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Sammanfattning

BAKGRUND

Den 1 april 2010 startade Trafikverket, varvid Banverket, Vigverket och SIKA
avvecklades. Trafikverket ansvarar for 1angsiktig planering av transportsystemet
for vagtrafik, jarnvégstrafik, sjofart och luftfart samt byggande, drift och underhall
av de statliga vigarna och jarnvdgarna. Darmed har Trafikverket framdver ett stort
ansvar for att mojliggora jarnvagstrafik dven under svara vaderforhallanden. Den
gangna vintern priglades av stora trafikstorningar pa grund av vider. Som ett led 1
att 1 mer detalj forstd vad som orsakade de stora forseningarna samt att ta fram en
atgirdsplan for att minska effekterna av framtida svara vinterférhallanden har
Trafikverket bestéllt denna oberoende utredning. Rapporten fokuserar pé den roll
Trafikverket spelade under vintern och syftar till att identifiera vad man hade
kunnat gora annorlunda for att minska effekterna av det svara vidret.

Faktaunderlag till rapporten har samlats in frin ett stort antal killor (intervjuer
med medarbetare inom Trafikverket, akademiker fokuserade pa
jarnvagstrafikfragor, forseningsstatistik och orsaksrapportering fran Trafikverkets
trafiksystem Lupp, Basun och Ofelia, internationella jamforelsetal, med mera).

Slutsatserna 1 denna oberoende rapport bor ligga till grund for Trafikverkets vidare
arbete med att ta fram och implementera en detaljerad plan med atgirder for att
minska risken att en liknande situation uppstar igen.

SLUTSATSER

De svara forhallandena under vintern 2009/10 ledde till en mer &n fordubbling av
forseningarna jaimfort med foregdende vinter. De direkta samhéllsekonomiska
kostnaderna for de totala forseningarna uppgick till ungefédr 3 miljarder kronor.
Sverige var dock inte ensamt om att uppleva stora storningar under den gangna
vintern — storre delen av norra Europa drabbades pé liknande (eller annu vérre) sétt
av den strdnga vintern.

Totalt sett kan ungefar hilften av forseningarna i Sverige sdgas vara orsakade av
faktorer som Trafikverket kan paverka, och den andra hilften av faktorer som
faller under tdgoperatdrernas kontroll. En strikt grinslinje mellan orsaksfaktorer
och ansvar dr dock svar att dra dd manga orsaker dr sammanlénkade. Klart ar
emellertid att samarbete mellan bade Trafikverket, entreprendrer och tdgoperatorer
ar nodvandigt for att begrinsa problem orsakade bade av vinterforhallanden och av
ovriga forseningsorsaker.



Brister inom fyra omraden bidrog till den uppkomna situationen; infrastruktur,
granssnitt med och forméga hos entreprendrer, intern ledning och processer, samt
information till passagerare, operatorer och sambhéille.

Genom att atgdrda dessa brister hade en stor del av forseningarna kunnat undvikas
och de negativa effekterna minskas. Med atgérder motsvarande initiala
investeringar pa 410-450 miljoner kronor hade ungefar hélften av de
vinterrelaterade forseningarna undvikits. Flera av dessa atgéarder har dessutom
positiv inverkan pa storningar som inte beror av en extrem vinter vilket 6kar den
samhillsekonomiska nyttan. Storst positiv nettoeffekt har atgirder inom processer
och ledning, framforallt alternativa tdgplaner och planer f6r anpassning av trafiken
vid reducerad kapacitet pa grund av storningar, samt forbéttrad riksoperativ
ledning. Aven tekniska 18sningar har potential att 15sa viss del av problemen, men
pa grund av problemens omfattning och geografiska spridning ér ofta kostnaden
for genomforande av heltidckande tekniska 16sningar for hog for att de ska vara
motiverade ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

Det gér inte att anta att den gdngna vinterns viderforhallanden var en
engangsforeteelse, varfor det ar viktigt att Trafikverket vidtar nddvéndiga atgérder
for att minska effekterna av ytterligare en svér vinter. Eftersom Trafikverket inte
kan genomfOra dessa atgérder 1 ett vakuum &r det ocksé viktigt att operatorer,
entreprendrer och Gvriga inblandade parter deltar och bidrar efter behov.

Slutsatsen ar att det for Trafikverket forst och frimst handlar om att fortsétta gora
allt som dr samhéllsekonomiskt 16nsamt for att hélla infrastruktur och
ledningsprocesser redo for svara viderforhallanden, darefter att hantera reducerad
kapacitet vid storningar pd ett sd optimalt sdtt som mojligt, och slutligen om att
informera allménhet och tredje part pa ett s snabbt och korrekt séitt om de
storningar som inte kan undvikas.
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Inledning

Den svara vintern 2009/2010 ledde till stora storningar pa tagtrafiken 1 Sverige.
Syftet med detta dokument &r att visa pd hur stora forseningar som drabbade
person- och godstrafiken, hur stora samhéllskostnader detta medforde, vad som
orsakade forseningarna, vilka faktorer hos Trafikverket samt till viss del hos
operatorer och entreprendrer som samverkade for att bidra till den uppkomna
situationen, samt vad Trafikverket ur ett huvudsakligen samhéllsekonomiskt
perspektiv kan och bor gora for att forhindra att likartade problem upprepas 1
framtiden.

Huvudfokus for rapporten dr Trafikverkets roll och ansvar. Det pagar enligt arbete
pa andra hall for att granska olika parters roll och hur hela systemet fungerade
under vinterns storningar. Denna rapport kan forhoppningsvis bidra med
information och fakta dven till 6vriga utredningar.

Situationen for jarnvagen under
vintern 2009/10

Den snorika och kalla vintern 2009/10 orsakade kraftiga storningar pa
jarnvagstrafiken med allvarliga konsekvenser for bade Trafikverket, tigoperatorer
och samhillet i stort.

FORSENINGARNA MER AN FORDUBBLADES JAMFORT MED DE
SENASTE ARENS VINTRAR

De totala tigforseningarna under vintern 2009/2010 (forsta november till sista
mars) uppgick till 6ver 83 000 forseningstimmar, vilket 4r mer dn en fordubbling
jamfort med en genomsnittlig vinter. Passagerartrafiken drabbades av 23 000 och
godstrafiken av 60 000 av dessa forseningstimmar. Vérst drabbat av
persontrafikforseningar var det Ostra driftledningsomradet dér tdgen totalt
forsenades med néra 150 % mer 4n en normal vinter (definierat som de senaste tre
aren).

De kraftigt 6kade forseningarna ledde till att punktligheten, definierad som
andelen tag som anlédnder inom fem minuter frdn schemalagd tidpunkt, sjonk med
12 procentenheter till 81 %. Antalet instillda passagerartig 6kade vidare med

161 % jamfort med genomsnittet de foregéende dren. Mellan november och mars
stélldes drygt 16 000 av 189 000 schemalagda avgangar for regional-, fjarr- och
snabbtig in.



Bild 1

Passagerarforseningar och godsforseningar per driftsomrade O 2000110
O 2008/09
Forandring
procent
Totala merférseningar’ Merforsening passagerartag Merférsening godstag
Timmar, tusentals? Timmar, tusentals?

O Passagerartag

B Godstag Sstra %26 }511,9

Sédra 3541 <D %;7

Vastra 92410 :TTISQ 5

Mellersta ﬂgf % 13,6

Norra 3"2 %14,3

Ovrigt 82 912&8

2008/09  2009/10 Totalt ﬂ23’° E 59,8

12,1 27,7

1 Férseningar registrerade enbart vid den forsta stationen dar férseningen upptacktes
2 Fréan férsta november till sista mars

KALLA: LUPP; Utredning jarnvag vinter

DE DIREKTA SAMHALLSKOSTNADERNA UPPGICK TOTALT TILL NARA
3 MILJARDER KRONOR

Tagforseningar ger upphov till olika typer av samhéllskostnader som kan delas in i
direkta respektive indirekta kostnader. Med direkta kostnader menas forseningens
langd multiplicerat med en berdknad timkostnad. For passagerare finns en
vedertagen modell dir en kostnad per minut standardavvikelse for forseningen
varierar beroende pa exempelvis ldngd péd och syfte med resan (vilket kan
oversittas till ca 400 kronor per passagerartimme i1 genomsnitt). For gods beréknas
enligt vedertagen praxis kostnaden som kapitalkostnaden for godsvérdet under
forseningstiden. Dessutom uppstar direkta kostnader for Trafikverket och
operatorerna i1 form av exempelvis overtid, forstort gods (farskvarutransporter),
aterbetalning av biljetter, med mera.

De direkta samhaéllskostnaderna for vinterns forseningar uppgick totalt till cirka
3 miljarder kronor, vilket dr ungefér dubbelt s mycket som under en
genomsnittlig vinter; merkostnaderna for vintern 2009-2010 var 1,4 miljarder
kronor. Kostnaderna drevs till 6vervigande majoritet av forsenade passagerartag
foljt av instdllda passagerartdg och merkostnader for Trafikverket och operatdrer.
De direkta kostnaderna for forsenat gods utgjorde ca 7 % av de totala



samhillskostnaderna. Att denna kostnad blir sd 14g beror pa det sitt de etablerade
modellerna for berdkning av samhéllsekonomiska kostnader dr konstruerade, med
en kapitalkostnad som framsta drivare. Man kan naturligtvis ifrdgasétta om dessa
modeller tar tillracklig hinsyn till de kostnader som drabbar godstrafikens kunder,
exempelvis genom att anse att dven indirekta (sekundira) kostnader for
forseningarna bor inkluderas.

