legalt
perspektiv.

4.2. Jarnvagslagen

Jarnvagslagen (2004:519) stéller krav pa jarnviagsfordon, att de ska vara av sddan
beskaffenhet att skador till f6ljd av verksamhet som bedrivs i systemet férebyggs.

I jarnvagslagen aterfinns regler om jarnvagsmarknaden, sakerhet och driftskompatibilitet
samt regler for de verksamhetsutovare som inte omfattas av EU:s regelverk. For dessa har
Sverige kvar bestimmanderitten. Jarnvagslagen kom till bl.a. for att inforliva fyra stycken
EG-direktiv.! Sedan lagen antogs har den EU-initierade regelutvecklingen pé
jarnvigsomradet varit omfattande. Ar 2012 antogs det s kallade SERA-direktivet
(2012/34/EU). SERA innebar en omarbetning av tidigare utfirdade direktiv, vilka i stor
utstrackning redan implementerats i nationell riatt. Vidare implementering skedde genom
andringar (SFS 2015:360) i jarnvagslagen.

Jarnvigslagen reglerar bland annat jairnvagsinfrastruktur och jairnvagsfordon, utférande och
organisation av jarnvagstrafik, forvaltning av jirnvagsinfrastruktur och tillhandahallande av
tjanster for jairnvagstrafik.

4.2.1. Krav pa jarnvagssystem

Infrastrukturforvaltares och jarnvagsforetags verksamhet ska utforas sa att skador till foljd
av verksamheten forebyggs. Verksamheten ska ocksa vara organiserad sa att den kan
bedrivas pa ett sikert satt.

For att ett jarnvagsfordon ska fa tas i bruk, ska det ha utsetts en underhallsansvarig enhet
for fordonet (ECM). En underhallsansvarig enhet med ansvar for underhéll av godsvagnar
ska ha ett tillstdnd av tillsynsmyndigheten eller ett certifikat utfirdat av ett organ som &r
ackrediterat for uppgiften. I dag galler kravet pa certifierad ECM bara for godsvagnar, men
frdn och med 16 juni 2022 ska samtliga fordon, det vill sdga &dven resandetig, som omfattas
av sikerhetsdirektivet ha ett underhéllssystem som uppfyller kraven i bilaga I1i (EU)
2019/779. Se avsnitt 4.5 nedan for mer information rorande ECM.

4.2.2. Tilldelning av infrastrukturkapacitet och tillhandahallande av tjanster

En infrastrukturférvaltare ska uppritta en beskrivning av det jarnviagsnit som forvaltaren
rader over. Se avsnitt 4.4 nedan om Jarnvigsnétsbeskrivningen (JNB). En
infrastrukturforvaltare far i beskrivningen av jarnvagsnitet uppstéilla krav pa den som

! Proposition 2003/04:123
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ansoker om infrastrukturkapacitet. Infrastrukturforvaltaren ska agera konkurrensneutralt
och icke-diskriminerande.

I samband med tilldelning av tégliget ska jarnvagsforetaget eller annan s6kande och
infrastrukturforvaltaren inga de avtal av administrativ, teknisk och ekonomisk natur som
behovs for nyttjande av taglaget (trafikeringsavtal, TRAV). Avtalsvillkoren ska vara
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande. Jarnvagstrafik fir inte utféras utan att
trafikeringsavtal har traffats. Ett trafikeringsavtal ska innehélla villkor om
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter.

4.2.3. Kvalitetsavgifter

Nir ett tég blir mer d4n 3 minuter forsenat jamfort med tilldelat tagldge kodas forseningen
med en orsakskod. Om férseningen dr mer dn 5 minuter vid tva pd varandra efterféljande
matpunkter, genererar orsakskoden en kvalitetsavgift pd 75 kronor per merforseningsminut
(det vill saga mellan tva pa varandra foljande métpunkter).

Kvalitetsavgifter regleras i SERA och foljaktligen ocksa i jirnvagslag (2004:519) och
jarnvagsforordning (2004:526). De kvalitetsavgifter en infrastrukturforvaltare tillampar
beskrivs i jirnvagsnatsbeskrivningen. Trafikverket tillampar verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter i enlighet med 6 kap. 22a § i jirnvigslagen (2004:519). Avsikten med
regelverket ar att kvalitetsavgiftsmodellen ska anvindas som ett styrmedel och utgora ett
incitament for att forebygga driftstorningar i jarnvagssystemet. Kvalitetsavgifterna ska
séledes vara utformade sé att bade infrastrukturférvaltaren och den som anvéander
infrastrukturen vidtar skiliga &tgarder for att forebygga handelser som leder till
driftstorningar, enligt 7 kap. 5a § i jirnvagslagen.

Trafikverkets modell avseende kvalitetsavgifter foljer en dubbelriktad modell dir parterna
betalar till varandra (med undantag for vissa orsakskoder som i dagsliget ar avgiftsbefriade,
till exempel sent fran depd (JDE). Det finns dven en enkelriktad modell dar Trafikverket
betalar en kvalitetsavgift till jarnvagsforetaget vid storre avvikelser for persontrafik och
godstrafik med orsakskod driftledning och infrastruktur.

I bilaga 6 B till Jirnvagsnatsbeskrivningen (JNB) listas de olika orsakskoderna. I JNB
avsnitt 6.5 framgar det vilka orsakskoder som &r avgiftsbefriade. I Operativ rapportering av
orsakskoder i processen trafikleda och trafikinformera (TDOK 2013:0547) och i
Orsakskoder A-O (TDOK 2014:0259) finns det beskrivningar av hur orsakskodning
tilldimpas i praktiken.

4.2.4. Avgifter

Infrastrukturforvaltare ar skyldiga att ta ut en avgift som ticker de kostnader som uppstar
som en direkt f6ljd av jairnvégstrafiken. Det kan handla om kostnader for underhall och
reinvesteringar som uppstar pa grund av slitage. Exakt vilka kostnader som far ingd i dessa
direkta kostnader regleras i en genomforandeforordning (2015/909/EU). Eftersom avgifter
for direkta kostnader inte tiacker alla kostnader som forvaltaren har, fir denne ocksé ta ut si
kallade sarskilda avgifter for kostnadstdckning under vissa férutsattningar.

Kapitlet innehéller ocksa bestimmelser om kvalitetsavgifter. Kvalitetsavgifter ska utformas
s att bade infrastrukturforvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar skiliga
atgirder for att forebygga driftstorningar i jarnvagssystemet. Det innebar att avgifterna
maste vara ekonomiskt kiannbara for parterna.2

2 Proposition 2014/15:120.
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4.3. Trafikeringsavtalet (TRAV)

Trafikverket och jarnvagsforetag ska ingéd de avtal av administrativ, teknisk och ekonomisk
natur som behévs for utnyttjande av taglaget. Avtalsvillkoren ska vara konkurrensneutrala
och icke-diskriminerande. Genom avtalet fir jairnvagsforetaget ritt att anvinda den
tilldelade kapaciteten. Utan trafikeringsavtal far jarnvagstrafik inte utforas.

Trafikeringsavtalet (TRAV) beskriver de tjanster (tdgligen, uppstillning, rangering) som
tilldelats respektive kund. TRAV beskriver forutom tilldelade tjanster, dven kvalitets- och
servicenivier. Genom tecknande av TRAV blir jarnvagsnatsbeskrivningen inklusive de
allménna villkor som dir beskrivs bindande mellan avtalsparterna. Se vidare information
om jarnvagsnatsbeskrivningen i avsnitt 4.4.

4.4. Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB)

Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) ar Trafikverkets beskrivning av sin anldggning och sina
tjanster. JNB ingar som en del av Trafikeringsavtalet nir det skrivs under. Enligt
jarnvagslagen ska Trafikverket uppratta JNB i samrédd med berdrda parter som
jarnvagsforetag, trafikorganisatorer och 6vriga jarnvagsinfrastrukturférvaltare i Sverige.
JNB innehéller information om det statliga jirnvagsnit som Trafikverket har att forvalta
enligt forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket. Vidare innehéller JNB
processen for att ans6ka om kapacitet pa jirnvigen, vilka tjanster och avgifter som giller
under en tgplan samt de avtalsvillkor som ar aktuella for att fa trafikera jarnvagsnitet.

I JNB 2020 finns sju kapitel. Till dessa hor bilagor med information om bland annat
trafikinformation, planerade banarbeten, prioriteringskriterier och rapportering infoér
avgangar. De delar i JNB 2020 som ir relevanta for regeringsuppdraget ar kapitel 2, kapitel
7 och bilaga 2 C. Nedan foljer en mer ingdende beskrivning av dessa delar.

JNB 2020 avsnitt 2.4 Operativa regler och 2.4.1 Foreskrifter, stipulerar att trafikering pa
Trafikverkets infrastruktur ska ske enligt bestimmelserna som anges i JNB 2020 bilaga 2 C.
Ett exempel pa styrande dokument i JNB 2020 bilaga 2 C &r BVF 592.11 — Detektorer.
Hantering av larm fran stationdra detektorer samt Gtgdrder efter upptdckta skador vid
manuell avsyning (TDOK 2014:0689).

Atgirder frin varmgangsdetektorer, tjuvbromsdetektorer och hjulskadedetektorer varierar
beroende p4 allvarlighetsgrad (hdgnivalarm, ldgnivalarm eller varningslarm). Atgéirderna
som kravs kan vara att sdnka hastigheten pa fordonet, att stanna fordonet for kontroll eller
atgard och att stoppa fordon pé intilliggande spar.

JNB 2020 avsnitt 7.3.2 Avtalspartens anvdndning, stipulerar att Trafikverkets avtalsparter
ska anvidnda Trafikverkets tjanster i enlighet med de villkor som framgar av Trafikverkets
tilldelningsbeslut. Om avtalsparten inser att anvindandet av en tjdnst kommer att avvika
fran tilldelningen, ska denne omedelbart underritta Trafikverket om detta. Avtalsparten ska
avboka tilldelade tjanster som inte behovs. Trafikverkets avtalsparter ska vid anvandning av
de tjanster som Trafikverket levererar folja:

e Trafikeringsavtalets villkor
e Jarnvigsnitsbeskrivningens regler och villkor
e Forfattningar som reglerar den aktuella verksamheten

e Styrande dokument som finns angivna i JNB 2020 bilaga 2 C
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4.5. Underhallsansvarig enhet (ECM)

For att ett jarnvagsfordon ska fa brukas, maste en underhéllsansvarig enhet for fordonet ha
utsetts, en sé kallad Entity in Charge of Maintenance (ECM). En underhéllsansvarig enhet
med ansvar for underhéll av godsvagnar ska ha ett tillstdnd av tillsynsmyndigheten,
Transportstyrelsen, eller ett certifikat utfardat av ett organ som ar ackrediterat for
uppgiften. Certifieringsorganen ar ackrediterade av Swedac, Sveriges nationella
ackrediteringsorgan, och utger i sin tur certifikat.

Syftet med ECM Air att det ska finnas ett utpekat ansvar for den teknisk-administrativa
kompetens som kravs for att styra underhéllet av jarnviagsfordon. Uppgifter om vilken
organisation som dr ECM for varje fordon finns i fordonsregistret hos Transportstyrelsen.

ECM ska ha ett ledningssystem for underhall som sékerstéller att de jairnvagsfordon som
enheten ansvarar for ar i sdkert skick. Det ska dven sikras att det finns tillricklig kompetens
och tillrackliga resurser inom organisationen for att klara den uppgiften.

En ny EU-forordning har antagits med anledning av covid-19-pandemin. Férordningens
nummer ar (EU) 2020/780 och giller fran 16 juni 2020. Den gor att kravet om certifierad
ECM for samtliga fordon, forutom godsvagnar, ar framflyttat till 16 juni 2022. For
godsvagnar géller forordningen fran den 16 juni 2020. Artikel 4 om sdkerhetskritiska
komponenter giller frin den 16 juni 20213.

Med anledning av covid-19-pandemin beslutade EU att implementering av delar av fjarde
jarnvagspaketet kan och far senareldaggas. Detta for att medlemsstaterna ska hinna inférliva
direktiven i tid. I Sverige ska fjarde jirnvagspaketet vara inforlivat 31 oktober 2020. Detta
datum upphor troligen Transportstyrelsen att vara tillstdindsmyndighet for ECM och utfarda
nya ECM-tillstand till de foretag som ans6ker om detta. Under en 6vergingsperiod till dess
att den nya svenska lagstiftningen trader i kraft (dock senast till den 16 juni 2021) kommer
Transportstyrelsen fortsatta att utfora uppgiften.

