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Vi koncentrerar oss har i huvudsak pa problem och nédvandiga atgarder i infrastrukturen och
tagtrafikstyrningen, daven om tagoperatorerna ocksa har ett ansvar och ett forbattringsarbete att

utfora.
1.

Vi bor ha en nollvision for stérningar i jarnvagssystemet. | varje fall ska stérningarna inte
dverstiga den niva som val fungerande jarnvagssystem uppvisar. Se punkt 2 och 3 nedan.
Vi anser att detta mal ska vara uppfyllt senast 2023 (d.v.s. pa 5 ar fran hosten 2018).

Studera hur man arbetar i t.ex. Schweiz och Japan. Dar finns ett sammanhallet ansvar
och en hog kompetens for planering, férebyggande underhall och felavhjélpning. Det &r
jarnvagens egen personal som utbildas och har ansvar for detta. Schweiz har betydligt
storre tagtrafik per bankilometer an vad Sverige har. Man kor alla typer av tdg med olika
hastigheter blandat: snabbtag, regionaltag, lokaltdg och godstag. Det fungerar dnda
mycket battre an i Sverige.

Studera ocksa vad som var bra och tillampbart i tidigare arbetssatt och organisa-
tion, nér affarsverket SJ och senare Banverket hade huvudansvaret.

En systematisk genomgang av storningsorsaker i jirnvigssystemet ar nodviandig.
Atgarder for att forhindra storningar. Detta ar grundliggande och sjalvklart.

Ovanstaende punkt 1 till 3 bor utredas snabbt och ligga till grund for ett radikalt
annorlunda arbetsséatt, inklusive nodvandiga forandringar i organisationen.

Aven nya eller nyligen uppgraderade anldggningar drabbas av storningar minst lika
mycket som &ldre anldggningar. Handhavandefel &r vanliga och leder regelmassigt till
langa avstangningar. Att forlita sig till upphandlingar som i huvudsak prioriterar lagsta
pris i anbudsgonblicket haller inte!

Alla fel kan inte forhindras, men tiden for aterstéallande av anlaggningen i kérbart
skick méste kraftigt minskas. Exempel: Aterstillande av ett kontaktledningshaveri
tog pa 1970- och 80-talen 4 timmar i medeltal (enligt ford statistik), men tar idag
som regel 12-24 timmar.

Vi ar overtygade om att radikala forandringar ar nddvandiga. Nuvarande system
med entreprenorer, underentreprenorer och deras underunderentreprendérer ar
enligt var uppfattning alltfor splittrat och svararbetat organisatorisk och
ansvarsmassigt. En val utbildad styrka — 6vad och fortrogen med jarnvagens teknik
- maste snabbt rycka ut for att reparera och aterstdlla banan i kérbart skick.
Nodvandiga maskiner och reservdelar maste finns pa plats snabbt, lokaliserade pa
ett tillrackligt stort antal platser i landet. Sa fungerande det i det gamla
sammanhalla jarnvagssystemet. Enligt mediarapporteringen sa reviderar
Trafikverket avtalen med underentreprenorer infor 2020 for att fa snabbare
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insatser, men fragan ar om man verkligen kommer lyckas med att en person med
ratt kompetens dyker upp sa att problemet kan l6sas.

Upphandling av resursminimerande entreprenorer mot lagsta pris anser vi aven ur
dessa aspekter vara ett systemfel. Dessutom finns idag inga eller otillrackliga
incitament for att aterstdllande av anldggningen ska ske pa ett korrekt satt pa
minsta mojliga tid! Se vidare punkt 8.

Parallellt med &tgarder enligt 6) méaste dven evakuering av tag ske betydligt
snabbare an idag. Resenarerna kan ibland tvingas vistas i varma tag utan véatska eller
fungerande toaletter i upp till atta timmar. Detta kan inte fa fortsatta!

Trafikverket har nyligen skarpt kraven men fragan &r om detta komma fungera
tillfredstallande. En atgard ar att man upphandlar 15 stycken dieselhjélplok som
finansieras via avgift pa den som orsakat stérning. Det finns dock stor oklarhet om
kvaliteten pa stérningsinformationen, en vanlig bortforklaring till att resenaren inte far
reseersattning ar att det star fel om vem som orsakade storningen i Trafikverkets system.

Rimligen kan insatser och beredskap under 6) samordnas med evakuering.

Incitamenten for att snabbt atgarda fel och evakuera tag pa ett korrekt satt maste
ses Over. Incitamenten anser vi bor ga ner pa individniva. Vi anser att detta galler
oavsett om det ar upphandlad verksamhet med privata utforare eller statlig
verksamhet i egen regi. Incitamenten bor dven kopplas till forseningstimmar fér
tagtrafiken inom berort omrade.