Med indirekta kostnader menas kostnader som inte uppstér 1 direkt anslutning till
forseningen men som kan tankas uppkomma pa léngre sikt, till exempel minskat
fortroende (och dirmed marknadsandelar) for jarnvégen som transportmedel,
forlorade affarer for industrin till f61jd av sena godsleveranser, att passagerare
borjar sdtta av storre buffertar i sitt resande, etc. Indirekta kostnader &r en realitet
och kan ge kidnnbara effekter for exempelvis enskilda foretag. Dock kan det
ifrgasittas hur mycket av de sekundira kostnaderna som verkligen ar kostnader
for samhéllet och inte bara omfordelning mellan olika aktorer. Om ett foretag
tappar en kund pé grund av uteblivna leveranser dr det sannolikt att ett annat
foretag vinner affaren istillet, och om ett foretag viljer att byta transportslag fran
tag till lastbil forlorar visserligen godstagsoperatorerna en kund, medan en
lastbilsspeditor vinner en kund. P4 grund av dessa effekter har de indirekta
kostnaderna uteldamnats fran denna rapport. En kinslighetsanalys av resultaten
baserat pa en storre kostnad for godsforseningar har dock framtagits och redovisas
1 16sningskapitlet. Resultatet av en sddan vérdering dr att ytterligare nigra atgérder
visar sig vara samhéllsekonomiskt lonsamma.

Geografiskt sett stod det Ostra driftledningsomréadet for 6ver hélften av de totala
forseningskostnaderna under vintern, vilket dr en betydligt storre andel dn det Gstra
omréadets andel av tagforseningstimmarna. Orsaken till detta ar att det Ostra
omradet har mer omfattande tagtrafik, ett stort antal resenérer per tdg, och hég
andel affarsresenirer och jobbpendlare, varfor varje tagforseningstimme genererar
ett stort antal passagerarforseningstimmar med hog kostnad per timme.



Bild 2

Direkt samhéllskostnad for tagforseningar och instéllda tag

Miljarder SEK, november till mars 2009/10 [ Vinter 2009110
[] Genomsnittlig vinter!
® Andel av total
2,7
T -
0.4 ‘ 04 ‘
0,6 0,1
04 14 G
1,5 0,3
0,6
1,3
0,9
A. Forsening, B. Instéllda C. Forsening, D. Instéllda E. Merkostnader Totalt
persontag tag, persontag godstag tag, godstag operatérer och
Trafikverket?

1 Genomsnitt for perioden november till mars vintrarna 2007/2008 och 2008/2009. Kostnad for genomsnittlig vinter skiljer sig fran vad som tidigare publicerats i
WSP Rapport 2009:4 pa grund av berakningsfel (bekraftade av Trafikverket och utfrare)
2 Vad Trafikverket och operatérerna (SJ och Green Cargo) har angett i merkostnader, det vill séga ej oberoende validerat i denna rapport

Kalla: Trafikverket; Ofelia; LUPP; Banstat; SJ; Green Cargo; Utredning jarnvég vinter

(5_}_(NINGEN AV FC')RSENINGAR__NA DREVS TILL STOR DEL AV LANGA
FORSENINGAR PA ETT BEGRANSAT ANTAL TAG

Okningen av forseningar, och dirmed kostnaden for desamma, drevs till stor del
av att ett relativt begransat antal tdg hade mycket stora forseningar. Jimfort med
genomsnittet foregaende ar 6kade medelforseningen per tg i Sverige fran ca 2 till
3 minuter, medan standardavvikelsen for forseningarna 6kade med 6ver 60 %.
Antalet tdg som kom mer 4n en timme for sent 6kade med 90 % jamfort med
tidigare ar

Samtidigt som storningarna under den géngna vintern var allvarliga dr det viktigt
att komma ihag att mer 4n hélften av alla tdg under perioden november till mars
gick och kom fram enligt tidtabell och att 88 % av tdgen som gick var mindre dn
10 minuter forsenade.

Sverige var inte heller ensamt om att uppleva vintersvarigheter — flera andra
Europeiska ldnder upplevde liknande problematik, daribland Finland déar
punktligheten sjonk med ~24 procentenheter till 70 %.



Bild 3

Forandring av antal forseningar per tidsintervall
Procentuell forandring; procent av tag per férseningsintervall 2009/10
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Kalla: LUPP; Utredning jarnvag vinter

Bild 4

Punktlighetsstatistik under vintern for andra nordeuropeiska lander?

Medelvarde januari och februari for respektive ar, procent
[ 2009

[ 2010

® Forandring,
procentenheter

90,2

)
11,9 87,0 l 33

Sverige Finland? Norge Storbritannien

1 Nagot olika definitioner av punktlighet i olika lander gér det svart att gora direkta jamférelser, dock ar forandringen fran ett ar till ett annat inom ett land ett
mer stabilt och jamférbart matt
2 Medelvarde av statistik for fijarrtrafik och nartrafik

Kalla: Trafikverket; rhk.fi; Jernbaneverket; Network Rail




LIKNANDE VINTERSITUATIONER KAN UPPSTA IGEN - DET GAR INTE
ATT FORVANTA SIG ATT DEN GANGNA VINTERN VAR EN
ENGANGSHANDELSE

Problem for jarnvégstrafiken uppstér sérskilt nar nederbérd kombineras med kyla
under langre tid. Undersdkningar av sndackumulation pa tag visar att speciellt
svéra forhallanden uppstar vid snofall som innebér mer dn 3 cm nysnd per dygn
ndr temperaturen samtidigt understiger -4 grader Celsius under hela det
geografiska omrade 1 vilket tdget ror sig. Vid ldttare snofall eller hogre
temperaturer minskar problemen kraftigt. Langa perioder utan tévider medfor
naturligtvis ocksa att sné ackumuleras och inte smilter bort mellan snofallen.

I Svealand 61l i genomsnitt mellan december och mars nira 20 cm sno per vecka
med toppar kring 15 cm per dag. Under andra halvan av februari f6ll vid ett par
tillfallen néra 30 cm sno Over centrala Gotaland, vilket bland annat gjorde att
rangerbangdarden 1 Hallsberg fick stingas helt under cirka 12 dygn. Den totala
nederbordsmingden under vintern var dock inte stérre d4n normalt.
Medelnederborden 1 sédra Sverige var exempelvis ~1,3 mm per dygn vilket ar 1
linje med de senaste dren, och antalet dagar med nederbord 6ver 4 mm per dygn
var farre dn de senaste dren.

Det som meteorologiskt sirskilde vintern var istéllet den ihdllande och geografiskt
utbredda kylan som bidrog till ett sammanhéingande snotidcke under lang tid.
Under januari och februari var exempelvis genomsnittstemperaturen 1 Gotaland
och Svealand 6 grader ldgre &n genomsnittet de senaste 30-40 dren. Vidare gick
andelen rullande trettiodagarsperioder under november till mars med
genomsnittstemperatur under noll grader samtidigt 1 Stockholm, Malmo,
Goteborg, och Linkoping, upp frédn 20 % en normalvinter till 6ver 50 %. Antalet
dagar med temperaturer under -4 grader och samtidigt snofall 6ver 3 cm i1 bade
Stockholm och Linkdping samtidigt var det hogsta sedan mitten av 1980-talet.

Beroende pé vilka matt man véljer att titta pa har de forhdllanden som upptradde
under den gangna vintern inte noterats pa lang tid. Liknande vadersituationer var
mer frekvent forekommande under 1960- och 1980-talen di bade kyla och
snoméngder vid flera tillfdllen var likartade de som uppstod i vintras. Det gér
darfor inte att dra slutsatsen att vintern 2009/2010 ur ett vaderhdnseende var helt
unik och en engangsforeteelse. Det finns déarfor ett behov av att planera for
atgirder och beredskap for att undvika att liknande storningssituationer uppstér i
framtiden.



Bild 5

Vintervaderforhallanden Stockholm och Link6ping

Antal dagar

Antal dagar med <-4°C och >3 cm snd i Stockholm och Linkdping samtidigt

1615

B Ar med vaderforhallanden praglade
av langvarig kyla och manga dagar
med samtidig sno och kyla i sédra
Sverige (211 dagar respektive
270 dagar)

1960 70

920

2000 10

Léngsta period med medeltemperatur ldgre @n 0°C for rullande 30-dagarsperiod i Stockholm och Linkoping

samtidigt
124 47
99 92 8
7 71 7481 74 75
53 53
41 35

il * 00 i

1960 70 80 9 2000 10

Kélla: SMHI; Utredning jarnvéag vinter

Bild 6

Historisk jamforelse av vinterns snétacke

Langsta sammanhangande period med snoétacke Vintersasongens storsta snodjup
Antal dygn Centimeter

(@) .
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Antal dygn med
snotacke samt antal
ar sedan med minst

lika lang period

1-6 ar
6-15 ar
16-25 ar
>25 &r

0060

| Géteborg och Lund
uppmattes de langsta
perioderna med samman-
hangande snotacke sedan
1970 resp. 1982
Resterande delen av sédra
hade motsvarande perioder
antingen 1985, 1996 eller
2006

Mellersta och norra Sverige
har upplevt motsvarande
perioder under sent 1990-tal
eller vintern 2008/09

Antal centimeter
snodjup samt antal ar
sedan med minst lika
mycket snd

& 1-5ar

Q@ 6-15ar
a» @ 16254

© 54

= Ingen stad i sddra Sverige
har uppmétt sa stora snodjup
de senaste 25 aren

* | mellersta och norra Sverige
har motsvarande snddjup
uppmatts i Hemavan och
Sundsvall 2007 resp. 2009,
medan det var minst 16 ar
sedan i 6vriga stader

Kaélla: SMHI; Utredning jarvag vinter

10



Orsaker till forseningar

Sno, 1s och kyla var naturligtvis grunden till storningarna som uppstod under
vintern, men for att kunna forsta vilka atgirder som kan vidtas méste nédsta
ordnings direkta orsaker till forseningarna kartldggas. De direkta orsakerna till
vinterns forseningar kan delas in 1 direkt vinterrelaterade (exempelvis sno och is i
vaxel, skador pa tag orsakade av sno och is, etc) och icke-vinterrelaterade
(exempelvis lokforare saknas). Huvuddelen av 6kningen i férseningar jamfort med
ett normalt &r orsakades av ett begrinsat antal specifikt vinterrelaterade orsaker
som geografiskt i huvudsak var koncentrerade till driftsomradena Ost och Mitt

VINTERRELATERADE ORSAKER STOD FOR HUVUDDELEN AV
FORSENINGSOKNINGEN

Vinterrelaterade forseningsorsaker orsakade under vintern 54 % av de totala
forseningarna, en flerdubbling jamfort med en normal vinter. Den storsta
vinterrelaterade forseningsfaktorn var is i sparvaxlar som orsakade 15 % av alla
forseningar. Operativa problem hos tagoperatdrerna (exempelvis hantering i
terminal och plattform samt forsenade tag fran depa till f6ljd av vaderleken) var
den nést storsta orsaken foljt av vinterskador pa tdg, sno och is i spér, snd och is pa
rangerbangardar, driftledningsproblem direkt orsakade av vinterforhéllanden och
vinterskador pa el/signal/teleutrustning. Det fanns ingen markant skillnad i
forseningsorsaker mellan passagerartdg och godstag, beroende pi att bdda
tagslagen anvénder i stort sett samma infrastruktur och driftledningssystem.