D4 ny lagstiftning tratt i kraft i Sverige kommer Transportstyrelsen fortsattningsvis bara
vara inblandade i de undantag dar jairnvagsforetag eller infrastrukturforvaltare sjédlva utser
sitt eget foretag till ECM utan certifiering for de fordon som de endast kommer att nyttja for
eget bruk. Ett jairnvagsforetag kan ha ndgra fordon som har certifierade ECM-organ och
andra fordon dir de sjidlva agerar ECM. Om ett jarnvigsforetag eller infrastrukturforvaltare
utser sig sjdlva som ECM ska detta beskrivas ingdende i sdkerhetsstyrningssystemet (SMS),
vilket utgor en viktig del av det sdkerhetstillstdnd som Transportstyrelsen utfirdar och dven
utovar tillsyn for.

4.6. Sakerhetsdirektiv (EU) 2016/798

Det 6vergripande syftet med EU:s sdkerhetsdirektiv ar att sdkerstilla att sakerheten inom
unionens jarnvagssystem utvecklas och férbattras och att tilltrade till marknaden f6r
sparbundna tjanster underlittas. Direktivet omfattar sikerhetskrav for systemet som helhet,
bland annat séker infrastrukturférvaltning och saker drift av trafiken, samt samspelet
mellan jairnvagsforetag, infrastrukturforvaltare och andra aktorer inom unionens
jarnvigssystem.

Ett av flera syften med inrdttandet av Europeiska unionens jarnvagsbyra (ERA) var att lagga
fast en gemensam inriktning for arbetet med jarnvagssikerheten inom det europeiska

3 www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/Tillstand/ECM---underhallsansvarig-enhet/
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jarnvigssystemet. Direktiv 2004/49/EG har harefter kompletterats, bland annat genom
direktiv 2008/110/EG som innehéller bestimmelser om underhéllsansvarig enhet (ECM).

ERA kommer att bedriva tillsyn 6ver de nationella sikerhetsmyndigheterna bland annat nar
det géller effektiviteten i de nationella sakerhetsmyndigheternas 6vervakning av
jarnvagsforetags och infrastrukturférvaltares sakerhetsstyrningssystem. Vidare ska
jarnvagsforetag kunna beviljas gemensamt sikerhetsintyg av ERA som ett led i att minska
aktorernas tidsspillan och kostnader. Det gemensamma sékerhetsintyget ska, till skillnad
fran vad som géller enligt direktiv 2004/49/EG, kunna vara giltigt i flera linder och kunna
utvidgas till de linder det ursprungligen inte var meddelat for. ERA ser ocksa till att det
europeiska trafikstyrningssystemet for tdg (ERTMS) ar driftskompatibelt och bidrar till att
skapa ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrade utan granser.

4.7. Ruttkompatibilitet

Jarnviagsforetaget har ansvaret for att sakerstilla att alla fordon i ett tAg dr kompatibla med
den avsedda rutten eller de avsedda rutterna som det ska trafikera (se Figur 25).
Jarnvagsforetaget ska ha en process i sitt sakerhetssystem som ser till att alla fordon som
anvinds ar godkanda, registrerade och kompatibla med avsedda rutter, och i det innefattas
de krav som ska foljas av jarnvagsforetagets personal.

Processerna i sikerhetsstyrningssystemet ska innefatta féljande kontroller, som kan utféras
parallellt vid lamplig tidpunkt eller i valfri passande ordning:

e Varje fordon ska vara godként och registrerat.
e Varje fordon i taget ska vara kompatibelt med rutten.
e Tagets ssmmansattning ska vara kompatibelt med rutten och tiglaget.

e TIordningstillandet av taget ska sikerstilla att tiget ar korrekt sammansatt och
fullstandigt.

Infrastrukturforvaltaren ska tillhandahalla information om infrastrukturen géllande
ruttkompatibilitet via registret 6ver jairnvagsinfrastruktur (RINF).

Underhallsansvarig enhet = Infrastrukturregister (RINF) =
(Direktiv (EU) 2016/798) (Direktiv (EU) 2016/797)
den enhet som har ansvar fér underhallet av register 6ver infrastruktur med uppgifter om
ett fordon och &r registrerad som sadan i det jarnvagsnatets parametrar for varje berort
nationella fordonsregistret, delsystem,
EU-férordning (EU) 2019/779 EU-férordning (EU) 2019/777

TSD Drift och trafikledning (EU) 2019/773

Fordons- Jarnvags- Infrastruktur-
godkdnnande foretag forvaltare

for utslappande
pa marknaden
* Genomfor ruttkompatibilitet

* Ansdker om kapacitet
« Trafikerar

Teknisk
dokumentation
jarnvagsfordon

Infrastrukturforvaltare ar
inte delaktig i
godkannandeprocess eller
ruttkompatibilitet och far
inte stalla ytterligare krav.
IF ska beskriva
infrastruktur.

Ruttkompatibilitet =

(Direktiv (EU) 2016/797 samt TSD Drift och
trafikledning)

jamférelse av parametrarna i
jarnvagsfordonets tekniska dokumentation
och infrastrukturregistret (RINF)

Figur 25. Jdrnvdgsforetag utfor ruttkompatibilitet med hjélp av registret over jdrnvégsinfrastruktur (RINF) och
tekniska specifikationer for driftskompabilitet (TSD).

Sida 47 (76)



I samband med att jairnvagsforetaget kontrollerar ruttkompatibiliteten ska det d&ven
kontrollera tigsammansattningen i forhéllande till det tilldelade taglaget.

e Alla fordon som ingér i taget inklusive deras laster:

o Ska vara kompatibla med alla krav som géller for de rutter som téget ska
fardas pa.

o Ska kunna framforas i den hogsta hastighet med vilken téget ska framforas
enligt korplan.

e Alla fordon i taget ska hélla sig inom sina specifika underhallsintervall under hela
resan (med avseende pa bade tid och avstand).

e Tiget, bestdende av fordon och deras laster, ska 6verensstimma med de tekniska
och driftsmissiga begransningar som giller for den berorda strackan och far inte
overskrida den maximala ldngd som tillats vid mellanliggande och mottagande
stationer.

e Jarnviagsforetaget ansvarar for att se till att alla fordon som ingar i
tdgsammansattningen, inklusive deras laster, ar tekniskt lampade for den planerade
resan och forblir sd under hela farden.

4.8. Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD)

Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) anger EU:s tekniska regler for
jarnvigens delsystem och har sin grund i driftskompatibilitetsdirektivet (EU) 2016/797.
Dessa tillampas vid de flesta godkdnnanden av jairnvagsfordon och infrastruktur. Det finns
ocksé sa kallade funktionella TSD:er som anger operativa regler.

Nya jarnvagsfordon ska uppfylla relevanta delar av foljande TSD:er for att bli godkinda:
e TSD Lok och passagerarfordon (EU) nr 1302/2014
e TSD Godsvagnar (EU) 321/2013
e TSD Trafikstyrning och signalering (EU) 2016/919
e TSD Sikerhet i jairnvagstunnlar (EU) 1303/2014
e TSD Buller (EU) nr 1304/2014
e TSD Tillgidnglighet for personer med funktionsnedsittningar (EU) nr 1300/2014

Aven visentliga ombyggnader och moderniseringar av befintliga fordon ska uppfylla TSD:er,
dock endast avseende de modifierade funktionerna. Transportstyrelsen och Europeiska
unionens jarnvagsbyra (ERA) har tagit fram ett antal tekniska dokument och viagledningar
som ska underlitta tillimpningen av TSD:er vid godkdnnande av jarnvagsfordon.

Det finns majlighet for medlemsstaterna att ans6ka om specialfall i TSD:er angaende
utformning av krav som ar nédviandiga for medlemsstatens specifika forutsittningar.
Trafikverket har en handfull specialfall gidllande fordonens tekniska kompatibilitet med
infrastrukturen samt det nordiska vinterklimatet.

I och med fjarde jarnvagspaketets inforande ska alla ansokningar om godkdnnande av
jarnvagsfordon gé via ERA:s it-verktyg One-Stop Shop. Godkédnnandeprocessen har tvé
olika forfaranden beroende pa om fordonet ska anviandas i flera lander eller bara i Sverige
(nationellt). Om fordonet ska ha ett godkdnnande i flera linder 4r ERA godkdnnande
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instans. Om fordonet bara ska kora i Sverige kan den sékande fi godkdannande av
Transportstyrelsen. Vid godkdnnande av ett fordon (eller en serie av fordon) som helt eller
delvis omfattas av TSD:er ska den s6kande engagera ett eller flera anmélda organ som ska
kontrollera att fordonet uppfyller respektive TSD samt ett utsett organ som i forekommande
fall ska kontrollera att fordonet uppfyller nationella regler. Nationella regler giller vid:

e Specialfall
o Oppna punkter

e Befintliga system, till exempel ATC

4.9. Registret 6ver jarnvagsinfrastruktur (RINF)

Infrastrukturregistret RINF (Register of Infrastructure) ar en samlad beskrivning av
jarnvagsinfrastrukturen pé jirnvag i Europa. RINF anvands bland annat da jarnvagsforetag
genomfor kontroll av ruttkompatibilitet och jamfor parametrarna i jarnvéagsfordonets
tekniska dokumentation och i RINF innan trafikering.

Sverige méste, enligt EU-forordning, forse Europeiska unionens jarnviagsbyra (ERA) med
svensk jarnvagsdata i likhet med 6vriga medlemsstater i EU som har jarnvag. I dag har
Transportstyrelsen det 6vergripande ansvaret for insamling och tillhandahéllande av svensk
jarnvigsdata fran olika infrastrukturforvaltare. Transportstyrelsens samordningsroll &r
planerad att 6verga till Trafikverket frdn och med att det fjarde jirnvagspaketet inforlivas i
svensk lagstiftning.

RINF innehéller information om jarnvégsinfrastrukturen. Det innehaller inte information
om fordon och tider. Det svenska RINF-nitet skapas genom ett definierat urval av
trafikplatser och linjer, och kraven pé informationen i RINF &r definierade av EU-
forordning 2019/777 med tillhorande viagledning utgiven av ERA. Det ar totalt 226
parametrar som ska fyllas i referensdatabasen. Parametrar i RINF kan vara unika for en
eller flera medlemsstater. Det finns inget svenskt infrastrukturregister i RINF-format, utan
Trafikverket sammanstiller infrastrukturdata frén flera infrastrukturforvaltare och skickar
till ERA.

4.10. Fjarde jarnvagspaketet

EU har hittills utfardat fyra s.k. jairnvagspaket med rattsakter som syftar till att uppna ett
tekniskt och regleringsmassigt harmoniserat europeiskt jarnviagsnat. Detta ska gora
jarnvagstransporterna mer konkurrenskraftiga gentemot andra transportslag och
dirigenom bidra till att miljomalen kan uppnas. Det fjarde jarnvagspaketet ar tankt att
medfora ett flertal positiva effekter. Det ska leda till kostnadsbesparingar och borttagande
av administrativa och tekniska barridrer. Det ska hjilpa till att 6ka konkurrenskraften och
accelerera processen for godkdnnande av fordon.

Europeiska unionens jarnviagsbyra (ERA) far genom fjarde jarnviagspaketet en mer
betydelsefull roll. ERA kommer att prova och bevilja fordonsgodkdnnanden,
typgodkinnanden och gemensamma sékerhetsintyg som blir gillande i medlemsstaterna.
Sékanden kommer dock fortsatt ha mgjlighet att vinda sig till den nationella
sdkerhetsmyndigheten i de fall trafiken endast ska bedrivas i det landet. En s6kande som
endast avser att bedriva trafik i Sverige kommer darmed att kunna vinda sig till
Transportstyrelsen, som fullgér uppgiften som nationell sikerhetsmyndighet.
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Huvudsakliga forandringar i fjarde jairnvagspaketet:
e Godkinnandeprocessen for jairnviagsfordon fortydligas.

e ERA blir godkdnnande instans for siakerhetsintyg for jarnviagsforetag. Intyget ska
gélla for trafik som bedrivs i flera medlemsstater samt Norge och Schweiz.

e ERA far en ny roll och nytt ansvar:
o Godkiannande av jarnvagsfordon.

o Utfardande av sdakerhetsintyg.

4.11. EU:s genomforandeforordning 2015/909

Ytterligare rattsakter som har effekt pd EU:s medlemsstater ar olika typer av EU-
forordningar. En EU-forordning ar en bindande rattsakt som alla EU-lander maste tillampa
i sin helhet sé snart den triader i kraft, utan att implementera den i nationell lagstiftning.
EU:s genomforandeférordning 2015/909 hanterar de avgifter som en
infrastrukturforvaltare ska ta ut av jairnvigsforetag (banavgifter). De ska spegla den kostnad
som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs.