Trafikverket maste kunna stélla krav pa operatérerna att anvanda tag som minskar
risken for storningar och héga underhallskostnader, t.ex. stromavtagare med s.k.
autodrop (som automatiskt falls ner vid vanlig typ av fel) eller tdg som ger lagt
slitage pa sparet. Alternativt kan oldmpliga fordonslésningar avgiftsbeldggas extra.
Trafikverket bor ta nédvandiga initiativ till detta och utforma lampliga system for
att hantera icke 6nskvarda fordon och beteenden. Lagstiftning kan mojligen behéva
anpassas i vissa specifika fall.

Sa kallat sparspring leder ofta till férseningar. Forutom att sparspring bor forsvaras
med olika atgirder bor reglerna for framforande av tag ses 6ver. Det torde sillan
vara nodvandigt att helt stoppa tagtrafiken eller gora drastiska hastighetsnedsatt-
ningar (till 10-20 km/h). Mera moderata forsiktighetsatgarder borde i de flesta fall
vara tillrackliga. Vi vill ocksa paminna om att de personer som fororsakar proble-
men ocksa har ett eget ansvar att inte vistas pa forbjudet omrade.

Informationen till resande vid stérningar maste kraftigt forbattras. Oftast sager
drabbade resendrer att informationen varit undermalig eller ndrmast obefintlig.
Trafikverket skoter det mesta av den grundldggande informationen, men operato-
rerna har ocksa ett ansvar att vidarebefordra korrekt information. I synnerhet
Trafikverkets informationsresurser maste forstarkas och forbattras.

. Resande och godstransportdrer maste ersattas for de olagenheter och den

tidsforlust som banhallaren eller operatoren fororsakar. Omsesidig regressrétt bor
tillampas mellan banhallare och operator; ersattningarna bor i normalfallet komma
resendrer och godstransportorer till del. Exempel: Varje forseningstimme for en

resendr har ett samhallsekonomiskt (negativt) varde av ca minst 400 kronor i snitt,
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for snabbtag i regel mera dn sa. En enda storning som férorsakar 10 000 férsenings-
minuter (167 férseningstimmar) fér resandetdg (inget ovanligt) ger en samhalls-
ekonomisk forlust pa ca 20 miljoner kronor (antaget i snitt 300 resande per tag).
Motsvarande géller for industrins och handelns storda godstransporter. Nuvarande s.k.
kvalitetsavgifter tacker bara en liten brakdel av detta.

Transparensen och noggrannheten vad galler felorsaker och storda resande
/godskunder maste forbattras. Hemlighetsmakeri fran berorda foretag (med
hanvisning till affarsintresset) bor forbjudas.

Generellt ar den forslagna satsningen pa jarnvag och tagtrafik i den nationella planen
for infrastruktur otillracklig for att méta de utmaningar och behov som Sveriges
framtid staller. Vi har samtidigt situationen att Trafikverket i manga fall inte lyckas
arbeta upp alla anslagna medel for investeringar/upprustningar av jarnvagsnatet. Detta
kan bero pa att Trafikverket inte i tillrackligt god tid vet vilka medel som sékert kommer
finnas tillgangliga jamfért med planprocessen, om nar man kan gora forbattringar langs
jarvagen (beslut maste tas aret innan). Om Trafikverket vid extra tillskott for underhall
och uppgraderingar kunde fondera medel for utpekade atgarder for kommande ar, sa
skulle man kunna kraftsamla for mer effektiva insatser pa ett battre satt.

Tilldelning av taglagen sker idag per 1-arsbasis och det finns inga garantier for
tilldelning i framtiden. Situationen att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska
besluta om trafikplikt for langre perioder (for att kunna upphandla tagtrafik), men saknar
forsékringar om den nddvéndiga bankapaciteten kan tilldelas, ar ologisk. Personer som
valjer sig att bosatta sig sa att de arbetspendlar maste kunna lita pa trafiken finns kvar
ungefar i forvantade tidslagen. Liknande géller for industrins godstransporter. Mojlighet
att sakerstalla kapacitet for langre perioder behovs for att planeringen ska bli rimlig.

Varje tagslag bor fa tillgang till en viss minimikapacitet. Idag sker kapacitets-
tilldelningen i stor utstrackning sa att snabbtag och pendeltdg gynnas. Nyttan av
ytterligare mangd stolsplatser for snabbtag beror pa vilket resandebehov som
faktiskt finns, vilket inte finns med prioriteringskriterierna.