Forseningarna var relativt jimnt fordelade under vintern med fler och storre
forseningar 4n normalt under vinterns samtliga veckor, vilket visar att det inte var
enstaka svéra vaderhdndelser som orsakade merparten av forseningarna. Istéillet
var tagsystemet under stora delar av vintern anstrangt och motstandskraften mot
storningar 1 svara vinterforhdllanden blev ddrmed successivt mer begrinsad.

ICKE-VINTERRELATERADE ORSAKER REPRESENTERADE UNGEFAR
HALFTEN AV DE TOTALA FORSENINGARNA

De icke vinterrelaterade forseningarna (exempelvis anldggningsskador och
fordonsskador ej kopplade till snd, is och kyla) representerade cirka 46 % av
forseningstimmarna, en 6kning med en tredjedel jamfort med ett normalar.
Anledningen till att &ven icke vinterrelaterade forseningar 6kade under en vinter
med svarare klimat dn vanligt kan forklaras av att tdgsystemet bide ur
Trafikverkets och operatorernas perspektiv utsattes for betydande stress och
pafrestningar, vilket sannolikt ledde till att incidenter som i normalfallet kan
hanteras av beredskapsorganisationen utan paverkan pa trafiken under de rddande
forhallandena istéllet fick konsekvenser for punktligheten.
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De icke vinterrelaterade orsakerna till forseningar bestér av tekniska och operativa
orsaker hos Trafikverket och operatorerna. Operativa orsaker hos operatérerna
(exempelvis fel 1 schemaldggning) stod for forseningstimmar 1 stort sett 1 linje med
de senaste dren. Icke vinterrelaterade tekniska problem hos tdgoperatorerna (till
exempel icke-vinterrelaterade motorhaverier), 6kade dock med 140 % jamfort med
genomsnittet de senaste aren.

Bild 7

Anledningar till 6kade forseningar under vintern M Vinterrelaterat

[] Icke vinterrelaterat

Anledning till 6kade férseningar vintern 2009/10 Baslinje Okning

Okning i jamfért med 2008/09, tusentals timmar 2008/09 Procent Beskrivning

Sndlis i vaxel 2 =  Funktionsproblem i véxel pga snd och is
Jvg-féretag operativt vinter 2 Svarighet att hantera verksamhet i vinter
Jarnvagsforetag tekniskt 5 *  Icke-vinterrelaterade skador pa lok- och vagn'
Snolis pa spar 1 = Begréansad framkomlighet pga snd, snéréjning mm
Driftledning vinter 0 Forseningar pga 6kad belastning i driftledning
Sno/is pa rangerbangard 1 * Begréansad framkomlighet pga sné, réjning, skador
Vinterskador tag 4 Skador pa lok/vagn pga snd, is och kyla
Vinterskador el/signal/tele 1 Skador pa el/signal/teleutrustning pga sno, is, kyla
Andra yttre orsaker vinter 0 Ej direkta, men som féljd, orsakade av vaderlek
Trafikverket tekniskt 6 =  Icke-vinterrelaterade skador pa anlaggning
Vinterproblem i depa 0 = Forseningar i depa pga snd, is, vinterskador

Vilt 0 = Vilt pa spar och dvriga viltolyckor

Jarnvagsforetag operativt 14 *  Problem i planering/genomférande av verksamhet
Trafikverket operativt 2 Problem i planering/genomférande av verksamhet
Totalt 40

1 Exempelvis ATC-fel (automatic train control) i lok
Not: Avrundade siffror i férseningsstatistik, baslinje samt procentuell 6kning
Kalla: Trafikverket; LUPP; Ofelia; Utredning jarnvag vinter

FORSENINGARNAS STORLEK UPPVISADE STORA REGIONALA
SKILLNADER, MEDAN ORSAKERNA VAR MER HOMOGENA

Sett ur ett regionalt perspektiv stod dstra och mellersta driftsomradena gemensamt
for néra hélften av de totala forseningarna. De stora regionala skillnaderna gor att
insatser bor prioriteras utifran lokala forutsittningar och relativ paverkan pa
tdgsystemet 1 helhet. Enbart genom att eliminera problematiken med sno och is 1
sparvéxlarna 1 driftomrdde 6st skulle ~20 % av vinterns forseningar ha kunnat
undvikas.

Orsakerna till forseningarna var dock relativt homogena 1 olika omradden med sno
och is 1 vixlarna som den dominerande orsaken i de flesta driftomridena.
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Undantaget ar det norra driftomradet dar bade jairnvagsforetagens operativa
problem samt vinterskador pd tdg var mer frekvent forekommande.

Totalt sett kan ungefar hélften av forseningarna ségas vara orsakade av faktorer
som Trafikverket kan paverka, och den andra hilften orsakade av faktorer som
faller under tdgoperatdrernas kontroll. En strikt grinslinje mellan orsaksfaktorer
och ansvar dr dock svar att bestimma d& manga orsaker dr sammanlidnkade.
Exempelvis leder stora méngder av sno och is pa sparen till ackumulation av is pé
passerande tdg, men ackumulationen kan ocksé forvirras av den specifika
tdgkonstruktionen samt brist pa avisningskapacitet. Is pd tdg kan leda bade till
tdgskador som orsakar forseningar och till att is faller ner 1 sparvaxlar vid passage
med vixelfel som foljd. En sddan hindelsekedja registreras som vixelfel, men
ansvarsforhallandet &r inte tydligt. Klart 4r emellertid att samarbete mellan bade
Trafikverket, entreprenorer och tdgoperatorer dr nodvéandigt for att begrénsa
problem orsakade av bade vinterforhéllanden och 6vriga forseningsorsaker.
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Faktorer som bidrog till den uppkomna
situationen

Brister av varierande grad fanns inom flera omraden; dels inom beredskap och
forberedelser for sno, is och kyla (proaktiv hantering), dels hur man hanterade
storningarna nér de vél uppstod (reaktiv hantering), dels hur information
vidarebefordrades till allmadnhet och operatorer (informationshantering).

ETT ANTAL HUVUDFAKTORER LEDDE TILL ATT EFFEKTERNA AV
VINTERNS PROBLEM BLEV SA STORA

Problem inom 1 huvudsak fyra omraden paverkade Trafikverkets forméga att
hantera situationen under vintern; 1) infrastruktur, 2) granssnitt till och formagan
hos entreprenérer, 3) ledning och processer, samt 4) information till
passagerare/samhalle.

Bild 8

Observerade problem under vintern

Observationer hos trafikverket

° Infrastruktur . Ej tillracklig motstandskraft i anlaggningen mot svara vinterforhallanden

£ anpassad for

2 vinter - Laga underhallskostnader jamfort med andra lander, indikationer om

5 aldrande

R

=

% Optimerat = Forlangsam respons vid snéfall

o grénssnitt till _ o _ i

o entreprendr . Ej fullstéandiga vinterforberedelser av infrastrukturen sasom

= sndskyddsuppstallning, véxelvarmekontroll
Entreprendr = For sma resurser for réjning och oférmaga att skala upp vid extra svara
med resurser situationer

o

£ /kompetens = Otillracklig kompetens och tréning i faktisk snéréjning och ledning av

e oooGemsamma

£ Anpassad Inte tillrackligt stéd i planer och riktlinjer for prioritering och

é process och trafikomlaggning vid reducerad kapacitet pa grund av stérning

5 ledning = For svag nationell ledning fér att ta riksoptimala beslut

N Begransad mojlighet att resursférstarka en rad viktiga funktioner vid stérre

stérning

c Ritt info till *  Passagerare far vid stora storningar fel information huruvida tag kommer

-% passagerare ga eller ej, forseningstid med mera

2 och samhille

S

o

“

Kélla: Intervjuer; Utredning jarnvég vinter
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INFRASTRUKTUREN AR EJ ANPASSAD ATT FULLT UT MOTSTA
SVARA VINTERFORHALLANDEN

Anlédggningen har inte fullt ut en teknisk standard som kravs for att pa ett effektivt
sétt hantera tagtrafik under langa perioder med stora méngder sno och kyla.
Exempelvis finns vixelvirme endast i hilften av alla spéarvéxlar och i de fall det
finns &r det ej heller tillrdckliga vid stora méngder sn6 och is. Vidare innehaller
bangardarna pa vissa stillen mycket kénslig teknisk apparatur som forsvarar
snorojning och kontaktledningarna ldngs banan saknar i allménhet skydd mot
isbildning. Ett annat exempel 4r fordonen som i manga fall har svag
motstdndskraft mot vinterforhallanden 1 allménhet och mot ackumulation av is 1
underrede och hjulhus i synnerhet.

Samtidigt dr det orimligt att forvénta sig en infrastruktur som till 100 % kan motst
alla typer av viderforhallanden med ofordandrad kapacitet. Investeringarna som
skulle kravas for att uppna detta vore extremt stora, och till tveksam
samhillsekonomisk nytta. Det géller darfor att dels sdkerstélla effektivt underhall
av existerande infrastruktur, dels att dverviga riktade investeringar dar det gor
mest nytta.