4.12. Tillsyn och regelefterlevnad (Transportstyrelsen)

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet f6r svensk jarnviagsverksamhet. Myndigheten
utfardar bland annat tillstind och godkdnnanden samt beslutar om foreskrifter. Syftet med
Transportstyrelsens verksamhet ar att verka for en héllbar utveckling och skapa nytta och
varde i samhallet. For vidare information kring de olika tillstdndsformer som
Transportstyrelsen kan bevilja, se Transportstyrelsen hemsida.4

Transportstyrelsen bedriver tillsyn i enlighet med jarnvigslagen och EU-férordningar.
Riskbaserad tillsyn baseras pa all tillgénglig information, frén tillstdndsgivning, handelser,
statistik, erfarenhet fran tidigare tillsyn, storlek pa organisation, typ av trafik, information
frn andra aktorer och fran allménheten. Denna information vigs samman i en riskmodell
som utgor underlag for den riskbaserade tillsynen. Vid Transportstyrelsens tillsyn
kontrolleras framst verksamhetsutévarnas eget sdkerhetsstyrningssystem (SMS) och deras
forméga att identifiera, forebygga och omhéanderta riskerna i sina verksamheter. Tillsyn sker
utifran ett systemsynsétt dar man utgér frén sikerhetsstyrningssystemet och kompletterar
med verifierande stickprov. Angivna anslag och resurser prioriteras och anvinds dar de gor
mest nytta, bland annat genom riskbaserad tillsyn. Transportstyrelsen gor sikerhetstillsyn
pa exempelvis infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag, och har vid upptickter av brister
bland annat foljande sanktionsmdgjligheter:

o Foreldggande innebar ett krav om att redovisa vilka atgidrder som planeras for att riatta
till bristerna. Foreldggande kan dven kombineras med vite.

e Forbud innebir att ingen verksamhet far bedrivas forran bristerna ar atgardade. Forbud
kan dven kombineras med vite.

o Aterkallande av tillstind kan ske nir sikerhetsbristen &r allvarlig. Transportstyrelsen
kan d& aterkalla tillstdndet for infrastrukturférvaltaren eller jairnvagsforetaget.

4 www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag
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Sakerheten inom den svenska jarnvéigen ar god, vilket kan utlasas fran exempelvis
Sakerhetsrapporten 2018 (Transportstyrelsen).

4.13. Fortydligande av regelverk

Hela det europeiska jarnvagsregelverket bygger pa grundtanken om att varje aktor i
systemet fullgor sina skyldigheter. Vidare har tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen)
uppgiften att genomfora tillsyn av verksamheterna pa ett effektivt sitt s att varje aktor tar
sitt ansvar.

Det ar viktigt att ingen part tar 6ver ansvaret frdn nagon annan. Trafikverket hanvisar
genom jarnvagsnatsbeskrivningen till ett antal dokument som jarnviagsforetagen ar skyldiga
att efterleva. Ett exempel pi ett av dokumenten d4r TDOK 2014:0689 som handlar om hur
jarnvagsforetagen ska agera nar Trafikverkets detektorer larmar.

Av 2 kap. 6 § jarnvigslagen framgar att infrastrukturférvaltare ar skyldiga att rapportera till
Transportstyrelsen nar det funnits allvarlig fara for olycka eller tillbud. Det betyder
exempelvis att ett visentligt fel hos ett fordon eller hos infrastrukturen har kunnat pavisas
eller att andra visentliga brister ur ett sikerhetshinseende har kunnat konstateras.

Om Trafikverket uppticker att ett jairnvagsforetag avstar fran att vidta atgarder vid
detektorlarm skulle det kunna vara en sidan omstdndighet som innebar att Trafikverket ar
skyldigt att rapportera det till tillsynsmyndigheten, men det ar inte helt 14tt att utldsa det ur
bestimmelsen. Har skulle ett fortydligande av kravet pd infrastrukturforvaltaren behovas.

4.14. Sammanfattning

Den samlade bilden av de regelverk som styr jirnvagsverksamheten ar att
infrastrukturforvaltaren respektive jairnvigsforetagen tekniskt sett 4r oberoende av varandra
och styrda av en rad regelverk. Detta innebir att ytterligare tekniska krav pa respektive parts
ensidiga verksamhet inte kan stillas, varken av infrastrukturforvaltare eller av
jarnvagsforetag. Kontroll av verksamheterna gors dagligen av verksamhetsigarna sjilva.
Sakerhetstillsyn pa systemniva av respektive verksamhet hanteras av tredje part:
Transportstyrelsen. Forandringar av regelverken tar tid och sker bland annat genom aktivt
deltagande i EIM (European Rail Infrastructure Managers), infrastrukturforvaltares
intresseorganisation inom EU.

Avtalsmassigt ansvarar bida parter for efterlevnad av trafikeringsavtalet (TRAV), det anges i
Jarnvagsbeskrivningen (JNB) och de TDOK som JNB hinvisar till. Avtalen dr grunden for
taglagestjansten och innebar rittigheter och skyldigheter for bada avtalsparter, det vill saga
infrastrukturférvaltare och jairnvagsforetag.

I granssnitten mellan infrastrukturforvaltaren respektive jarnvigsforetagen ar
verksamheten styrd pa ett annorlunda satt, bland annat géllande sékerhetsrelaterade fragor.
De sidkerhetsrelaterade regelverken ar tydliga med att omfatta sikerhetskrav for systemet
som helhet inklusive samspelet mellan jarnvigsforetag och infrastrukturforvaltare, bland
annat siker infrastrukturforvaltning och siker drift av trafiken.
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5 Storningsreducerande aktiviteter
5.1. Introduktion

Inom ramen for regeringsuppdraget har en rad forslag pa stérningsreducerande aktiviteter
tagits fram som syftar till att minska de storningar som ar identifierade och presenterade i
kapitel 3. Nedan foljer en oversikt av aktiviteterna i respektive kategori.

Infrastruktur
e Placera detektorer strategiskt
¢ Komplettera detektorer
Processer
e Anvinda detektordata
e Nyttja analyser av analystig
e Utfora egenkontroll av sammansittning i forhéllande till taglage
e Utfora egenkontroll av processer fore avfard
e Utreda samordningsfunktion for systemfragor — jairnviagsfordon och infrastruktur
Fordon
Utfora egenkontroll av fordon — funktion
Installera ombordsdetektorer
Utrusta fordon for identifikation — RFID
Utrusta fordon med storningsreducerande teknik (incitament)
Aktiviteter som bedoms ligga utanfor uppdraget
e Infora redundans av kritiska system
e Bygga viltstingsel
e Arbeta med slyréjning
e Undersoka behovet av avisningsanldggningar
e Tillgdngliggora verkstadsutbudet
e Forebygga forekomsten av obehoriga i spar
e Inf6ra gemensam pott av kvalitetsavgifter

5.2. Infrastruktur

Detektorer som laser av status hos de fordon som passerar dr en del av jirnviagens
infrastruktur. Pa samtliga passerande fordon detekteras om det finns skador som i
forlangningen kan orsaka ursparningar, riva ner eller skada kontaktledningen eller pa andra
satt skada jarnvagsanldggning eller fordon. Aktiviteter under huvudkategorin infrastruktur
syftar till att atgdrda och minska fordonsrelaterade storningar genom en mer effektiv
anvandning av detektorer och detektordata.

5.2.1. Placera detektorer strategiskt

Malet ar att uppna ett strategiskt effektivt natverk av detektorer i anlaggningen. Detektorer
ska placeras pa ett lampligt avstind fran en uppstéllningsplats sé att fordonet eller vagnen
som larmar ges mgjlighet att stéllas at sidan utan att stora annan trafik. Det dr ocksé viktigt
att uppstillningsplatsen ar tillgénglig aret runt for besiktning och felavhjilpning.

Genom detta adresseras de forseningar och storningshéndelser som direkt kan kopplas till
sikerhetsrelaterade skador som exempelvis hjulskada och lagervarmgang. Med aktiviteten
ska jarnvagsforetag ha majlighet att agera vid larm och effektivt kunna flytta fordon eller
vagnar ur trafik och kunna &tgiarda larmorsaken.
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5.2.2. Komplettera detektorer

Det ska finnas detektorer i anldggningen for att detektera fel pa fordon och vagnar i syfte att
skydda bade anlaggning och fordon samt forse jarnviagsforetagen med information for att
forebygga skador pa fordon (se avsnitt 5.3.1 for mer information om detta). Detektorerna
ska vara placerade med en geografiskt relevant spridning och fordelning mellan olika
detektortyper. Darfor ar malet med aktiviteten att tillsammans med foregdende aktivitet
(5.2.1) komplettera detektorerna i jirnvagsnatet.

Aktiviteten innebar att undersoka, utviardera och tillsammans med branschen ta fram
forslag pa hur antalet detektorer kan kompletteras och/eller utokas. Aktiviteten innebar
ocksa att undersoka vilka strackor som behéver kompletteras med detektorer.

Forutom de tekniska krav som finns pa detektorplatser ar det viktigt att ha med samverkan
och erfarenhetséterforing frén jirnviagsbranschen i aktiviteten. Det sker med fordel i redan
befintliga samverkansforum rorande detektorer.

5.3. Processer

Aktiviteterna under huvudkategorin processer syftar till att atgdrda och minska storningar
relaterade till forandringar och forbattringar i processer eller arbetssétt kopplat till
storningar orsakade av jirnvigsforetag.

5.3.1. Anvanda detektordata

Mélet ar att detektordata ska vara lattillgangliga for jarnvagsforetagen i sitt proaktiva arbete
s att de kan utfora ett effektivt forebyggande fordonsunderhéll. De problem som aktiviteten
primaért forviantas adressera ar vagns- och fordonsrelaterade fel. Aktiviteten ar en viktig del i
forflyttningen mot ett mer forebyggande agerande i branschen for att minska stérningar
orsakade av jarnvagsforetag och framforandet av jairnvagsfordon.

I avsnitt 3.4.4 presenteras ett antal positiva exempel pa jairnvagsforetag som arbetar
proaktivt med detektordata i sitt underhéll. Genom att basera underhéllsinsatser pa analys
av detektordata kan jarnvagsforetagen minska antalet forseningsminuter, slitage pa
infrastrukturen och kostnad for oplanerat underhall. Det gor det ocksd mgjligt att halla en
jamnare standard pé fordonsflottan.

Aktiviteten innebar att se 6ver mojligheten att forenkla for jarnvagsforetagen att ta del av
detektordata. Den innebar ocksa en majlighet for Trafikverket att i storre utstrackning ta del
av jarnvagsforetagens hantering efter detektorlarm, for att pa sa sitt kunna bidra med
erfarenheter och kunna férebygga eventuella skador.

5.3.2. Nyttja analyser av analystag

Malet med analystag ar att folja upp de tdg som bidrar till flest och storst storningar (sa
kallade analystdg), genomfora en rotorsaksanalys och vidta de atgiarder och aktiviteter som
kravs, tillsammans med berorda parter, for att minska storningar i jirnvagstrafiken.

Systematiska avvikelser forekommer dar vissa tdignummer har svéarighet att hélla den satta
tidtabellen i den arliga tdgplanen och de blir darmed forsenade till slutstationen. Genom att
gora en rotorsaksanalys kan en handlingsplan tas fram for att atgéarda orsaken till
forseningen och ddrmed 6ka punktligheten.

Genomforande av upplagget med analystdg pagéar inom Trafikledningsomrédde Nord dar
atgarder lett till forbéttring av punktligheten for de tdg som analyserats (se Figur 26).
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Figur 26. Utveckling av punktligheten bland de analystdg som genomgdtt rotorsaksanalys med vidtagande av
dtgdrder. Utvecklingen fér godstdg visas till vinster, och utvecklingen fér resandetdg visas till héger.

Genom att anvidnda och utveckla arbetssétt inom Trafikledningsomrade Nord som bista
praxis kan aktiviteten implementeras med relativt kort varsel inom 6vriga
trafikledningsomriden i samarbete med ber6rda jarnvagsforetag.

5.3.3. Utféra egenkontroll av sammansattning i forhallande till taglage

Mélet med aktiviteten ar att jarnviagsforetag genom egenkontroll innan trafikering
sikerstiller att tigets faktiska och planerade sammansattning stimmer 6verens.
Jarnvagsforetaget ska kontrollera att fordonet har korrelerande 1angd och vikt som
tillsammans med dragfordonets kapacitet gor att tiget klarar av att kora i det avtalade
taglaget utan egna forseningar eller stérningar for annan trafik.

Nul4gesanalysen (se kapitel 3) visade att en av orsakerna till forseningar orsakade av
jarnvagsforetag ar svarigheter att kora enligt den planerade hastigheten, vilket skapar
forseningar och stérningar for annan trafik. Det kan dessutom innebira att méten med
andra tig maéste flyttas. En anledning till ovanstaende &r att det kan forekomma avvikelser
mellan den ursprungliga planerade ldngden och vikten jamfort med den faktiska lingden
och vikten for taglaget (det som i verkligheten gar i trafik).