Vissa kapacitetshojande atgarder ar mojliga med relativt begransade atgarder. Det
kan gélla spar for forbigangar och tdgmoten, det kan galla smarre dtgarder i signal-
systemet, etc. Trafikverket bor prioritera sddana atgarder och genomfora dem pa ett
kostnadseffektivt sitt, inte dyrare och mera komplicerade dn nédvandigt.

Vastra och Sodra stambanorna &r redan eller kommer snart — d&ven med vissa uppgra-
deringar — att bli dverbelastade, med kapacitetsbegransningar, dkad risk for storningar
och forlangda restider. Nya stambanor for snabb persontrafik & mycket angelagna. En
snabb utbyggnad senast 2035, med en ordnad finansiering utéver ordinarie ramar &r
nodvandig. Okad medfinansiering fran de framtida anvandarna bér vara mojlig med
ofdrandrade biljettpriser, eftersom snabbare tag ger avsevarda produktivitetsvinster.

Langa trafikavstangningar for upprustningar 4r numera vanliga. De r idag enligt
var erfarenhet regelmassigt betydligt langre an i tidigare skeden med f.d. Banverket
som ansvarigt. Trafikverket bor ges i uppdrag att minimera de langa avstangnings-
tiderna.

Beredskapen och resurserna for snorojning maste bli betydligt battre. Vintern 2018
var situationen prekar pa manga hall. Snérdjningen var alltfor ofta daligt utford, sa
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att tdgens underreden fick agera snoplogar, vilket ledde till fordonsskador, allvarlig
fordonsbrist och mangder av instéllda tdg. Nastan samma problem intraffade 2019.
Beredskapen och de maskinella resurserna var pa manga hall uselt dalig.

Exempel: Botniabanan tog det ndstan 5 dygn att aterstélla p.g.a. bristande snoroj-
ningsresurser, medan den parallellt Il6pande E4 fungerade med smarre hinder
nastan hela tiden. Det ska inte behdva vara svarare att roja en 4 m bred jarnvag an
en 13 m bred bilvag!

Det ar oacceptabelt att Trafikverket inte avser att forbattra robustheten pa delar av de hart
belastade jarnvégsstrackorna i Malardalen, till exempel strackan Jarna—Nykoping—
Norrkoping, med en omfattande persontrafik. Vi anser att alla strackor i storstads-
regioner som Malardalen bor rustas till att minst ha bevarad kapacitet och
tillforlitlighet.

Trafikverket har stort behov av att forstéarka sin egen kompetens. Det fungerar inte att
mest lita till konsulter. Trafikverket maste vara berett att gora anstallningsvillkoren
attraktiva. Det géller i synnerhet erfaren teknisk kompetens.

Nagon maste ha ett helhetsansvar for jarnvagens funktion. Tidigt hade affarsverket SJ
och senare Banverket ett sadant ansvar. Vi anser detta vara nodvandigt for ett tekniskt
och organisatoriskt komplext system som jarnvagen. Aterigen, jamfor med val funge-
rande lander, i synnerhet Japan och Schweiz dér ett sédant helhetsansvar finns! Aven i
Nordamerika finns en sammanhallen organisation med helhetsansvar. Var erfarenhet ar
att man i dessa lander stéller sig oforstaende till var organisationsform.

Generellt har regeringen mojlighet att styra Trafikverket genom regleringsbrev eller
genom direktiv i styrelsen. De tva storsta tagoperatorerna (SJ AB och Green Cargo AB)
kan regeringen styra genom direktiv i styrelserna och om nddvéandigt genom andringar i
bolagsordningen. Politiska utspel som sker utan motsvarande uppdatering av
regleringsbrev och direktiv &r kontraproduktiva eller meningslosa.

Resendrsorganisationer bor fa riktad finansiering av oberoende statlig organisation,
forslagsvis Konsumentverket eller liknande for att inte bli beroende av Trafikverkets
valvilja. Idag finns det stod fran Konsumentverket till rikstackande organisationer med
minst 1000 medlemmar vilka far 200 000 i grundbidrag och runt 30 kr per medlem.
Organisationer som Resenarsforum far detta bidrag, men det allméanna stéd som finns ar
inte niva med vad som kravs for att kunna ta fram de tekniska underlag som behovs for
att kritiskt kunna granska Trafikverket och andra myndigheter som styr 6ver
kollektivtrafiken. Ovriga resenarsorganisationer (t.ex. TIM-pendlare) saknar ordnad
finansiering 6verhuvudtaget. Féreningen foreslar att regionala resenarsorganisationer som
ar lansoverskridande med tillrackligt manga medlemmar ska kunna soka ett grundbidrag
pa 10 000 kr och runt 30 kr per ansluten medlem.