Hogt kapacitetsutnyttjande leder till 6kad storningskanslighet

Pa ménga platser 1 Sverige utnyttjas jirnvigsanldggningen till maximal eller néra
nog maximal kapacitet — det gar inte ens under goda forhdllanden att utoka
trafiken. Foljden av detta &r att anldggningen oavsett underhllsniva och alder blir
storningskénslig eftersom det inte finns tillrackligt utrymme att absorbera ens sma
storningar. Vid svara viaderforhdllanden blir ddrmed situationen snabbt mycket
utmanande. Att skapa ytterligare utrymme i systemet gar att géra antingen genom
att minska trafiken vilket fir negativa effekter pd hur mycket trafik som kan koras,
eller genom att bygga ny sparkapacitet vilket medfor betydande investeringar. |
denna rapport har dessa alternativ inte utvarderats nirmare; fokus ligger istillet pa
atgarder som kan goras utan signifikanta forandringar 1 grundkapacitet.

Aldrande infrastruktur var inte en stor orsak till problemen denna
vinter, men den jamforelsevis laga nivan av underhall och
aterinvestering kan innebara framtida problem

Det har inte framkommit att 4ldrande infrastruktur var en direkt huvudorsak till
vinterproblem under den gingna vintern; dldre vixlar har exempelvis klarat sig 1
stort sett lika bra som nya. Underhéllsinvesteringarna i Sverige har dock
konstaterats vara ligre dn vad som troligen krivs for att langsiktigt halla uppe
kvaliteten 1 anldggningen. Detta kan pa sikt skapa problem genom 6kade
underhéllskostnader, minskad robusthet och 6kande antal tekniska fel pa
infrastrukturen. Trafikverkets underhélls- och aterinvesteringskostnader har 1
undersokningar visat sig vara bland de ldgsta 1 Europa (efter det att kostnaderna
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harmoniserats for jimforbarhet genom exempelvis hénsyn till anldggningens
sparlangd, dubbelspér, banelektrifiering, kopkraftsparitet, med mera). De faktiska
kostnaderna for underhéll och aterinvesteringar har under en léngre tid understigit
behovet sett till trafikokning och prisutveckling.

Den laga nivan pa underhall och dterinvesteringar har sedan mitten av 90-talet lett
till ett uppskattat ackumulerat underhallsgap” pa 1 storleksordningen 15 miljarder
kronor (for att faststélla exakt niva skulle en heltdckande undersdkning av den
faktiska infrastrukturen behova genomforas). Detta tar sig dven uttryck 1 att den
uppskattade aterstdende livsldngden pa anldggningen sjunker.

Bild 9

Livscykelkostnad for europeiska jarnvagshallare
O underhall
I:| Reinvestering

Harmoniserad’ livscykelkostnad (underhall+aterinvestering) for Europeiska jarnvégshallare,
2008, tusental EUR / kilometer huvudspar

1788
Harmoniserad
livscykelkostnad
B0 (underhall och
130,2 aterinvestering) ar
for Trafikverket
1 den tredje lagsta i
urvalet

Bttt Trafikverkets
- - [e——— | - (| _|N—. e harmoniserade
68,1 niva pa underhall
: och
398 | aterinvesteringar
95,8 . 40,9 ar endast drygt
80,7 ' ' hélften jamfort
d med Europa-

genomsnittet

32,4| 324/ |70

A B Cc D E F

1 Justeringar for kopkraft, anlaggningsspecifika skillnader (elektrifiering, enkelspar, vaxeltathet), utnyttjande (tagfrekvens och tagton) samt kopkraft for att
©ka jamforbarheten mellan landerna

Kaélla: UIC LICB
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Bild 10

Livslangdsutveckling av Trafikverkets anlaggning

UPPSKATTNING

Utveckling av Aterstaende uppskattad Andel av underhall/ Andel av totalt
genomshnittsalder, Ar livsldngd, Ar reinvestering 2009  anldggningsvérde!

27,8
22,0 — 225

28%

= For spar har medelaldern
visserligen 6kat men béttre
spar och nya
underhallsmetoder gor att

Sparvaxlar, | T e T T livslangden ocksa ar
-’ lingre, dock har
Gi 1 !
npp 21,1 20,2 234 25 243 19,2 aterstaende livslangd
minskat sedan 2000
= For sparvaxlar och broar

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, kan ses en 6kande

Sparvaxiar, medelalder med 2%
’ 36,6 respektive 1% per ar sedan
CIuppI2 336 340 22 305 308 279 2000 och en sjunkande
aterstaende livslangd
= For kontaktledningar har
”””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””” medelaldern minskat med
B 2% per ar sedan 2000
10 630 L0 50 57,0 ‘

:
[
]
T
]
[

* Resultaten kan vara en

indikation pa att underhall
och aterinvesteringar dels

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, ar for sma, dels inte ar
Kontaktled-
22 300 250
11,7
N/A N/A

optimalt fordelade
1996 2000 2009 1996 2000 2009

1 Exklusive banunderbyggnad med undantag fér broar
Kalla: BIS; Intervjuer; Tidigare utredningar; Utredning jérnvag vinter

FORBEREDELSER OCH SAMARBETET MED ENTREPRENORER
FUNGERADE INTE OPTIMALT

Trafikverket har kontrakterat entreprendrer for att skota bland annat underhaéll,
vinterforberedelser och sndrdjning. Ett antal brister 1 bade forberedelser och
snorojning uppdagades under vintern — 1 vissa fall hade inte alla n6dvéndiga
forberedelser genomforts (exempelvis utplacering av snoskydd), 1 vissa fall
paborjades inte snorojning 1 tid, entreprendrerna hade inte alltid tillrdckliga
resurser och tillrackligt erfaren personal, etcetera.

Bristerna hade flera olika bakomliggande orsaker: nodvéndiga vinterforberedelser
hos entreprendrerna &r inte alltid specificerade av Trafikverket, funktionsbaserade
kontrakt dr ofta utformade 1 enlighet med en normalvinter snarare én att ta hojd for
svarare vinterforhallanden, det saknas pa minga hall tillrackligt samarbete och
gemensam traning och planering mellan entreprenérer och Trafikverket, och i
vissa fall kan det diskuteras huruvida entreprenorerna verkligen uppfyllde alla sina
ataganden. Stora geografiska skillnader noterades under vintern 1 samarbetet med
entreprendrer, vilket ledde till att reaktionstiden vid snofall skiljde sig med mellan
nagra fa timmar upp till en vecka beroende pa tillfélle och region. Dessutom skiljer
sig kompetensen 1 personalen &t mellan entreprendrer i olika omraden. Generellt
sett dr personalen i de norra delarna av Sverige mer van vid att arbeta med
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snoproblematik medan viss personal 1 de sydligare delarna har mer begransad
erfarenhet av exempelvis rensning av sno i sparvixlar. Dokumentation och
instruktioner for hur snordjning ska genomforas dr i manga fall begrénsad och inte
uppdaterad vilket forsvarade for entreprendrerna att fa ut full effekt av sin
personal.

Bild 11

Observationer fran granssnittet till entreprenérer

Trafikverkets upplagg Upplégg som fungerat vil hos andra aktérer’

o P ]
MRS Uppfolining
av kapacitet
och underhall

Forfragnings-

underlag och
kontrakt

sl

= Nodvandiga vinterforberedelser ofta otydligt

specificerade gentemot entreprendrer

= Tankta vinterférberedelser ofullstéandigt

utforda av flera entreprendrer vilket gjort att

incidenter som kunnat férhindras uppstatt da

— Snéskydd som exempelvis borst ej
placerats ut som tankt

— Kontroll och reparation av vaxelvarme ej
heltédckande genomfort

= Funktionsbaserat pa "normalvinter”,

definition dock inte specificerad

= Inga definitioner for nar "extremsituation”

uppstar

= Inga incitament till att 6ka kapacitet
= Utvardering enligt "mervardesmodell” som

inte tar hansyn till faktisk formaga

= Vinterférberedelser del av ordinarie

underhallsplan

= Atskillnad av aktér fér utférande av

forberedelser och aktor for kontroll

= Vinterférhallanden specificerade (e.g. x antal

snddagar) for anbud

= Krav pa normal beredskap samt extra stod-

beredskap

= Anbud varderas enligt "skall lista” samt pris
= Samallokering av utrustning och resurser
= Transparens i vilken utrustning som finns

= Olika kontrakt i olika regioner
= | vissa fall tycks entreprendr ej ha foljt
kontrakt ill fullo

= | manga driftomraden saknas nara
samarbete och gemensam tréning och
planering med entreprenér avseende rojning

= Samovningar med egen driftiedning

= Proaktiv gemensam planering infor vintern
mellan entreprendr och verk

= Lopande kommunikation mellan bestallare och
entreprendr under vintern kring vaderprognoser
och beddmt réjningsbehov

Samarbete
med

entreprendrer

1 Vaginfrastrukturagare i Sverige och banégare i andra lander

Kalla: Intervjuer, kontrakt med entreprendrer; Utredning jarnvég vinter

BRISTER | PROCESSER OCH LEDNING FORVARRADE SITUATIONEN

Nér forseningar vél uppstar ar det av stor vikt att processer och prioriteringar i
hanteringen av stdrningarna fungerar friktionsfritt. Trafikverket har god beredskap
att hantera isolerade eller kortare storningar. Den géngna vintern praglades dock
av att vadersituationen var utmanande under lang tid, varfor organisationen och
infrastrukturen sattes under extra hard press. Processer och ledningsrutiner som
fungerar vl under en kortare tids storning utsattes dirmed for “utmattning” under
den l4nga vintern, vilket forvirrade effekterna av stérningarna.