Att tigsammanséttningen samt dragfordonets kapacitet foljer det avtalade taglaget bor
sikerstillas i ett tidigt skede och i god tid innan trafikering, for att jirnviagsfordonet ska
kunna genomfoéra en punktlig tdgfard inom sin kanal sa att tdgplanen kan uppratthéllas.

5.3.4. Utféra egenkontroll av processer fore avfard

Malet med aktiviteten &r att jairnvagsforetag i god tid innan trafikering sdkerstaller att
tidtabellsenlig avgangstid kan hallas genom egenkontroll.

Under genomférandet av nuldgesanalysen framkom det att terminal och
plattformshantering och sent fran depd ar tva av de storsta orsakerna till storningstimmar
som orsakas av jarnviagsforetag. Ofta finns det vildigt lite eller ingen information alls om
vad detta i grund och botten beror pa. Darfor behover forst en fordjupad rotorsaksanalys
genomforas, for att man sedan ska kunna vidta ratt atgarder och aktiviteter. Analysen bor
baseras pa data och kunskap avseende forseningar kodade med orsakskoderna terminal och
plattformshantering och sent fran depd. 1 tillagg ar orsakskoden sent fran depa i dagslaget
avgiftsbefriad. Genom att forslagsvis avgiftsbelidgga sent frdn depd skulle ytterligare ett
incitament kunna skapas for jirnvigsforetagen for att minska storningar som sker fére
avfard.
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5.3.5. Utreda samordningsfunktion fér systemfragor — jarnvagsfordon och infrastruktur

Det har under arbetet med regeringsuppdraget framkommit ett behov av en funktion som pa
systemniva samordnar de system som utgor granssnittet mellan anldggning och fordon.
Bland annat handlar det om tadgskyddssystemet och granssnittet hjul-ril och
kontaktledning—stromavtagare. I detta granssnitt kan problem uppsté som inte kan
hérledas till en ansvarig part. Har behovs en funktion med systemkompetens som kan
analysera och foresla forbattringar.

Trafikverket och jirnvagsforetagen ansvarar for sina respektive tekniska delar. Det behovs
en samordnande roll som pa systemniva kan ta ett samlat grepp pa hur systemen
interagerar. P4 si vis skapas en kompetens och samordning mellan jairnvagsforetagen och
infrastrukturforvaltaren med mgjlighet till forbattrad kvalitet (se avsnitt 6.5.2 for mer
information).

5.4. Fordon

Aktiviteterna under huvudkategorin fordon syftar alla till att dtgdrda och minska stérningar
som relaterar till fordon, fordonsfel och underhall av fordon.

5.4.1. Utféra egenkontroll av fordon — funktion

Malet ar att jarnvagsforetagen ska agera proaktivt och bedriva forebyggande underhall som
minimerar risken for storningar i jairnvagsanlaggningen som orsakas av fordonsfel.

Storningar orsakade av dragfordon och motorvagn utgor en stor andel av de forseningar
som orsakas av jarnvagsforetag (se avsnitt 3.2). Det ar séledes viktigt med forebyggande
initiativ for att minska dessa storningar (se dven avsnitt 5.3.4).

5.4.2. Installera ombordsdetektorer

Maélet med aktiviteten ar att 6ka jarnvagsforetagens anvindande av ombordsdetektorer for
att detektera fordonens tekniska beskaffenhet, for att pa si sitt minska storningar orsakade
av fordonsfel. Fordelar med ombordsdetektorer ar att jarnvagsforetagen far
realtidsuppdateringar om tagets tekniska status och pé s vis mojliggors tillstandsbaserat
underhaéll och i férlingningen optimering av driften.

Utover att ombordsdetektorer mojliggor battre 6vervakning och kontroll av det egna
fordonet ger det ocksd en mojlighet att 6vervaka anlaggningen. Genom att informera
Trafikverket om eventuella brister som pa sa sitt kan identifieras i anldggningen bidrar
detektorerna till att sdkerstélla nodvandigt underhéll i infrastrukturen.

Ombordsdetektorer skulle vara ett komplement till stationdra detektorer och gora det
mojligt for jarnvagsforetagen att ha battre kinnedom om sina fordon. Att i trafikerande
lagen fa information om gransvarden skulle ge lokforare tid och utrymme att hantera
situationen innan taget fastnar i detektorlarm. P4 s& vis skulle stérningar som ror tekniska
problem med fordonen reduceras.

5.4.3. Utrusta fordon for identifikation — RFID

Mélet ar att genom anvindning av RFID-taggar pa jarnvagsfordon 6ka precisionen i
detektorlarmdata. P4 s& satt skulle det kunna sékerstillas vilken vagn som larmar. Det
mojliggor for en battre kontroll 6ver av tigsammansittningen och en 6kad kdinnedom om
vagnarnas individuella tekniska beskaffenhet. Det underlittar for ett mer proaktivt
underhéllsarbete.
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I dag finns ungefar 200 detektorer utplacerade i det svenska jarnvagsnitet. For att
detektorn ska kunna koppla ett larm till en specifik vagn kravs det att varje enskilt fordon
har RFID-taggar.

5.4.4. Utrusta fordon med stérningsreducerande teknik (incitament)

Malet med aktiviteten &r att investera i och uppdatera jarnvagsfordon med forbattrad
teknisk utrustning, for att pa s satt minska fel och stérningar orsakade av jarnvagsfordon.

Det finns tydliga belagg for att viss teknisk utrustning i jirnviagsfordon gor att
forseningsminuter for jairnvagsforetagen kan minska. Ett exempel p& nir teknisk utrustning
har lett till att minska stérningar ar nir antalet skador pé kontaktledningarna i
infrastrukturen minskade drastiskt mellan 2012 och 2016. Under 2012 installerades en ny
kolslitskena pa jairnvagsfordonens stromavtagare som ar mer slitstark, och kommande ar
borjade ADD (autodrop av stromavtagare vid fel) att anvindas av jirnviagsforetagen. Under
vintern 2012/2013 forekom det drygt 100 skador per ménad pa kontaktledningar. Genom
inférandet av vinterkolslitsskenor och ADD pa en stor del av den svenska jarnvigsflottan var
samma mitetal under vintern 2013/2014 nere pa ungefar 50 skador per manad. Vintern
darpa forekom det knappt 5 skador per ménad. Detta ar ett tydligt exempel pa hur teknisk
utrustning kan bidra till att minska storningar och forbattra punktligheten.

Aktiviteten bygger pa att identifiera annan potentiellt stérningsreducerande utrustning.
Samma logik skulle kunna appliceras pa processer eller annat som underlattar for
trafikeringen och minskar stérningar och férseningar.

Den hir storningsreducerande aktiviteten ar kopplad till dtgirden Incitamentsskapande
avtal (se avsnitt 6.3).

5.5. Aktiviteter som beddms ligga utanfér uppdraget

Nedanstéende aktiviteter bedoms antingen ligga utanfor uppdraget eller inte vara tillrackligt
relevanta for uppdraget. De har dock diskuterats i varierande omfattning under projektets
genomforande och redovisas darfor i rapporten.

5.5.1. Inféra redundans av kritiska system

Aktiviteten innebar att jairnvagsfordon (primirt dragfordon och lok) utrustas med dubbla
uppsiattningar av kritiska delar. P4 sa satt minskar risken for handelser och stérningar pé
grund av haverier i teknisk utrustning.

Téghaveri som leder till stoérningar kan bero pad ménga saker. Vissa tekniska komponenter i
fordonen ar viktigare dn andra dé ett eventuellt fel i dessa komponenter kan fi paverkan pa
fordonets mojligheter att fortsatta sin fard. Exempelvis 4r kompressorer och stromavtagare
kritiska komponenter som kravs for att kunna framfora fordonet. Om en sddan komponent
skulle g& sonder ar risken att taget blir stiende, med stérningar som konsekvens.

Handelser relaterade till att icke-redundant teknisk utrustning gar sonder upplevs inte som
négot storre problem av varken jarnvagsforetagen eller Trafikverkets operativa personal.
Det gér heller inte att finna fog for att sa skulle vara fallet genom att analysera
orsakskodningen.

Den hir aktiviteten diskuterades under uppdragets inledande workshop. Den samlade
bedomningen ar dock att brist pa redundans inte upplevs som nagot storre problem, och det
ar darfor mindre relevant att atgirda. Skulle det vid en senare bedomning framkomma att
brist pa teknisk redundans riskerar att leda till en sdkerhetsrisk (exempelvis om det dyker
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upp situationer dir resandetag blir stdende i extrem varme eller kyla och inte har méjlighet
att fa strom till sin klimatanldggning pa grund av en icke-redundant stromavtagare har gatt
sonder) bor aktiviteten bedomas pa nytt.

Eftersom aktiviteten inte bedoms vara relevant har det inte gjorts ndgon vidare
undersokning av eventuella forutsittningar for att genomfora den.

5.5.2. Bygga viltstangsel

Aktiviteten syftar till att hindra vilda djur att komma upp pa jairnvigen genom att stingsla
banstréackor dar risken for viltolyckor ar som storst. Det minskar bade storningar pa
jarnviagen och djurens lidande.

Trots att stangsling ar en viktig sdkerhetsétgard for Trafikverket att arbeta med, bedéms
aktiviteten inte ligga inom ramen for regeringsuppdraget. Det pagar dessutom redan ett
arbete inom Trafikverket med att stingsla utvalda platser och strickor av den statliga
jarnvagsanlaggningen.

5.5.3. Arbeta med slyréjning

Aktiviteten syftar till att minska antalet olyckor som sker mellan jairnviagsfordon och djur
genom att rensa vixtligheten som ligger nira jairnvigen. Den riskerar att dra till sig djur som
soker foda i denna typ av vegetation.

Aktiviteten innebar att kontinuerligt se 6ver jarnviagssparen och arbeta med att réja sly. I
dag genomfors slyréjning i viss skala och ofta i samband med tradsikring.

Aven om slyréjning i sig 4r en viktig aktivitet for att minska forseningar p4 grund av
viltolyckor, bedoms den héar aktiviteten inte inga i regeringsuppdraget. Arbete med
slyrojning pagar inom Trafikverket och inspel fran jarnvigsforetag ar viktigt for att
identifiera platser dar det finns ett behov.

5.5.4. Undersdka behovet av avisningsanlaggningar

Aktiviteten syftar till att minska stérningar som beror pa isbildning pa fordonen.
Isbildningen kan skada fordonet och isklumpar kan falla ner och skada infrastrukturen.

Aktiviteten innebar att en forstudie genomfors for att ta reda pa hur manga tdg som berors
av problemet och hur ofta de berérs. Forstudien bor inkludera viaderskillnader utifran
geografi for att identifiera var eventuella avisningsanldggningar bor ligga. Vidare behover en
ekonomisk och affairsmissig modell f6r avisningsanldggningar tas fram.

Trafikverket har givetvis ett intresse av att jarnvagsfordonen paverkar infrastrukturen s lite
som mdajligt, men att ta fram och driva avisningsanldggningar ligger i dagslaget inte inom
Trafikverkets uppdrag som infrastrukturforvaltare. Avisning av fordon ar nagot som ligger
inom jarnvigsforetagen ansvarsomrade. Darfor har ingen fordjupad analys genomforts
avseende denna aktivitet.

5.5.5. Tillgangliggéra verkstadsutbudet

Aktiviteten syftar till att gora det lattare for jarnvagsforetag att utfora underhall och dtgiarder
pé fordon genom ett mer geografiskt heltickande och tillgingligt natverk av verkstdder som
kan tillhandahalla ett standardiserat basutbud for de flesta jarnvagsfordon. I férlingningen
ska detta leda till att minska riskerna for att forseningar kopplat till fordonsfel sker.

Aktiviteten innebar att en forstudie genomfors for att ta reda pa vilka standardiserade
forbrukningsartiklar som ofta behover bytas ut och vilka reparationer som ofta gors samt i
vilken grad befintliga verkstdder bed6ms kunna anpassas for att kunna ta emot alla typer av
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jarnvagsfordon. I nista steg analyseras det befintliga verkstadsnitverket ur ett geografiskt
perspektiv och ett forslag tas fram for var nya verkstader behover etableras.

Aktiviteten bedoms inte vara en fraga for regeringsuppdraget da tillhandahéallande av
verkstadstjanster inte ingér i Trafikverkets uppdrag som infrastrukturforvaltare. Precis som
for avisning av fordon ar tillgéngliga verkstdder nagot som ligger inom respektive
jarnvagsforetags ansvarsomrade och aktiviteten har inte analyserats vidare.

5.5.6. Forebygga forekomsten av obehdriga i spar

Aktiviteten syftar till att minska antalet obehoriga i sparen genom att forbattra sikerheten i
anldggningen och darigenom minska antalet storningar. Obehdriga i spar innebar sankt
hastighet eller stopp for tdg som ska passera, vilket paverkar punktligheten genom
forseningar och foljdférseningar som konsekvens. Framfor allt ar det en sidkerhetsrisk i och
med att personer befinner sig i eller niara anlaggningen. Stérningar som beror pa obehoriga i
spar har okat sedan 2013 och ar en av de storsta orsakerna till stérningar och forseningar i
jarnvagstrafiken.