Under den gangna vintern uppdagades darmed brister inom processer och ledning.
Bristerna aterfinns inom tre huvudkategorier;

m Prioritering och omfordelning av trafik vid reducerad kapacitet. Nar vader
eller andra omstéandigheter har lett till minskad kapacitet 1 systemet finns det 1
for liten utstrackning beslutsstod for trafiken genom forutbestimda planer for
tdgprioriteringar, trafikreducering och omledning av trafik till alternativa
rutter, vilket leder behov av ”’ad hoc-beslut som dels tar mycket av
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driftledarnas tid i ansprak och dels riskerar att bli sub-optimala for
tagsystemet som helhet. I de fall beredskapsplaner finns ér de olika utformade
mellan olika regioner vilket forsvarar hanteringen da beslut som péaverkar tag
ofta sprider sig mellan olika driftledningscentraler.

m Nationell driftsledning. Den nationella ledningsstrukturen med en riksoperativ
ledning &r inte dimensionerad eller trdnad for att ta riksoptimala beslut kring
trafikprioritering och snérdjning. Vidare forsvarar strukturen med atta
regionala driftledningscentraler — alla utrustade med olika tekniska system for
tagledning — effektiv samordning av insatser och dtgarder vid storre
storningar. Kommunikation och koordinering mellan olika
driftledningscentraler och mellan driftledningscentraler och riksoperativ
ledning fungerar inte heller optimalt beroende pd bland annat avsaknad av
riktlinjer, systemstdd och tréning.

m Flexibilitet och bemanning. Resursflexibilitet for trafikledningsfunktioner
saknas 1 manga fall, vilket leder till avsaknad av en tydlig mgjlighet eller plan
for att 6ka bemanningen i kritiska funktioner vid stdrre storningar.

PASSAGERARNAS OCH GODSKUNDERNAS SITUATION
FORVARRADES PA GRUND AV BRISTANDE INFORMATION

Nér storningar uppstar ar det viktigt for alla inblandade att ritt information finns
tillgidnglig sé att operatorer, godskunder, passagerare och allminhet kan fatta
vélinformerade beslut och anpassa sina resplaner/leverantorskedjor. Den gangna
vintern visade pd problem for Trafikverket bdde géllande insamling av korrekt
information och géllande hur man nar ut med den information man har.
Situationen forsvéras av att Trafikverket ofta dr beroende av information fran
operatorer och entreprendrer for att kunna sammanstélla en uppdaterad bild av
laget.

Problemen med informationshanteringen var dels organisatoriska och dels
tekniska. De organisatoriska problemen utgors av avsaknad av planer och riktlinjer
for hur och vilken information som ska ges vid olika typer av hdandelser. Till
exempel noteras ett motstdnd mot att proaktivt g& ut med en rimlig uppskattning
om storleken pé en forsening. Under vintern var det istéllet vanligare att
exempelvis forviantad avgangstid fran en viss station kontinuerligt skots upp med
10-minutersintervaller. Det fanns vidare under vintern 14g flexibilitet i mandat for
informationsgodkédnnande, vilket i vissa fall ledde till att information hann bli
inaktuell innan den kunde publiceras.

De tekniska problemen utgors frimst av begransningar i form av
underdimensionerad och dldre teknik i1 informationssystem vilket forhindrade
formedling av korrekt information till passagerare. Till exempel &r systemet for
hogtalarutrop pa tagstationer underdimensionerat vilket ledde till att det vid flera
tillfallen lag nere med inga eller felaktiga utrop till resenédrerna som f6ljd.
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Vad Trafikverket kan och bor gora

Det finns ett stort antal dtgirder som kan vidtagas for att minska effekterna av en
védersituation som den géngna vinterns — allt fran investeringar i forbattrad
infrastruktur till forandrade arbetssétt inom ledningsfunktionen. Givet att
tillgdngliga resurser (budget savil som personal) dr begransade maste atgérderna
prioriteras 1 forhdllande till varandra. I denna utredning har prioriteringen skett
med avseende pa hur stor arlig samhillsekonomisk nytta dtgdrden medfor (netto,
dvs besparingar minus kostnader). Genom att prioritera de atgdrder som har positiv
samhillsekonomisk nytta har ett atgdrdspaket identifierats. De prioriterade
atgarderna skulle ha kunnat reducera de vinterrelaterade orsakerna till forseningar
under den géngna vintern med néra hélften, och ddrmed ha reducerat den
samhillsekonomiska kostnaden med mer dn en miljard kronor.
Investeringsbehovet for dessa atgéarder uppgér till ca 410-450 miljoner kronor.

Eftersom den vidersituation som foreldg den gdngna vintern férekommer relativt
séllan dr det av intresse att se pa samhéllskostnaderna ett "normaliserat”
genomsnittsdr. Forseningar relaterade till en genomsnittlig vinter motsvarar da pé
helarsbasis ungefar 500 miljoner av de totala helarskostnaderna for forseningar pé
2 800 miljoner kronor. Totalt sett skulle de foreslagna atgarderna minska
forseningskostnaden under ett normaliserat ar med ungefar SEK 600 miljoner,
eller en femtedel av den totala normaliserade arskostnaden for forseningar.

Bild 12

Atgérdernas inverkan pa férseningar
Forseningskostnader per ar, miljarder kronor, procent

I Forseningar som reduceras av atgarder

[] Forseningar som ej reduceras

2,3
Ej Vinterrelaterade Vinterrelaterade Totala Totala
vinterrelaterade férseningar férseningar férseningar férseningar
férseningar normalar 2009/10 vintern 2009/10 normaliserat ar

normalar

Kélla: LUPP; Banstat; Trafikverkets samhéllsekonomiska kostnadsmodell; Utredning jarnvég vinter;
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Det bor dock noteras att denna rapport 1 huvudsak bygger pé analyser gjorda
specifikt for vinterforhallanden. Trafikverket bor d&ven mer i1 detalj genomlysa
ovriga forseningsorsaker och gora en samlad prioritering av vilka atgérder som ger
storst effekt for en given investeringsniva pa helarsbasis.

Bild 13

Genomsnittlig arlig samhéllskostnad for tagférseningar och instéllda tag
Miljarder SEK per ar
7] Vinterrelaterat
["] Ejvinterrelaterat

Genomsnittskostnad for extrema

vinterrelaterade forseningar per ar, under
antagande att extremvintrar intraffar vart
~10:e ar

Genomsnittskostnad
for ej vinterrelaterade
férseningar per ar

2,8

2,7 o4 ]
0,5
24 0,3

Genomsnittskostnad
24 ~

for normala 28

vinterrelaterade

férseningar per ar

Normalt ar Normal vinter Totalkostnad Normaliserad Totalkostnad
ett vanligt ar arskostnad av normaliserat ar

extrem vinter

Kalla: Trafikverket; LUPP; Banstat; Utredning jarnvag vinter

MAJORITETEN AV DE SAMHALLSEKONOMISKT POSITIVA
EFFEKTERNA DRIVS AV ETT MINDRE ANTAL ATGARDER | ETT
BEGRANSAT ANTAL GEOGRAFISKA OMRADEN

Over femtio olika atgérder for att minska storningskinsligheten och undvika
forseningar har identifierats och analyserats. Atgirderna har dven differentierats
baserat pé olika regioner eftersom en atgird som &dr samhéllsekonomiskt positiv i
ett trafiktatt omradde mycket vél kan vara negativ 1 ett omrdde med mindre trafik.
For varje mojlig atgédrd har det samhéllsekonomiska mervérdet (nyttan minus
kostnaden) uppskattats och dtgdrderna kan darefter prioriteras utifran detta
mervérde.

En rad intressanta observationer foljer en sddan analys. Dels framgar att atgérder
1 driftsomrdde Ost reducerar forseningar och samhéllskostnader motsvarande
halften av landets totala forseningar och samhillskostnader. Vidare kan
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konstateras att dtgérder inom processer och ledning sdsom alternativa tagplaner,
trafikreducering och optimering av riksoperativ ledning stér for den klara
majoriteten av det totala samhéllsekonomiska mervirdet.

Detaljerad kostnadskurva for atgardsforslag []ow
[7] bLs
Arligt samhllsekonomiskt mervéirde (nytta minus kostnad)
Miljoner kronor per ar . bLv
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Kélla: Utredning jérnvag vinter

De flesta atgérder inom processer och ledning har positivt samhéllsekonomiskt
mervérde i samtliga driftomrdden. Samtidigt ar flera dtgarder i infrastrukturen,
som till exempel sparvixeluppgraderingar, mer beroende av att géras pa de
viktigaste platserna 1 anldggningsnétet for att vara samhéllsekonomiskt
motiverade. Noteras kan samtidigt att en teknisk atgérd, utokad linjerdjning 1
driftomrade Ost, ir den tgérd med nist storst samhillsekonomiskt mervirde av
samtliga atgérder.

Totalt skulle en implementering av de samhéllsekonomiskt positiva dtgarderna
leda till en minskning av forseningskostnaden ett normaliserat &r med ungefar
SEK 590 miljoner.

Argument utover rent samhallsekonomiska kan motivera att fler
atgarder implementeras

Ytterligare minskning av forseningarna ér mojliga genom fler atgérder. Dock ér
dessa étgirder kostsamma i forhallande till den samhéllsekonomiska nytta som de
minskade forseningarna ger, men kan naturligtvis 6vervégas av andra skal.
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Det ér ocksa sé att flera tdnkbara fordelar av atgirder inte till fullo aterspeglas i en
rent samhéllsekonomisk kalkyl, till exempel mdjligheten att forbéttrad punktlighet
for tdgtrafiken kan gora jobbpendling mer attraktiv, eller att individer véljer att
bositta sig pd nya platser pa grund av goda kommunikationer. Om det med sddana
argument finns en vilja att investera mer dn vad som dr motiverat rent
samhéllsekonomiskt for att minska forseningarna skulle flera ytterligare atgéarder
kunna 6vervigas, diribland en kraftig 6kning av bemanningen hos entreprenorer,
omfattande 6kning av avisningsanldggningar samt utokad uppgradering av
sparvéxlar.

En markant hojning av varderingen for gods leder till att ytterligare
fyra atgarder blir samhallsekonomiskt positiva

Enligt den vedertagna metodik for berdkning av den samhéllsekonomiska
kostnaden som anvénts i detta arbete védrderas en forseningstimme for godstrafik
lagt 1 jamforelse med en forseningstimme inom passagerartrafiken. I syfte att
analysera hur kénsliga slutsatserna ar for olika antaganden for forseningskostnad i
godstrafiken har den gédngna vintern dven analyserats utifran ett antagande att
kostnaden for forsenad godstrafik skulle vara 1 paritet med kostnaden for férsenad
passagerartrafik. Detta antagande motsvarar en tiodubbling av de etablerade
samhéllskostnadsestimaten for godsforseningar.

Med detta antagande 6kar den samhéllsekonomiska nyttan av flera dtgérder, och
atgirder inom fyra omraden som tidigare hade negativ samhillsekonomisk nytta
(netto) blir samhéllsekonomiskt positiva — 6kad linjeréjning i norr, resurser for
entreprendrer i mellersta Sverige, avisning 1 mellersta och norra Sverige, samt
vissa uppgraderade sparvéxlar. Dessa atgirder leder till en ytterligare minskning
av forseningarna med cirka 1 700 timmar, eller drygt 10 procent for en viktad
genomsnittsvinter. De ytterligare investeringar som skulle krdvas for att uppné
denna potential uppgar till ungefar SEK 60-80 miljoner.

Den inbordes prioriteringen av dtgérder fordndras dock inte ndmnvirt baserat pa
den hogre antagna samhéllskostnaden for godsforseningar. Skilet till detta ar att de
flesta dtgéarder paverkar bade passagerartrafik och godstrafik positivt. Det kan
dock noteras att en 6kning av den relativa forseningskostnaden for godstrafik ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv gor att fler dtgirder i norra driftledningsomrédet
blir aktuella.
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Bild 15

Forseningsreduktion till foljd av ytterligare atgarder som prioriteras vid
hoégre samhallskostnad for godsforseningar

Om samhillskostnaden for godstag 10-dubblas och ...0kar utrymmet for investeringar och férseningarna

antas vara lika stor som for persontag...

reduceras ytterligare, sarskilt i mellersta och norra
Sverige

Reducerade merférseningar fran genomsnittsar
Timmar, tusentals

® Investering, [Z] Minskning till féljd av skad
MSEK samhallskostnad for godstag

Priméra kostnader for tagforseningar ] Antagen ©Okning
Miljarder SEK, november till mars 2009/10 @V samhéliskostnad
[ samhaliskostnad

; ] 46
Tiodubbling av ) [J ursprunglig minskning
samhalls- 21 | 04 174
kostnaden for 15,6 R —17
férsenade 19 ' '

odstag 19 @ 15,6

21 Ursprunglig Ytterligare Total
> 0,2 minskning
410-450 60-80 -
. @ousy  Ceosd @05
Beskrivning
= 4 nya atgéarder blir samhéllsekonomiskt positiva under de
nya antagandena

— Linjergjning i norra Sverige
Persontdag  Godstag Trafikverket Totalt — Resurser for entreprendrer i mellersta Sverige
& operatérer’ — Avisning i mellersta och norra Sverige
— Uppgraderade sparvéxlar i flera delar av Sverige

1 Vad Trafikverket och operatérerna (SJ och Green Cargo) har angett i merkostnader

Kaélla: Trafikverket; LUPP; Banstat; Utredning jarnvag vinter

OVERSIKT OVER REKOMMENDERADE ATGARDER INOM DE FYRA
HUVUDSAKLIGA PROBLEMOMRADENA

Innehallet 1 och karaktédren pa foreslagna atgirder varierar kraftigt. En del hanterar
ett valdigt specifikt vinterproblem (t.ex. isskrapa, linjer6jning) och andra hanterar
bredare problematik som rimligtvis dven har en effekt pd forseningarna under
sommarhalvéret (t.ex. alternativa tagplaner, processer driftledningscentral). Det
gér dock att kategorisera dtgirderna utefter de fyra huvudsakliga problemomraden
som identifierats — infrastruktur, granssnitt till och formagan hos entreprendrerna,
processer och ledning, samt information till externa parter.
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Bild 16

Oversikt av foreslagna atgarder

Beskrivning av féreslagna atgéarder

o Infrastruktur

£ || anpassad for

£ || vinter

o

E<

2

x

[ -

o Optimerat

a granssnitt till

- entreprenor
Entreprenor

med resurser

Anpassad
process och
ledning

2. Reaktiv hantering

Ratt info till
passagerare
och samhille

3. Per-
ception

= Underhalls- och reinvesteringsoptimering — Optimal férdelning enligt livscykelperspektiv
= Utdkad linjerdjning — Okad snéréjning 1angs linjen i anlaggningen
= Isskrapa — Inkdp och installation av isskrapa foér kontaktledningar
= Avisningsanlaggning — Bestallining och installation av glykolbaserade avisningsanlaggningar
= Uppgraderade sparvéxlar — Diverse tekniska atgarder for uppgradering av sparvaxlar

= Optimering av granssnitt till entreprenérer — Standardisering av process och underlag for
kontrakt, utvecklad gemensam syn av entreprenad och gemensam traning i snéréjning, forbattrad
uppfdljning av underhall/kapacitet

= Flexibel resursokning entreprendrer — Regional eller flexibel (férhandling med entreprenér om
lagre kostnad for extraordindra resurser) utkning av resurser entreprendrskapacitet’

= Alternativa tdgplaner — Planer att anvénda vid reducerad kapacitet for driftiedning givet en viss
tid, plats och grad av stérning
= Optimering riksoperativ ledning — Utveckling av nationell strategisk ledning, méjlighet till
overgripande trafikbild, strukturerade rutiner samt processer for kommunikation och koordinering
= Trafikreducering — Utveckling av fordefinierade planer for reducering av trafik givet ett visst
storningslage
= Schemal&ggning tagplaner — Gemensam schemaldggning av tagplaner med nara samarbete
mellan tagplanerare, entreprendrer, driftiedare och i viss man operatérer
= Processer driftledningscentral — Utveckling, strukturering och standardisering av processer
samt rutiner for varje regional driftledningscentral
= Nationell koordinering snéréjning — Nationell koordinering av regionala sndrojningsresurser
= Forbattrad information till passagerare och samhélle — Utveckling av planer, riktlinjer och
processer for extern och intern kommunikation samt uppgradering av IT-struktur

Kalla: Intervjuer; Trafikverkets interna data; Utredning jarnvag vinter

Bild 17

Oversikt dver identifierade mojliga atgarder

EJ UTTOMMANDE

Infrastruktur anpassad for
vinter

Isskrapor kontaktledningar

Uppgraderade sparvaxlar

= Topp- och sidoskydd

= Utokad vaxelvarme

= Uppdaterade vaxeldrev

= Komponentbyten

= Sparriktning i vaxlar

Viltstangsel

Avisa tag

= Avisa tag med glykol

= Avisa tag med kolsyreis

Utokad linjer6jning

Utokad réjningsutrustning

= Fler snéslungor/sugar

= Sparbunden snoréjning

Tak over kritiska bangardar

Ovriga tekniska l6sningar

= Ombyggda underreden tag

* |savskakare i spar

= Motordrivna borstar

= Raéls/markvarme bangard

Nya kolslitskenor

Isskrapor kontaktledning

Glykol kontaktledning

= Automatisk stromavtagar-
urkoppling (ADD)

Entreprendrer forberedda
for vinter med adekvata
resurser och kompetens

Granssnitt entreprendrer

= Vinterférhallande definierat

i kontrakt

Kapacitet preciserat i

kontrakt

= Systematisk uppfdljning,
inklusive kontroll av
forberedande atgarder

= Samtraning personal

Detaljerade instruktioner

for rojning

Databas &ver kapacitet

Standardiserad

rapportering

Plan for eskalering av

insatser

Plan fér samarbete mellan

entreprendrer

Gemensam planering infor

vintern

= Nationell koordinering

Okad bemanning konstant

= Utdkade personal- och
maskinresurser permanent

Okad bemanning flex

= Uppskalningsmajlighet av
kapacitet

Kélla: Intervjuer; Utredning jarnvég vinter

Bra ledning och processer

Riksoperativ ledning

= Forstarkt central ledning
och forbattrad koordinering
mot driftledningscentraler

Processer Driftledning

= Forbattrad organisation och
arbetssatt pa
driftledningscentraler

Nationell koordinering av

snoréjningsresurser

Alternativa tagplaner vid

reducerad kapacitet

= Alternativ fardvag finns for
tag vars ordinarie fardvag
ar stord

Trafikreducering vid

reducerad kapacitet

= Trafikreducering och
prioritering pa férhand

planlagd och férankrad med

operator

Gemensam schemaldggning

= Schemalagt underhall som
del i ordinarie tagplan

gemensamt med operatorer

och entreprendrer

Raétt information till
passagerare och samhille

Uppratta forbattrad

informationsstrategi

= Vad kommuniceras, till vem
och hur

Forbattrad informations-

organisation

= Tydliggjorda roller, mandat

= Optimering av resurser

Uppgraderade informations-

system
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Foreslagna atgarder for att ytterligare anpassa infrastrukturen till
svara vinterforhallanden

For att gora infrastrukturen mer kapabel att hantera vinterforhdllanden foreslés ett
antal tekniska atgirder samt en mer generell 6versyn av hur pengar pd underhall-
och reinvesteringar bést ska fordelas. De foreslagna tekniska atgérderna bestar av
utOkad linjerdjning, isskrapa for kontaktledning, glykolbaserade
avisningsanlaggningar samt uppgraderade sparvaxlar. Dessa tekniska &tgirder
véntas bidra med ett arligt samhéllsekonomiskt mervarde om cirka 100 miljoner
kronor till en initial investering av cirka 350 miljoner kronor.

m  Genom att inforskaffa storre linjeréjningskapacitet och anvinda befintlig
kapacitet 1 storre utstrackning s att det totalt finns 8 st storre
linjer6jningsfordon i drift i landet kan forseningar fran framforallt sn6 och is 1
spar men ocksa sno och is 1 védxlar och vinterskador pa fordon reduceras.