Trafikverket genomfor redan en méangd atgirder for att minska problemet med obehérigt
spéarbetriadande, bade enskilt och tillsammans med jarnvigsbranschen. Kameraovervakning,
ombyggnad av stationsomraden, siktréjning, stingsling och pyramidmattor ar sddana
exempel. Dessa dtgarder ar viktiga och bidrar till att minska storningar. Aktiviteten bedoms
dock inte ligga inom ramen for regeringsuppdraget i och med att det inte géller en storning
som orsakas av jirnvagsforetag.

5.5.7. Inféra gemensam pott av kvalitetsavgifter

Aktiviteten syftar till att utveckla en gemensam pott for kvalitetsavgifter for att gora det
mojligt for aktorer i branschen att nyttja dessa medel pa ett satt som forbattrar kvaliteten
och standarden pé jarnvigsfordon eller pa anldggningen och som darmed férbattrar
punktligheten. En sddan aktivitet kraver en noggrann analys av de lagar och regler som styr
nyttjandet av pengarna fran kvalitetsavgifterna for att verifiera om dar finns nagra hinder
for sjalva genomforandet. Kvalitetsavgifter regleras i SERA-direktivet och i jirnvigslagen
och syftar till att minska storningar. Det dr inte sdkert att detta syfte kan anses uppfyllt om
pengarna for kvalitetsavgifterna gar till en gemensam pott som kan komma
jarnvagsforetagen till gagn.

Inom jarnvagsbranschen finns manga aktorer med olika intressen vilket sannolikt innebar
att olika aktorer skulle ha olika behov, 6nskemal och &dsikter om var potten gor storst nytta.
For att kunna gora en gemensam pott av kvalitetsavgifterna kravs att Trafikverket och
jarnvagsbranschen dr helt 6verens om hur pengarna i potten ska prioriteras och nyttjas for
att ge storst effekt, och det krivs att alla involverade klarar av att se det utifrén ett
gemensamt perspektiv. En konsensusdriven fordelning av potten kan darfor bli svar att
administrera. Det finns dven en risk att det blir en diskussion utifrén rattvisa och inte
utifrdn var pengarna i den gemensamma potten anses gora mest nytta.

Mot bakgrund av detta kommer aktiviteten att utveckla en gemensam pott av
kvalitetsavgifter inte att utredas vidare.
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6 Forslag pa atgarder for att minska forseningar

6.1. Introduktion

Huvudleveransen for regeringsuppdraget ar de kvalitetshojande dtgiarder som ska leda till
minskade forseningar. De aterfinns i den vanstra delen av Figur 27. Detta 4r samma
processbild som beskrivs i avsnitt 2.3, men har har den utvecklats till att &ven innehalla

huvudkategorier for respektive delprocess. Syftet med &tgiarderna ar att skapa

forutsattningar for en forflyttning mot ett mer proaktivt forhéllningssétt till underhall,
arbetssétt och processer for att pa s vis forebygga storningar.

= Storningsreducerande - N i =
Atgarder Verktyg aktiviteter Stérningar Jarnvagsnat
Huvudkategorier Huvudkategorier Huvudkategorier Huvudkategorier Malbild
« Kvalitetsavgifter * Regelverk « Infrastruktur + Statistisk och kvalitativ * Minskade
* Incitamentsskapande + Kvalitetsavgiftsmodellen * Processer nulagesanalys av stérningar
avtal o Avial + Eofdon storningar orsakade av orsakade av

jarnvagsforetag

jarnvagsforetag

« Forutsattningar for « Detektoranvandning R -

trafikering
+ Samverkan regelverk
« Samverkan ;
« Tillsyn
» Banavgifter

Figur 27. Detaljerad 6versikt éver processen fér att minska stérningar orsakade av jdrnvégsforetag.

I detta kapitel beskrivs forslag pa atgirder for att minska storningar och férseningar i
jarnvagstrafiken orsakade av jairnvagsforetag och deras framférande av jarnvagsfordon.
Nedan foljer en 6versikt av atgiarderna i respektive kategori och de beskrivs mer i detalj
vidare i kapitlet.

Kvalitetsavgifter

e Utveckla incitament i kvalitetsavgifter

e Identifiera rotorsaker och utveckla orsakskoder
Incitamentsskapande avtal

e Ta fram incitamentsskapande avtal
Forutsiattningar for trafikering

e Oka anvindningen av detektorer och detektordata

e Tillampa forutsiattningar for trafikering (avtal)

e Tillampa forutsiattningar for trafikering (sakerhet)
Samverkan

e Uppna malstyrd och resultatinriktad samverkan

e Infora en samordningsfunktion for systemfragor — jairnvagsfordon och infrastruktur

e Utoka samverkan kring information
Banavgifter

e Utveckla anvindningen av banavgifter

6.2. Kvalitetsavgifter

Atgirderna inom omradet kvalitetsavgifter syftar till att utveckla kvalitetsavgiftsmodellen
och tillampningen av den for att forstidrka incitamentet att minska storningar och skapa ett
agilt arbetssatt som branschen gemensamt och kontinuerligt arbetar med att utveckla.

Atgirderna innefattar #ven en 6versyn av orsakskodningen och kodlistan for att f4 bittre
precision med en mer triaffsdker identifiering av rotorsaker.
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Kvalitetsavgifter ska anvindas som ett styrmedel. Utmaningen med kvalitetsavgifterna ar att
avgifterna i dagsliget inte ar ett starkt nog incitament for att minska stérningar. Det ar
andra direkta och indirekta kostnader kopplade till storningarna som bidrar mest till viljan
att utveckla verksamheten for att forebygga storningar.

Det finns dven en utbredd uppfattning om att kvaliteten pé orsakskodningen inte héller
tillracklig hog niva. Bade infrastrukturférvaltaren och jarnvagsféretagen har personal som
arbetar med kvalitetssidkring av orsakskod. Hanteringen av drenden om begdran om ny
orsakskod (BONO), dir jarnvagsforetaget upplever att fel kod blivit satt, har 6kat
kontinuerligt de senaste aren (cirka 11 000 drenden under 2019).

Dagens hantering av drenden kan te sig kontraproduktiv da fokus upplevs ligga pé att hitta
en skyldig part snarare adn att bidra till att minska antalet hdndelser som leder till
storningar. Fokus bor ligga pd samverkan for att undvika storningshéndelser istéllet for att
handla om vilken orsakskod som &r korrekt.

For att kvalitetsavgifterna ska fa den effekt som det ar tankt utifrin SERA-direktivet och
jarnvagslagen, kravs det att modellen revideras och uppdateras pa en rad omraden. Det
finns idag dven foreldgganden fran Transportstyrelsen pé Trafikverket om att skyndsamt
utveckla och forbattra kvalitetsavgiftsmodellen och hanteringen av kvalitetsavgifter samt
tvistelosning.

Idén om att istillet skapa en gemensam pott av kvalitetsavgifterna har lyfts (se avsnitt 5.5.7)
for att pa det sdttet kunna investera i dtgdrder som kan anvéndas till att forbattra
infrastrukturen och minska stérningar. Detta férslag anses inte vara prioriterat att
genomfora och &tgidrden har darfor inte utretts vidare.

6.2.1. Utveckla incitament i kvalitetsavgifter

6.2.1.1. Mélet med férbéttringsatgérden — utveckla incitament i kvalitetsavgifter

Efter genomford forbattringsatgird ska kvalitetsavgiftsmodellen ha utvecklats till en
starkare incitamentsmodell som i hogre grad bidrar till forflyttningen mot férebyggande
arbete med stindiga forbattringar, vilket leder till farre stérningar.

6.2.1.2. Genomférande av férbéttringsatgérd — utveckla incitament i kvalitetsavgifter

Det har framkommit att en utredning kring kvalitetsavgifternas storlek behover genomforas.
Det ar dock inte sikert att hojda avgifter ar rétt vag att ga for att stirka incitamentet. Varken
i SERA-direktivet eller i jirnvigslagen finns det angivet hur stora kvalitetsavgifterna ska
vara. Det som ir angivet kring avgifternas storlek ar att om de anses vara symboliskt ldga
eller pa annat sitt satts sé att de fir ringa paverkan, behover avgifterna kompletteras med
andra atgarder for att reglerna i SERA-direktivet och jarnvigslagen ska anses vara

uppfyllda.

For att jamfora hur kostnadsnivierna kan anvéndas eller om det bor anvindas andra medel
eller atgarder for att skapa incitament, rekommenderas en internationell benchmark. En
benchmark kan skapa ett underlag for bedomning och inspiration av hur dagens
kostnadsnivéer eller andra incitamentsskapande delar kan utvecklas.

Det bor undersokas vilka andra viagar som kan leda fram till ett starkt incitament. Ett
exempel ar att alla orsakskoder ska vara avgiftsbelagda, inklusive sent frran depd. Pa sa sitt
finns det alltid ett incitament till att skapa forbattring. Mojligheten att differentiera
kvalitetsavgifterna kan vara ett annat sitt att stirka incitamentet, dar geografier, strak, tider
pa dygnet med mera, kan vara mdjliga parametrar.
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Ett annat exempel kan vara att flytta fokus fran avgifter och kostnadsnivierna och istillet
utveckla arbetssitt for att tillsammans inom branschen samverka kring varfor en viss typ av
storningar uppstar och hur dessa kan minska. Gemensamma forum och atgiardsplaner for
att minska storningarna skulle kunna vara ett exempel pa alternativ till h6jda avgifter.

Gemensamt for utvecklingen av incitament genom forandring av kvalitetsavgifternas storlek
eller framtagande av andra typer av incitamentsskapande atgarder, ar att de kommer
behova en kontinuerlig utveckling och anpassning s att det alltid finns ett incitament till
forbattring.

D4 Trafikverket administrerar och forvaltar modellen, ar det ocksa Trafikverket som
behover initiera det fortsatta arbetet med att utveckla och férbattra incitamentet i
kvalitetsavgiftsmodellen. Arbetssittet bor vara agilt for att maojliggora stegvis
implementering av olika delleveranser sé fort de bedoms vara fardiga att testas. For att
lyckas ar branschens deltagande i projektarbetet mycket viktigt.

Efter implementering bor en utviardering av arbetet genomforas och samtidigt bor det
sdkerstéllas att en kontinuerlig utvecklings- och forbattringsprocess kommer pa plats. Malet
med en kontinuerlig utvecklings- och forbattringsprocess blir att pa sikt kunna jobba med
att standigt finga upp problem och svagheter i modellen och dtgéarda dessa l6pande. For att
fa kontinuitet i utvecklingen av kvalitetsavgiftsmodellen bor ett forvaltningsobjekt skapas
inom Trafikverket.

6.2.2. ldentifiera rotorsaker och utveckla orsakskoder

6.2.2.1. Mélet med férbéattringsatgérden — identifiera rotorsaker och utveckla orsakskoder
Efter genomford forbattringsatgird ska det finnas en orsakskod pé nivé 3 for varje relevant
storning. Atgirden ska ocksd mojliggora orsakskodning utifrin rotorsak. Detta innebér att
det ska finnas ett tydligare ansvar for bide Trafikverket och jarnvagsforetaget att bidra med
véasentlig information om en stérning i ratt tid.

6.2.2.2. Genomférande av férbéttringsatgérden — identifiera rotorsaker och utveckla
orsakskoder

Processen for registrering av storningar genom orsakskodning ligger till grund for

kvalitetsavgiftsmodellen. Utan vetskap om vad som har legat till grund f6r en storning ar det

svért att ta fram en storningsreducerande aktivitet. Darfor behover processen for

orsakskodning utvecklas for att rotorsaken bakom stérningen ska kunna identifieras mer

precist.

For mer information om hur en orsakskod ar uppbyggd se kapitel 3. Orsakskodningen
behover genomforas med tillracklig precision for att sdkerstélla att rotorsaken har
identifierats, det vill sdga pa niva 3. Det finns dven storningar som saknar orsakskod, det vill
séga att befintliga orsakskoder inte tiacker in alla typer av storningar som kan uppsta.

Da det saknas information om en storning pa niva 3, redovisas detta i koden med ett streck
(-). Statistiken visar pa brister d& 6ver 900 000 férseningsminuter fér godstag och 300 000
forseningsminuter for resandetdg saknade kod pa niva 3 under 2019. Identifieringen av
héndelsen som ligger bakom en storning behover forbattras.