m Isskrapan dr en teknisk 16sning som angriper problemet med nedisade
kontaktledningar. Nedisade kontaktledningar leder till dalig kontakt mellan
ledning och fordon med ljusbagar som f6ljd vilket skadar bade fordon och
kontaktledning. Losningen bestar av en metallskrapa som monteras pé ett
rdlsgdende arbetsfordon som fysiskt skrapar rent kontaktledningen frén is.
Losningen har anvints med framgéng i andra lénder.

m Glykolbaserade avisningsanlaggningar kan anvindas for att snabbare avisa
fordon och proaktivt minska ansamling av sn och is pa fordon. Atgirden
vintas reducera forseningar dels till foljd av minskade vinterskador pé fordon,
dels till f6ljd av mindre nedfallen is 1 védxlar. Avisning har traditionellt sett
legat pa operatorernas bord, men det bor 6vervigas om inte Trafikverket
skulle infora ett antal fasta avisningsanldggningar som operatorerna kan
anvinda (till en kostnad). For att fa storst effekt bor avisningsanldggningar
placeras pé viktiga punkter i jirnvagsnitet med stor andel vindande tag.
Sadana platser utgors av bland annat Stockholm, Goteborg, Malmé och
Gavle.

m Den sista av de foreslagna tekniska atgidrderna bestar av olika typer av
uppgraderingar av sparvéxlar. Atgirderna avser att framforallt minska
forseningar till f61jd av spér och is i vixlar men ocksa till viss del minska icke
vinterrelaterade sparvixelproblem. Atgirderna bestér av en rad tekniska
16sningar som ar under utveckling sasom:

— Snoskydd for stodril och tunga

— Utokad anvéindning av sidoskydd som forhindrar snoindrivning
(exempelvis sidoskydd med hjilp av "’borst”)

— Storre vixelvirmeelement och effektivare styrning av vaxelvirme

— Uppgraderade vixeldrev och kontrollanordningar
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Givet det till synes eftersatta underhallet pa infrastrukturen bor 4ven en insats
inom underhalls- och aterinvesteringsoptimering genomforas. Den innebiir i sig
ingen losning pa specifika vinterproblem, utan ir ett sétt att forbédttra effekten av
en given underhélls- och éterinvesteringsbudget. Detta ger positiv inverkan pa
infrastrukturrelaterade forseningar aret om.

Slutligen bor man dvervéiga om Trafikverket ska stilla krav pd operatdrerna
géllande fordonens vinterforméga. Vissa tagtyper har en tendens att ackumulera
stora méngder sno och is 1 underrede och hjulhus. Nér denna is faller ned 1
sparvaxlar uppstar risk for véaxelfel och dirmed storningar 1 trafiken. Andra
tdgtyper har visat sig vara mer motstandskraftiga mot sno- och is-ackumulation
(exempelvis genom annorlunda utformning av underreden). Om Trafikverket
skulle borja stélla krav pa operatorernas fordon dr det sannolikt att problemen
med sno och is i vaxlar skulle minska. Dock skulle kostnaderna for operatorerna
att anpassa sin fordonspark kunna bli betydande, varfor vidare diskussion och
utvérdering kravs innan en saddan dtgard kan rekommenderas.

Foreslagna atgarder for att forbattra Trafikverkets granssnitt mot
entreprenodrer och sakerstilla att dessa har tillrackliga resurser
och kompetens

De forbattringsmojligheter som ses kopplat till Trafikverkets entreprendrer bestér 1
atgirder inom forfragningsunderlag och kontrakt, samarbete med entreprendrer,
uppféljning av kapacitet och underhall, traning/utbildning av personal samt
mojlighet till resursforstarkning. Atgérderna forvintas ha ett sammanlagt
samhallsekonomiskt mervédrde om cirka 120 miljoner kronor.

m Forfragningsunderlag och kontrakt bor likriktas och standardiseras (idag ~35
olika typer) pa nationell nivd och hanteras centralt for att minimera lokala
avvikelser 1 specificering och utvardering. Kontrakten bor bland annat
innehalla

— Ett begréinsat antal jamforbara funktionskrav och prestationsparametrar
som enkelt och kvantitativt kan jimforas pa nationell niva

— En beskrivning kopplad till varje krav om hur och néar underhall bor utforas
samt en beskrivning av hur mycket och vilken typ av resurser som bor
allokeras for att uppritthélla funktionen (observera att detta inte behover
vara ett avsteg fran den funktionella utformningen av kontrakten, men att
utformningen behdver forbittras)

m Avseende Trafikverkets samarbete med entreprendrer géller det att skapa en
gemensam syn pa entreprenaden géllande vad som behover goras samt hur
och nir det bor utforas. Darfor ar det av hogsta vikt att Trafikverket
tillsammans med entreprendrerna forbattrar forberedelserna, exempelvis
genom att:
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— Klargora vilka forvintningar som ligger pa respektive part

— Enas om en forankrad riskfordelning mellan parterna (t.ex. vad ar ett
“normalt” och ett “extremt” snofall och vad giller vid respektive lage?)

— FEtablera strukturerade samarbetsformer 1 form av “’kontraktsteam” med
tillrackliga resurser 1 varje driftomrade

— Utveckla planeringen av underhéllet i form av t.ex. systemstod,
schemaldggning for utforande av underhall

m Vidare ér det viktigt att uppféljning av kapacitet och underhall fungerar pé ett
bra sétt mot entreprendrerna. Uppfoljningen bor kvantifieras enligt en
gemensam mall med standardiserade mitvirden. I de fall kontroll av
genomfort underhall ldggs ut pa entreprenad bor detta ligga under ett annat
kontrakt dn det kontrakt som avser genomforandet av det faktiska underhallet.
Dessutom bor ett standardiserat och kvantifierbart format for kontinuerlig
rapportering av utfort underhéll etableras pd nationell basis.

m En annan viktig atgird avser traning och utbildning av personal. Trafikverket
bor tillsammans med entreprenorerna sakerstélla att all personal hos
entreprendrerna har erhallit en tillracklig utbildning for att underhalla och
snordja exempelvis sparvixlar under svéra snoforhallanden. Vidare ar det
viktigt att Trafikverket gemensamt med entreprendr tranar
snorojningsprocesser fran initiering till slutforande med sérskilt fokus pa
ansvarsfordelning, arbetsledning och koordinering.

m Slutligen foreslas mojligheter till att upphandla kapacitet for extraordinéra
snordjningsresurser att anviandas vid “extremsituationer”. Detta lyfts
lampligen ut ur ordinarie funktionskontrakt for att istéllet avropas pa 16pande
rakning. Parterna forbinder sig dock att stilla viss 6verenskommen kapacitet
till forfogande inom dverenskommen tid fran avrop.

Foreslagna atgarder for att forbattra processer och ledning

En tydlig potential har identifierats i att anpassa nuvarande processer och ledning
till att béttre och pa ett mer strukturerat sitt hantera stora storningar som kan
uppstd under exempelvis en hérd vinter. Foreslagna atgirder beror 1 huvudsak tva
olika omraden: forbattrad trafikplanering vid stort 14ge samt forbattrad strukturer
inom vissa verksamhetsprocesser 1 befintlig verksamhet.

Foreslagna atgérder som beror forbattrad trafikplanering bestar av alternativa
tagplaner, trafikreduceringar och schemaléggning tagplaner. De forsta tvé
atgarderna forbattrar kortsiktig planering da stort lage har uppstatt och
anldggningens kapacitet dr reducerad medan den tredje forbéttrar den langsiktiga
planeringen genom ett utokat samarbete mellan bland andra tagplanerare och
entreprendrer. Foreslagna atgédrder som berdr strukturering av
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verksamhetsprocesser bestar av optimering av riksoperativ ledning, processer
driftledningscentral och koordinering av snéréjning.

Det ar vért att understryka att ett effektivt system for trafikplanering forutsétter att
mycket god samordning och transparens mellan Trafikverk och operatorer
mojliggors.

m Infdrande av fordefinierade alternativa tgplaner och trafikreduceringsplaner
for stort trafikldge da anldggningen har en reducerad kapacitet skulle innebara
ett mer strukturerat arbetssétt till trafikledningsoptimering da den ordinarie
tagplanen inte lingre kan f6ljas. Den alternativa tdgplanen och
trafikreduceringsplanen definierar pa forhand hur trafiken ska planeras om
givet en viss kapacitetsreducering 1 anldggningen 1 ett visst omrade inom ett
visst tidsintervall (t.ex. vilka tdg som ska stéllas in — eller reduceras — och hur
den drabbade trafiken ska planeras om). Detta dr en stor skillnad mot att
driftledaren i tjanst fattar egna beslut vid varje individuellt tillfdlle baserat pa
egna erfarenheter.

m Ett inforande av schemaléggning av tagplaner dir Trafikverket gemensamt
med entreprendrer och operatorer upprittar den langsiktiga tagplanen
rekommenderas dé detta har visat sig fungera vil i andra linder. Okat
samarbete mellan till exempel tdgplanerare, entreprendrer och driftledare 1 en
gemensam framtagning av tigplanen ger dessutom mojlighet att pa ett
strukturerat sétt synkronisera och sld samman planerade stdrningar i trafiken
(t.ex. underhallsarbete) for att koncentrera och ddrmed minska de totala
effekterna

Bild 18

Exempel alternativ tagplan vid reducerad kapacitet

Alternativ tagplan 11, reducerad kapacitet mellan A och C, trafik stoppad EXEMPEL: EUROPEISKT BANVERK
Tidpunkt Kapacitet Hantering Alternativ tagplan Trafikinformation Ersattningstrafik
06:40 — 07.00 3+ 1tag * 45142 vander till 4521 i NK « 45121 BD blir till 90177 + Resande med « Buss mellan x
+ 41422 avlyses RT VD, parkeras i TP+ 96369 avlyses AR VD 80121 zﬁzsyh‘é’ﬁ”::lrspa
spar 5 eller kors evt. til NG, for + Resande med P
@ senare korning till TR 9755 41287 exo BR +
TS
* 46252 parkeras i TP spar 5
07.00 - 07.20 3+ 1tag * 41233 avlyses BR TS. + 41323 BF till 40374 + Resande med « Ingen
* 4416 avlyses ST YT + 44916 RO, spar 50 och 1276 YT, RE, DF
« 44711 FF 82431 HB HO senare tom till ST till 97565
@ 07.20 - 07.40 3+ 1tag « 41177 avlyses Hgl — Sg * 41177 1U till 48033 + Resande med « Ingen
4126 avlyses Bo — Kk9 + 41826 RT, tom till Kh Res  nasta tag