Information fran jairnvagsforetagen nar inte alltid fram till Trafikverket och principerna for
vilken specifik orsakskod som anvinds for olika typer av stérningar behéver forankras i
branschen. Genom brister i informationsflodet forsvaras arbetet med att séatta ratt
orsakskod. For att underldtta och forbattra transparensen av tillginglig information bor
mojligheten till systemintegration mellan Trafikverkets och jarnvigsforetagens it-system
undersokas.
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Under en storning ar det ibland svéirt for den operativa personalen att halla hog kvalitet pé
orsakskodningen. Informationen ar dessutom svér att hdmta in i efterhand. Darfor bor
tekniska verktyg for att stGtta operativ personal att sitta ritt orsakskod utredas.

Orsakskodlistan behover ocksa ses 6ver och revideras. Koder som séllan anvinds behover
rensas ut och koder som ir otydliga behover fortydligas. Det ska finnas en kod for varje unik
héndelse som leder till en storning, sé att koderna speglar verkligheten och blir mer
traffsdkra. Samtidigt far inte listan pa orsakskoder bli allt for omfattande och svéar att
tillimpa. Detta arbete behover ta hansyn till de regelverk som styr omradet, bland annat
bilaga VI till SERA-direktivet som presenterar en 6vergripande lista pa orsakskoder.

Arbetet med att utveckla orsakskodningen for att bli battre pa att identifiera rotorsaker samt
vidareutveckla orsakskodlistan kan starta omgaende. Arbetet bor ocksa kunna genomforas
parallellt med arbetet med att utveckla kvalitetsavgiftsmodellens incitamentsdel.

6.3. Incitamentsskapande avtal

Atgirderna inom omréadet incitamentsskapande avtal bygger pa att underséka mojligheten
att anvinda trafikeringsavtal for att skapa incitament for jarnvagsforetag att infora olika
typer av forbattringar, som i sin tur leder till minskade storningar och 6kad punktlighet.

Det finns i dag tekniska losningar f6r fordon som leder till farre storningar. Ett bra exempel
pé detta ar autodrop-systemet (ADD) som manga jarnvagsforetag valt att utrusta sina
fordon med och som p4 ett effektivt sitt har reducerat antalet kontaktledningsnedrivningar.
De tekniska l6sningar som kan anvindas inom denna atgérd kan se olika ut och ha en unik
design beroende pé vilken typ av fordon det géller och vilken region som trafikeras.

I de fall lagmassiga krav saknas for en specifik teknik eller i de fall en investering inte kan
forsvaras ekonomiskt av ett enskilt jarnvigsforetag, utrustas inte befintliga fordon med den
storningsreducerande utrustningen.

Om en specifik storningstyp orsakar tillrackligt mycket forseningar ur ett systemperspektiv
kan det vara befogat att striva mot att utrusta fordon eller vagnar med viss utrustning eller
teknik eller att inféra arbetssitt eller processer som minskar stérningar.

6.3.1. Ta fram incitamentsskapande avtal

6.3.1.1. Malet med atgérden — ta fram incitamentsskapande avtal

Mélet ar att utveckla en process som majliggor identifiering av storningsreducerande
tekniska 16sningar och arbetssitt i syfte att minska storningar orsakade av fordon eller
vagnar.

6.3.1.2. Genomfdrande av forbéttringsatgérden — ta fram incitamentsskapande avtal
Implementering av detta forslag innebar att mojligheten att ta fram ekonomiska incitament
som motiverar jairnvagsforetag att praktiskt forbittra arbetssitt, teknik och process ska
undersokas. Efter genomford dtgard ska incitamenten kunna anvandas i trafikeringsavtal
for att uppmuntra férebyggande tekniska 16sningar i syfte att minska storningar orsakade av
fordon eller vagnar.

Syftet med atgérden ar att kunna nyttja de trafikeringsavtal som Trafikverket och
jarnvagsforetag ingar for att darigenom skapa incitament for att vidta atgiarder som leder till
minskade storningar. I dessa trafikeringsavtal mellan jairnvagsforetag och Trafikverket finns
utrymme att avtala om sddant som kan ge parterna fordelar.
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Verktyget skulle till exempel kunna innebéra en mgjlighet att dven ta fram positiva
incitament inom ramen for kvalitetsavgiftsmodellen. Ett ytterligare exempel skulle kunna
vara att de jarnvagsforetag som presterar bast under innevarande tagplan, till exempel har
orsakat minst forseningar enligt forseningsstatistik, skulle kunna fa foretrade bland de
redan verksamma i tilldelningsprocessen nastkommande ar.

Varje forslag pa avtal ska valideras ur ett juridiskt perspektiv. Det ar viktigt att de avtal som
ingas inte har nagon inverkan pa andra avgifter eller 6verenskommelser mellan
jarnvagsforetag och Trafikverket, eftersom utformningen kraver att incitamenten inte
strider mot regelverk, konkurrensneutraliteten eller pa ndgot sitt verkar diskriminerande.

6.4. Forutsattningar for trafikering

Forutsattningar for trafikering innefattar forslag pa arbetssatt som syftar till béttre
nyttjande av detektordata och en tydligare hantering av avvikelser mellan planerad trafik
och avvikelser frén tidtabell. Vid risk for storning ska exempelvis missad avgéngstid eller
avvikande hastighetsprofil kunna resultera i att aktuellt tigldge dras tillbaka och planeras
om.

6.4.1. Oka anvandningen av detektorer och detektordata

6.4.1.1. Bakgrund

Detektorer och detektordata ska anvindas for att minska stérningar. Detektordata kan ge
jarnvagsforetagen kunskap om fordonsstatus och de moéjliggor ett forebyggande och
tillstdndsbaserat arbetssitt. Dessutom bidrar detektordata till mgjligheten till 6kad kontroll
over fordonsflottans tekniska beskaffenhet.

Trafikverkets detektorer ar placerade i jirnvagsanldggningen, och de ldser av passerande
fordon. Fordon och vagnar detekteras for att uppticka siakerhetskritiska skador som kan
leda till ursparning eller kontaktledningsnedrivning eller som pa andra satt kan skada
jarnvag eller fordon. Nir jairnvagsfordon passerar en detektor utfors en automatisk
tillstandskontroll och i de fall matviarden indikerar risk for trafiksdkerhet, fordon eller bana,
sé larmar detektorn.

Det finns fem stationéra detektortyper i anlaggningen och de detekterar olika typer av
brister (se avsnitt 3.2.4). Det finns tre nivier av detektorlarm och de innebar olika krav pa
handling:

e Hog — indikerar att det foreligger akut risk for skada eller ursparning
e Lag — indikerar skada eller fel som kraver kontroll eller atgard
e Varning — mitviarde som visentligt 6verstiger normala driftvirden

For att nyttja detektorer och detektordata effektivt kravs ett val utbyggt system av detektorer
ianlaggningen. Detektorerna méste ocksa placeras pa ett satt sd att storningar som uppstar
efter larm kan minimeras.

Det ar viktigt att utveckla arbetssatt dar Trafikverket och jarnvagsforetag delar och
tillgangliggor information. Jarnvagsforetagen behover ta del av detektordata och
Trafikverket behover ta del av atgirder efter larm. TDOK 2014:0689 beskriver hantering av
larm fran stationara detektorer samt atgarder efter upptiackta skador vid manuell avsyning.
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6.4.1.2. Mélet med férbéttringsatgérden — 6ka anvédndningen av detektorer och detektordata
Mélet med atgarden ar att detektordata i storre utstrackning ska kunna anviandas av
jarnvagsforetag i forebyggande syfte, att jirnviagsforetagen ska ha mojlighet att agera
korrekt vid larmande detektorer och att det ska finnas rutiner for dterkoppling av
larmhantering mellan jarnvagsforetag och Trafikverket.

6.4.1.3. Genomférande av férbéttringsatgérden — 6ka anvdndningen av detektorer och
detektordata

Den forsta delen av dtgidrden ska gora detektordata mer tillginglig och anvindbar

for jirnviagsforetagen. Foljande ar atgiarder som syftar till att gora detektordata mer

tillgdngliga och 6ka deras kvalitet:

e Det finns i dag digitala 16sningar som tillgingliggor data fran detektorerna. Undersoka
hur detektordata kan bli tillgdngliga for fler jairnvagsforetag och anvandbara for
forebyggande och tillstindsbaserade underhall.

e Se over detektorernas gransviarden for larm for att utvirdera om det mojligt att gora
anvindningen dnnu mer flexibel.

e Undersoka om lésningar som ger lokforare direkt information om fordonsstatus gar att
ta fram for anvindning i branschen. Det skulle moéjliggora en béattre egenkontroll av
fordonsflotta och underhall.

Den andra delen av atgarden handlar om att méjliggora for tydligare uppfoljning av
detektorlarm for att 6ka transparensen mellan jirnvagsforetagen och Trafikverket och
forbattra samverkan. Féljande punkter behover darfor utvarderas:

e Tafram arbetssitt for att jarnvagsforetag ska kunna dterkoppla vidtagna dtgéarder vid
olika typer av larm till Trafikverket.

e Forenkla for jarnvagsforetagen att hitta viktig dokumentation och rutiner angaende
detektorer och hantering av detektorlarm (exempelvis TDOK).

Den tredje delen av atgdrden handlar om detektorernas placering. Det uppnis genom
att sikerstilla en lamplig fordelning av detektorer i hela anlaggningen och att det finns
anvandbara och tillgdngliga driftplatser eller uppstéllningsplatser i ndrheten av dem.

Det behover ocksa goras en Gversyn av de orienteringstavlor som finns utplacerade vid
detektorerna. Tavlorna informerar lokféraren om vilka sarskilda beaktanden och vilken
sarskild hantering som behover vidtas vid passage av detektorn for att sdkerstélla en korrekt
avlasning.

For att uppna ett nitverk av detektorer i anldggningen som kan anvidndas for att minska
storningar, foreslas atgiarder inom ett antal omréden:

e Utvardera processen for detektorplacering och ta fram férbattringsforslag. Det kan till
exempel vara att samverka med jarnvagsforetagen i storre utstrackning infor installation
av detektorer for att sakerstilla erfarenhetséaterforing.

e Kartlagga detektorplaceringen utifran ett avhjalpande perspektiv, det vill sdga att
sdkerstilla att det finns uppstillningsplatser vid detektorerna for felavhjalpning aret
runt. Den har delen av atgarden forvintas leda till en plan for hur felavhjalpning och
passering ska ske vid detektorer dar det saknas stickspar.

e Kartliagga och samverka om optimal detektorplacering for att sdkerstilla basta funktion.
Anvinda jarnvigsforetagens erfarenheter och lokalkdnnedom for att kvalitetssidkra val
av placering.
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e Utvdrdera om striackor som saknar detektorer behover fa detektorer installerade.
e Gora en Oversyn av skyltning och signaler i anslutning till detektorer.

e Se Over den operativa hanteringen efter detektorlarm, inklusive hanteringen av
hjulskadade vagnar, f6r att minimera trafikstérningar.

Atgirden syftar ocks4 till att undersoka méjligheten att i innu storre utstriickning anvinda
ombordsinstallerade detektorer, det vill sdga fordonsmonterade detektorer. Det skulle
innebdra en kontinuerlig kontroll Gver status pa ett fordon oberoende av stationdra
detektorer i anlaggningen.

Ett branschgemensamt arbete pagér redan i den sa kallade detektorgruppen, som ar ett
gemensamt branschforum med fokus pa detektorfragor. Darfor finns goda forutsattningar
for att pdborja denna aktivitet direkt.

6.4.2. Tilldampa forutsattningar for trafikering (avtal)

6.4.2.1. Bakgrund

Varje ar fran februari till april kan jarnvagsforetag ansoka om téglagen i kommande tagplan.
Trafikeringsavtalet (TRAV), i vilket JNB &r en del, ar det avtal som ingas mellan Trafikverket
och varje jarnvagsforetag som trafikerar den statliga jarnvagsanlaggningen. Genom TRAV
far sokanden ratt att anvinda de tjanster (tdglagen, uppstillning, rangering och sé vidare)
som tilldelats denne. TRAV reglerar villkoren f6r sokandens anvindning av de tilldelade
tjansterna. Avtalet specificerar bada parters rattigheter och skyldigheter och beskriver
forutom tilldelade tjanster, dven kvalitets- och servicenivaer.

Avtalsparten kan under vissa omstindigheter vid en trafikal avvikelse mista ratten till ett
aktuellt tagldge, om inte Trafikverket ger tillatelse att nyttja det, antingen genom ett nytt
beslut om tilldelning av tjdnst eller genom sarskilt medgivande. Trafikverket kan 1amna
detta medgivande om avvikelsen ar ringa eller om det finns synnerliga skal till avvikelsen
samt om nagon annan inte paverkas negativt.

Det saknas i dagslaget arbetssitt for att detektera och hantera missad avgangstid vid felaktig
sammansattning, nir jarnvagsforetagen far problem med att hélla sin tilldelade kanal
(planerad hastighet) eller nér det foreligger risk att fordon skadar anlaggningen.

6.4.2.2. Malet med forbéttringsatgérden — tillampa férutséttningar for trafikering (avtal)
Efter genomford dtgird ska forutsattningen for att trafikera jarnvagen tydligare kopplas till
avtalat tglige (se avsnitt 5.3.3 och 5.3.4). Vid risk for storning ska exempelvis missad
avgangstid eller avvikande hastighetsprofil kunna resultera i att jairnvagsforetag mister
aktuellt tiglage (jarnvagsforetaget mister ratten att anvidnda tjansten eftersom de avviker
fran trafikeringsavtalet och om mojligt tilldelas nytt taglage).

6.4.2.3. Genomférande av férbéttringsatgérden — tillampa forutséttningar for trafikering
(avtal)

En mingd forberedelser behover goras for att kunna genomfora atgirden. Exempel pa

sddana ar:

e Genomfora ett branschgemensamt utvecklingsarbete rorande utveckling av processer,
rutiner och teknik for att i god tid innan trafikering bekréfta att aktuellt fordon
overensstaimmer med planerat taglage (sammansattning, hastighet med mera).

e Utveckla en forbattrad operativ process for att hantera omplanering av missat tigldage
innan avfard och under fard.
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e Ta fram kriterier for nar jarnvagsforetag riskerar att mista taglage, samt arbetssétt for
hur och nér dessa ska tillampas.

e Utveckla processen for effektiv tilldelning av nytt taglédge.

e Gora det enklare for jarnvigsforetag och lokforare att i planeringssyfte kommunicera
med trafikledningen.

e Undersoka vilken information lokféraren och trafikledningen behover avseende det
planerade tiglaget infor avfard, for att i tid kunna kommunicera med trafikledningen
kring dndringar.

e Undersoka basta praxis av operativ tilldelning av tagldge i exempelvis andra ldnder eller
branscher (till exempel flygindustrin).

e Undersoka hur operativ omplanering paverkar tdgplanearbetet.
e Undersoka hur kvalitetsavgiftsmodellen paverkas av atgiarden.

6.4.3. Tillampa forutsattningar for trafikering (sakerhet)

6.4.3.1. Bakgrund

Trafikverket har bdde majlighet och skyldighet att avvisa eller neka fordon tilltrade till
anldggningen om fordonet uppvisar sikerhetsbrister. Detta ar ett etablerat arbetssitt och
beslut om avvisning baseras pa detektorlarm (se dven avsnitt 6.4.1).

Jarnviagsforetag och infrastrukturforvaltare ar ocksa skyldiga att rapportera till
Transportstyrelsen nar det funnits allvarlig fara for olycka eller tillbud. Det betyder
exempelvis att ett visentligt fel hos ett fordon eller hos infrastrukturen har kunnat pévisas
eller att andra visentliga brister ur ett sikerhetshdnseende har kunnat konstateras.

Trafikverket har ocksa rapporteringsskyldighet till Transportstyrelsen om det framgar att
jarnvagsforetag har sikerhetsbrister, i enlighet med 2 kap. 6§ jairnvigslagen (2004:519).

Trafikverket har en skyldighet att bedriva verksamheten pa ett sikert sitt och stod for detta
kommer frén 2 kap. jirnviagslagen (2004:519) och sidkerhetsdirektivet (EU 2004/49). Vid
risk for omedelbar fara har Trafikverket som infrastrukturforvaltare skyldighet att agera for
att forhindra en olycka, exempelvis vid varmgang i lager eller vid hjulskada. En hjulskada i
form av hjulplatta kan orsaka réalsbrott om den inte atgirdas. Det ar ett allvarligt fel som
okar risken for ursparning. En ursparning far vanligen stora konsekvenser — for
Trafikverket, tdgforetagen, resendrerna och transportkoparna.

Det finns dven brister i den operativa hanteringen av avvisade fordon och vagnar. Vagnar
med hjulskador stills upp pa driftplatser dar de tar kapacitet och orsakar forseningar. Det
tar dven lang tid att fa bort vagnarna dé nuvarande rutiner ar bristfalliga.

6.4.3.2. Malet med forbéttringsatgérden — tilldmpa férutséttningar for trafikering (sékerhet)
Efter genomford atgird ska forutsiattningen for att fa trafikera jairnvagen tydligare kopplas
till trafiksdkerhet. Vid risk for omedelbar fara eller vid risk for trafiksédkerhetspaverkande
skada pé anldggning eller fordon ska fordon med fel avvisas (det vill sdga stoppas,
kontrolleras eller besiktas och omplaneras).
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6.4.3.3. Genomférande av forbéttringsatgérden — tilldmpa forutséttningar for trafikering
(sékerhet)

En mingd atgirder behéver komma pa plats for att kunna genomfoéra atgarden. Exempel pa

atgirder ar:

e Tafram operativa arbetssitt och tydliga instruktioner for hantering av fordon och
vagnar som blir avvisade frdn anldggningen under trafikering.

e Utveckla den operativa processen for att hantera, omhanderta och omplanera fordon
och vagnar som blivit avvisade under trafikering.

e Se dver processen for att kunna tilldela nytt taglage effektivt.

e Gora det enklare for jairnvagsforetag och lokforare att kommunicera med
trafikledningen.

e Ta fram en forbattrad process, rutiner och teknik for att kunna detektera att fordon
trafikerar med fara eller har brister i sikerhet och dirmed inte uppfyller kraven i
Jarnvagslagen kap. 2 och Siakerhetsdirektivet (EU 2004/49).

6.5. Samverkan

For att uppné och bibehalla goda relationer i jairnvagsbranschen, dar aktérerna har
fortroende for varandra, kravs det kontinuitet i affarsrelationerna och forstaelse for
varandras behov. Bilateral samverkan ar darfor ett av de viktigaste verktygen for att kunna
né Trafikverkets och jarnvagsforetagens gemensamma maél. I den har verktygskategorin
presenteras hur samverkan ska anvindas malstyrt och resultatinriktat. I kategorin beskrivs
ocksé hur ett inforande av en samordningsfunktion f6r systemkompetens kan underlitta i
arbetet mellan Trafikverket och jarnvigsforetag. Kategorin innehéller &ven en beskrivning
av samverkan mellan myndigheterna Transportstyrelsen och Trafikverket och hur den ska
utvecklas.

6.5.1. Uppna malstyrd och resultatinriktad samverkan

6.5.1.1. Bakgrund

Trafikverkets struktur for samverkan pa olika nivaer och olika tidsperspektiv kallas for
samverkansmodellen (se Figur 28). Samverkansmodellen har tre nivier: operativ, taktisk
och strategisk niva.

Den operativa nivan handlar om leveransen gentemot kund, det vill siga daglig leverans,
serviceniva och incidenthantering. Den taktiska nivin handlar om avtalen utifrén
perspektiven efterlevnad, kvalitet, innovation och ekonomi. Den strategiska nivan handlar
om langsiktiga relationer och strategiska beslut for att uppné bésta majliga effektivitet. I de
olika nivaerna har Trafikverket och jarnviagsforetagen ofta kontakt via kundansvariga.
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Figur 28. Samverkansmodellen.

Samverkansstrukturen nyttjas i olika grad i olika regioner i landet och métesdeltagare pé
respektive regionalt méte varierar. Fragor hanteras till viss del olika mellan regionerna
samtidigt som méanga kunder har trafik 6ver regiongrianserna och darmed ar med pa flera
olika samverkansmoten som genomfors pa olika sétt. Samverkan kan ddrmed upplevas som
ostrukturerad, som att det saknas en tydlig rod trdd mellan de olika samverkansmotena och
ett tydligt gemensamt mal for samverkansmétena.

Det finns framtagna mal och syften med genomf6randet av de olika samverkansmoétena. Det
kianner dock inte alla motesdeltagare till, vilket gor att métesdeltagarna har olika
forvantningar pd genomférandet av samverkansmotet. Det finns ddrmed en risk att samma
fragestillningar tas upp pa flera olika méten.

Det behovs tydligare kundfokus under samverkansmotena. Métena handlar ofta om
Trafikverkets aktiviteter och beslut. Anledningen till detta 4r att underlag och analyser
avseende individuella jarnvagsforetags produktion ofta saknas, vilket gor det utmanande att
identifiera majliga utvecklingsomréden hos jarnvagsforetagen.

6.5.1.2. Malet med forbéttringsatgérden — uppna malstyrd och resultatinriktad samverkan
Efter genomford implementering dr samverkan mellan Trafikverket och respektive
jarnvagsforetag mer mélstyrd och resultatinriktad utifrén de gemensamma behoven. Efter
implementering av atgiarden kan forberedelserna infér motet forbattras. Underlag och
analys av den gemensamma leveransen tas fram i god tid innan métet och ger battre
mojlighet att stélla krav pa bagge parter samt mojlighet att diskutera forbattrad leverans och
effektivitet.

6.5.1.3. Genomférande av férbéttringsatgdrden — uppna malstyrd och resultatinriktad
samverkan
Det ar viktigt att lyfta fragor som ror leverans och punktlighet i det bilaterala arbetet mellan
Trafikverket och jarnvagsforetag for att nd uppsatta mal. De bilaterala forumen i form av
samverkansmoten ska verka for att bli mer resultatfokuserade utifrén ett leveransperspektiv
med en tydligare uppfoljning av leveransformaga. Motesstrukturen behover tiacka bade
kortsiktiga och langsiktiga fragor, frin den dagliga produktionen i jairnvigsnatet till
strategiska fragor.
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Infor ett samverkansmote bor det finnas ett underlag med nédvandig analys utifrédn de
uppsatta malen (inklusive analystag), som moétesdeltagarna gemensamt bidrar med att ta
fram. Underlaget ska innehalla forslag pa atgérder och bidra till att uppné malstyrning,
resultatfokus och till att forbittra den gemensamma effektiviteten. Atgirderna ska leda till
en bittre leverans, hogre kvalitet och dven redovisa hur avtalsefterlevnad for biagge parter
forbattras. P4 sé satt blir samverkansmotet ett stod till jarnvagsforetagen i deras leveranser
och i det gemensamma arbetet med stindiga forbattringar.

I framtagandet av strukturen for motena bor det dven framga vilken mojlighet det finns att
eskalera och/eller hanvisa fragor vidare. Ett tydligt agarskap for hantering av forumets
fragor ar viktigt att fa p& plats.

Vissa jarnvigsforetag saknar resurser for att kunna delta pé vissa gemensamma forum.
Darfor ar det viktigt att de som inte kan delta under sjilva métet 4nda ska ges majlighet att
ta del av minnesanteckningarna efter motet. Pa sé sitt kan dven de fa mojlighet att féra fram
sina asikter.

6.5.2. Inféra en samordningsfunktion for systemfragor — jarnvagsfordon och infrastruktur

6.5.2.1. Bakgrund

Det saknas i dagsldaget en samordnande funktion mellan jarnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare géllande de system som verkar i granssnitten mellan infrastruktur
och fordon (exempelvis hjul-ril, kontaktledning—stromavtagare, signalsystem). Enligt
nuldgesanalysen uppstar ménga storningar just pa grund av problem i dessa grianssnitt. Det
kan till exempel vara ATC-fel och stérningar uppkomna av detekterade fel som varmgéng
och hjulskada. Eftersom systemansvar saknas, da respektive part ansvarar for sin egen
utrustning, faller fragor av denna karaktiar mellan stolarna.

6.5.2.2. Mélet med forbéttringsatgérden — inféra en samordningsfunktion fér systemfragor —
jarnvégsfordon och infrastruktur

Efter genomford atgird ska det finnas en samordnande funktion med systemkompetens om

tekniklosningar i granssnittet mellan anldaggning och fordon. Mélséttningen med

samordningsfunktionen ar att minska stérningar som uppstér i granssnittet mellan fordon

och infrastruktur.

6.5.2.3. Genomférande av forbéttringsatgérden — inféra en samordningsfunktion fér
systemfragor — jarnvdgsfordon och infrastruktur

Aktiviteten handlar om att pa Trafikverket infora en funktion med systemkompetens for

teknikl6sningar i granssnittet mellan anldggning och fordon (exempelvis hjul-ril,

kontaktledning—stromavtagare, signalsystem). Méalet med denna samordningsfunktion ar

att fa en storre forstaelse for storningar som uppstar i granssnittet mellan fordon och

infrastruktur och gemensamt verka for att dessa minskar.

En samordnande roll kan pa systemniva ta ett samlat grepp pa hur systemen interagerar. P4
sa vis skapas en kompetens och samordning mellan jairnvagsféretagen och Trafikverket med
mdjlighet till forbattrad leveranskvalitet.

Atgirden innebir att en forstudie genomfors om vilka tekniska system som bér ing4 i
samordningsfunktionen. For att kunna minska storningar orsakade av gemensamma
problem behovs en gemensam 16sning med beskrivning av problembilden och analys av
tillganglig data. Darefter behover en strategi laggas upp for hur stérningarna kan minskas
och hur denna roll ska utvecklas. Arbetet bedrivs i samarbete mellan Trafikverket och 6vriga
aktorer inom jarnvigsbranschen. Atgirden inkluderar Aven att ta fram en handlingsplan for
implementering av samordningsfunktionen.
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6.5.3. Utoka samverkan kring information

6.5.3.1. Bakgrund

Transportstyrelsen planerar sikerhetstillsyn i en arlig verksamhetsplan som revideras
I6pande. I revideringen vigs den planerade tillsynen mot de férslag som samlats in. Det kan
vara till exempel forslag som kommit till med anledning av de olyckor och tillbud som
inkommit frén Transportstyrelsens telefonberedskap. For mer information om tillsyn se
avsnitt 4.12.

Trafikverket genomfor kontinuerligt analyser inom jarnvigsomradet. Det kan handla om
punktlighet, storningar eller avvikelser. Analyserna anvinds bland annat for att analysera
leveransforméigan, jamfora olika produkter och f6lja upp leveranser och utfall.

Exempel pa statistik frin datakillorna Lupp och Ofelia rérande stérningar orsakade av
jarnvagsforetag:

e Antalet korda tagkilometer mellan fel

e  Orsaker till kvalitetsavgifter for jirnviagsforetagen
e Forsening i timmar for jarnvagsforetagen

e Fordonsforsening per tagkilometer

e Felrapporter med orsak tdgfordon

e Skadehédndelser dar jarnvagsforetag ar ansvariga

e Larmstatistik och forebyggande riskhantering med hjalp av detektorer i
jarnvagsnatet

6.5.3.2. Mélet med férbéttringsatgérden — utbka samverkan kring information

Efter genomford atgird ska befarade sikerhetsbrister pa systemniva formedlas fran
Trafikverket till Transportstyrelsen, s att de kan anvéndas av Transportstyrelsen for
riskbaserad tillsyn.

6.5.3.3. Genomférande av férbéttringsatgérden — utéka samverkan kring information

Det behover tas fram en process som mojliggor att Trafikverket kan forse Transportstyrelsen
med analyser. Transportstyrelsen far sedan avgora om analyserna innehéller relevant
information och om de kan anvindas for planering av riskbaserad tillsyn av jirnvagsforetag
samt infrastrukturforvaltare. Genom att Transportstyrelsen kan ta del av ovanstdende
underlag frén Trafikverket 6kar informationsutbytet myndigheterna emellan, vilket ar vad
den har atgirden handlar om.

For att kunna genomfora tgarden behover ett operativt arbetssitt tas fram som sakerstéller
att Trafikverket vid befarade sdkerhetsbrister pa systemnivé kan forse ratt funktion inom
Transportstyrelsen med statistik och analyser fran datakillorna Lupp och Ofelia.
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6.6. Banavgifter

Nedan foljer ett resonemang om huruvida banavgifter skulle kunna nyttjas f6r att minska
storningar orsakade av jairnvagsforetag.

6.6.1. Utveckla anvandningen av banavgifter

6.6.1.1. Bakgrund

Trafikverket tar ut banavgifter som betalas av jirnviagsforetagen. Banavgifter presenteras i
jarnvagslagen och ska enligt kapitel 77 § 2 faststillas till kostnaden som uppstar som direkt
foljd av tagtrafik. Teoretiskt sett kan banavgifter fungera som ett verktyg for att med en
langre tidshorisont minska storningar. Detta d4r mgjligt eftersom banavgifter kan tas ut
baserat pa det slitage som fordon orsakar.

Banavgifternas uttagsenheter ar spdravgiften som baseras pa bruttotonkilometer och
tagldagesavgiften som ar baserat pa tagkilometer. Sparavgiften ticker rilsslitage och innebar
att tyngre tig betalar mer dn de som vager mindre. Taglagesavgiften speglar slitage pa el-,
tele-, och signalanlaggningar samt kontaktledningar. Avgifterna regleras i
genomforandeforordningen 2015/909, i vilken det beskrivs vilka uttagsenheter som ar
tillditna. Det innebir att banavgifterna i dag inte ar designade for att skapa
storningsminskande incitament, utan de ar relaterade till direkt slitage och
underhallskostnader som trafikering pa jairnvagen innebar. Grundtanken med banavgifter ar
alltsd inte att ta hand om det som ger upphov till jarnvigsforetagens stérningar. Det innebar
att banavgifterna inte tenderar att vara det mest effektiva verktyget for att minska
storningar.

6.6.1.2. Mélet med forbéttringsatgérden — utveckla anvéndningen av banavgifter

Att anvanda banavgifter som ett verktyg for att minska storningar skulle teoretiskt kunna
vara majligt, men effekten antas i nuliget vara liten. I de fall banavgifter forvintas anvandas
i storningsminskande syften behéver en dnnu mer djuplodad analys goras. Utredningen av
banavgifterna visar att det ar ett komplext och trubbigt verktyg, dar det ar svart att se
effektsambandet mellan avgift och stérning. Banavgifter i syfte att minska stérningar kan
aven inkrakta pé kvalitetsavgiftsmodellens syfte, eftersom kvalitetsavgiftsmodellen finns till
just for att aldgga kostnader pa orsakande part i storningshiandelser.

Eftersom den bedomda effekten ar 1ag i forhéllande till insatsen har banavgifter avfardats
som anviandbart verktyg i projektet.
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/ Rekommendation och nasta steg
7.1. Introduktion

Genom de foreslagna atgarderna finns mojlighet att storningar orsakade av jarnvigsforetag
kan minska. Det centrala i atgdrderna ar att de ska bidra till en forflyttning mot ett mer
proaktivt arbetssatt inom jarnvagsbranschen.

Atgirderna ir framtagna bade for att utveckla de storningsreducerande aktiviteterna och for
att skapa det incitament som bedémts vara en forutsiattning for att kunna genomfora
aktiviteterna.

7.2. Rekommendation

Regeringsuppdragets forslag pa atgiarder ar kategoriserade in i tre huvudomréden till vilka
det rekommenderas vidare arbete. Forslag som &r av liknande karaktir har grupperats
tillsammans vilket resulterat nedanstéende struktur:

1. Kvalitetsavgifter och incitamentsskapande avtal
e Utveckla incitament i kvalitetsavgifter
e Identifiera rotorsaker och utveckla orsakskoder
e Ta fram incitamentsskapande avtal
2. Forutsittningar for trafikering
e Oka anviindningen av detektorer och detektordata
e Tillampa forutsiattningar for trafikering (avtal)
o Tillimpa forutsittningar for trafikering (sékerhet)
3. Samverkan
e Uppna malstyrd och resultatinriktad samverkan
e Infora en samordningsfunktion for systemfragor — jarnvagsfordon och infrastruktur

e Utoka samverkan kring information

7.2.1. Kvalitetsavgifter och incitamentsskapande avtal

Inom det hir atgardsomréadet syftar dtgarderna till att &stadkomma en mer féljsam och
kontinuerlig utveckling av incitamentet i kvalitetsavgiftsmodellen. Atgirderna syftar till att
né en hog kvalitet i att identifiera rotorsaker som ligger bakom storningar. De syftar ocksa
till att utveckla andra typer av incitament, antingen genom kvalitetsavgiftsmodellen eller i
andra avtal mellan Trafikverket och jarnvagsforetagen, dar exempelvis tekniska 16sningar
och storningsreducerande arbetssatt skulle kunna premieras.

7.2.2. Forutsattningar for trafikering

Det har atgardsomréadet fokuserar pa att tydliggéra och mojliggora forutsattningar for
jarnvagsforetag att bedriva trafik i anldggningen. Det ska leda till att sdkerstilla ett effektivt
natverk av detektorer i anldggningen som bidrar till att ha en siker operativ trafikering och
ett proaktivt nyttjande av detektordata for att minska fordonsfel. Det ska ocksé leda till att ta
fram en tydligare koppling mellan avtalat tigldge och forutsattningen for trafikering, dar
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risk for storning kan resultera i att jairnvagsforetag mister aktuellt tiglage, exempelvis vid
missad avgangstid eller avvikande hastighetsprofil.

7.2.3. Samverkan

Det tredje huvudomradet syftar i stort till att &stadkomma en mer formaliserad, malstyrd
och resultatinriktad samverkan i jairnvagsbranschen. Det ska bli tydligare hur Trafikverket
och Transportstyrelsen ska samarbeta gillande underlag infor planerad tillsyn och
regelefterfoljd. Vidare foreslas att det inrédttas en samordningsfunktion for systemfragor i
granssnittet mellan infrastruktur och fordon.

Figur 29 sammanfattar de &tgéarder som tagits fram enligt ovanstidende kategorisering.

Kvalitetsavgifter och
incitamentsskapande avtal

Utveckla incitamentet i
kvalitetsavgiftsmodellen

Utveckla identifiering av rotorsaker och
uppdatera orsakskodslistan

Utveckla incitamentsskapande avtal for
ett kvalitetshojande arbetssatt

g Forutsattningar for trafikering ( )

Kvalitetssakra detektordata och deras
placering. Anvanda detektordata och ge
TrV insikt om JF's atgarder efter larm

Tydligare koppling mellan avtalat
taglage och forutsattningen for
trafikering

Operativ hantering av fordon och vagnar
vid sakerhetsrelaterade brister

Samverkan

+ Utveckla branschsamverkan sa att den
blir mer malstyrd och resultatinriktad

» Samordningsfunktion systemfragor
jarnvagsfordon och infrastruktur

+ Tillféra analysunderlag till
Transportstyrelsen infér kommande
tillsyn

Figur 29. Sammanfattning av dtgdrder.

7.3. Nasta steg

De foreslagna atgarderna varierar i komplexitet, omfattning, paverkan och bedomd tid for
implementering. Dessutom finns i dag redan etablerade forum i jairnvagsbranschen dir
fragor som liknar dtgdrderna hanteras. For att underlidtta implementeringen foreslas en
strategi dar resultatet av uppdraget anviands for att komplettera pagaende arbete i redan
etablerade forum. Vidare foreslas for de mer komplexa atgédrderna att det genomfors
forstudier som ett forsta steg infor kommande implementeringar. De prioriterade
atgiarderna och deras samlade nista steg ar ssmmanfattade i Figur 30.
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Kategori Verktyg Atgiirder Niista steg
Kvalitetsavgifter Kvalitetsavgifter Utveckla incitament i kvalitetsavgifter Arbete haller pa att
och incitaments- K startas upp, tillfor
Identifiera rotorsaker och utveckla
skapande avtal resultat fran
orsakskoder
uppdraget for att
Avtal Utveckla incitamentsskapande avtal for utveckla modellen
ett kvalitetsh6jande arbetssatt
Forutsittningar Detektoranvindning | Oka anvindningen av detektorer och Arbetet kan péborjas
for trafikering detektordata direkt i befintliga
samverkansforum
Regelverk Tillimpa forutsittningar for trafikering Rekommenderar att
(avtal) forstudie startas upp
o . . . under 2021
Tillimpa forutsattningar for trafikering
(sakerhet)
Samverkan Samverkan Utveckla en samordningsfunktion for Rekommenderar att
systemfragor - jairnvagsfordon och forstudie startas upp
infrastruktur under 2021
Uppna malstyrd och resultatinriktad Arbetet kan paborjas
samverkan direkt i befintliga
. B . K samverkansforum
Tillsyn Utoka samverkan kring information

Figur 30. ﬁtgc’irdernas ndésta steg.

Inom kategorin kvalitetsavgifter och incitamentsskapande avtal kommer det som ror
kvalitetsavgiftsmodellen att kunna fidngas upp av redan pagdende projekt inom Trafikverket
tillsammans med jarnviagsbranschen. Incitamentsskapande avtal daremot ar ett nytt
tillvigagéngssatt och kommer darmed kréva ett angreppssatt som utreder atgardsforslaget
mer noggrant. Det kan dock undersokas om incitamentsskapande avtal kan kombineras
med utvecklingsarbetet av kvalitetsavgiftsmodellen.

For atgarderna inom kategorin forutsattningar for trafikering har det som ror
detektorer och detektordata forbattringsatgiarder som behover tas in i redan etablerade
forum i branschen. Atgirderna som rér forutsittningar for trafikering, (avtal och sikerhet)
ar nya och behover darfor inledas med forstudier.

Inom kategorin samverkan kan de dtgirder som ror befintlig samverkan inom branschen
paborjas direkt. Det giller alltsa forslagen att géra samverkan mer maélstyrd och
resultatinriktad samt att tillfora analysunderlag till Transportstyrelsen. Atgirden som ror
samordningsfunktion for jairnviagsteknik behover daremot inledas med en forstudie for att
undersokas ytterligare.
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