« 44178 avlyses Ro - Kk + 44918 OY vander till 12929

"Vi verkstéller alternativ tagplan”
11 pkt Atill C”
Tagledare, DC

Kalla: Europeiskt banverk
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Bild 19

Exempel schemaldaggning tagplaner

EXEMPEL: EUROPEISKT BANVERK

Nyckelaktiviteter
* Fas (i): Samling och Uppskattning av forseningar

koordinering av arbeten Index

— Samling av underhalls- och 100 70
banarbeten for att 6ka antalet 35
"férplanerade arbeten” ]

— Tidig koordinering av underhalls- Utveckling av hantering for storre arbeten
och banarbeten som inte &nnu Procent
ar integrerade i tagplanen Integrering i

5

) R e . = / tagplan
* Fas (ii): Planering <5 S o Underhalls-
— Integrering av stg"’;rre underhalls- - 15 /schema
ot(:htbarlirbketen !tptroclessep 65 . Ej planerat och
strategisk kapacitetsplanering kommunicerat

— Definition av tillgangling

kapacitet baserat pa planerade 2006 2010 > 2015
arbeten
* Fas (iii): Schemaldggning Utveckling av ”integrering till tagplan” drivet av samling
— Integrering av storre arbeten i och gemensam planering (antal)
arlig tagplan 30 30 30 Individuella stora

— Standardiserade processer for arbeten

att hantera avvikelser

<5 30-45 50-60  samlingar av arbeten

Kalla: Europeiskt banverk

m  Optimering av riksoperativ ledning innebar att Trafikverket bor fokusera pa
att:

— Utveckla den 6vergripande operativa ledningen genom att exempelvis sétta
upp tydligare riktlinjer for vilket ansvar och vilka resurser som ska ldggas
pa regional respektive nationell niva samt hur dessa forskjuts vid olika
typer av storningar

— Utveckla processerna for att kunna skapa en battre dvergripande nationell
trafikbild. Detta uppnés dels genom tekniska systemstod, dels genom att se
over processer och kommunikationsvigar mellan riksoperativ ledning och
driftledningscentraler, presstjénst och verksamhet

— Strukturera rutinerna for exempelvis planering tillsammans med
inblandade aktdrer, inhdmtning och leverans av information samt
uppfoljning och analys av verksamheten

m Utveckling av processer i driftledningscentralerna innebér att Trafikverket
bor kartldgga hur de olika nyckelprocesserna 1 dagens trafikledning
genomfors. Fokus bor ligga pé att identifiera variation i kvalitet mellan
regioner samt att identifiera verflodiga steg och friktionspunkter. Direfter
bor driftledningscentralerna definiera hur en gemensam process for
driftledning bor se ut och implementera standardiserade processer for alla
driftledningscentraler.
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m Nationell koordinering av snordjning innebar att Trafikverket bor definiera
planer for nationell resursallokering av snérdjningskapacitet. En sddan
koordinering skulle innebéra att entreprendrernas resurser kunde utnyttjas pa
ett mer effektivt sitt och dirmed leda till minskade forseningar vid hért tryck
pa anldggningen

Foreslagna atgarder for att forbattra informationen till
passagerare, operatorer och samhalle

Atgirderna som foreslés inom information till passagerare, operatdrer och
samhille kan grupperas i tre huvudsakliga omraden — planer och riktlinjer, intern
organisation samt informationsteknik. Foreslagna atgarder syftar till att forbéttra
Trafikverkets forméga att samla in och proaktivt ga ut med korrekt information till
passagerare, operatorer och samhélle. Denna information skulle ge individuella
aktorer battre mojlighet att fatta rétt beslut och leda till béttre forstaelse for och
anpassning till varje given trafiksituation.

m Inom omradet planer och riktlinjer ingar upprittandet av en
informationsstrategi som tydliggor hur och nar Trafikverket ska informera vid
olika typer av hindelser, vilka kanaler som anvénds for vilken typ av
information, vilka IT-stod som anvidnds och vem som dr ansvarig inom
Trafikverket for information till olika grupper sdsom passagerare, operatorer,
entreprenorer, media, allmanhet.

m Vad giller intern organisation foreslas en 6versyn dér roller och mandat
klargors och personal utbildas och trinas i tilldimpningen av framtagen
informationsstrategi. Vidare utviardering bor goras for att avgéra om en ny
funktion for operativ information ska inrittas — Operativ Informationschef
(OIC). Denne skulle ha till uppgift att arbetsleda och samordna
informationsarbetet samt bemanna informationsorganisationen efter behov.

m Slutligen bor Trafikverkets informationsteknik forbéttras. Denna del av
infrastrukturen kan integreras som del 1 arbetet med underhélls- och
aterinvesteringsoptimering som namnts tidigare i denna rapport. Konkreta
atgirder bestar av oversyn av kapacitet och uppgradering eller utbyte 1 de
system som haft problem (exempelvis Basun, Linaria, Salut), ett arbete som
till del redan paborjats. Vidare atgérder handlar om att se ver och
standardisera grinssnitten mellan systemen samt standardisera anviandningen
av systemen over landet.

ATGARDER INOM PROCESSER OCH LEDNING HAR STORST
SAMHALLSNYTTA | FORHALLANDE TILL NODVANDIGA
INVESTERINGAR

Storst positiv nettosamhallsnytta har atgérder som okar beredskapen for hantering
av vinterproblematik genom forbéttrade processer och rutiner for trafikledning 1
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storningssituationer, foljt av forbattrad kontraktsstruktur och 6verenskommelser
med entreprendrer. Anledningen till detta &r tudelad, dels ér investeringskostnaden
for processdrivna forbéttringar relativt 1aga, dels har atgirder inom denna kategori
positiv inverkan bade pa normala” vinterforseningar och pa icke-vinterrelaterade
forseningar under resten av aret. Detta betyder att den totala samhéllsekonomiska
nyttan for processer och ledning samt &tgirder relaterade till entreprendrer uppgér

till cirka netto 490 miljoner per ar.

Viss positiv samhéllsnytta kan dven nds genom infrastrukturatgirder. Trots ett
hogre investeringsbehov nds positiva effekter om cirka 100 miljoner kronor per ér
genom framforallt 6kad linjerdjning, avisning och uppgraderade spdrvixlar.

Bild 20

Genomsnittlig arlig samhallsnytta fran foreslagna atgarder

Genomsnittlig arlig samhéllsnytta
Mijoner kronor, Procent

Rekommenderade atgarder

Investerings-
behov
Miljoner kronor

Anpassade
processer
och ledning

Infrastruktur
anpassad
for vinter

Optimerat granssnitt
och resurser hos
entreprendr

Rétt information
till passagerare
och samhalle

Totalt

372

101

119

Ej kvantifierad

591

= Alternativa tagplaner vid reducerad kapacitet
= Optimering riksoperativ ledning

= Trafikreducering vid reducerad kapacitet

= Schemal&ggning tagplaner

* Processer driftledningscentral

= Nationell koordinering snérdjning

= Utdkad linjeréjning

= |skrapa

= Avisningsanlaggning

= Uppgraderade sparvéxlar

= Optimering av granssnitt till entreprendrer
= Flexibel resursékning entreprendrer’

= Forbattrad information till passagerare och
samhélle

20-50

~350

40-50

n/a

410-450

1 Varierande utrymme for utokad kapacitet beroende pa region. T.ex. har region st ett storre samhallsekonomiskt utrymme for 6kad kapacitet

Kalla: Utredning jarnvag vinter
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Implementering av atgarder

For att Trafikverket pa ett effektivt sitt ska kunna implementera samhélls-
ekonomiskt attraktiva atgirder bor stor vikt laggas 1 hur atgidrderna prioriteras,
struktureras och planeras.

PRIORITERING AV ATGARDER BOR BASERAS BADE PA_
SAMHALLSEKONOMISKT MERVARDE OCH PA GENOMFORBARHET

Utover den samhéllsekonomiska attraktiviteten bor Trafikverket nér atgérderna
prioriteras beakta hur atgérden kan implementeras pa ett framgangsrikt sétt. For att
utvirdera sjdlva implementeringen har en genomforbarhetsgrad tilldelats varje
atgdrd baserat pd tre utvirderingskriterier. Kriterierna som anvénts ér;

1. Till vilken grad atgiarden kan genomforas med idag existerande kompetens
inom Trafikverket

2. Till vilken grad atgirden kan genomforas utan betydande engagemang eller
forandringar 1 méanniskors agerande och beteende

3. Till vilken grad &tgérden kan genomforas utan betydande involvering av
externa tredjepartsaktorer utanfor Trafikverkets direkta kontroll

Insatser inom processer och ledning bor prioriteras hogt

En utvérdering som bade tar hdnsyn till samhillsekonomiskt mervérde och
genomforbarhetsgrad identifierar alternativa tagplaner, optimering av riksoperativ
lednning, utokad linjerdjning och forbattrad information till passagerare och
samhalle som mest attraktiva och darfor hogst prioriterade. Andra hogt
prioriterade atgirder inkluderar schemalaggning tagplaner som har vildigt hog
potential men &r svar att implementera och isskrapa som har begrénsad potential
men dr 1att att implementera.

Av de kategorier av atgirder som rekommenderas framstar atgirder inom
processer och ledning som mest attraktiva och bor diarfor som helhet prioriteras
hogt.

33



Bild 21

Prioritering av atgarder

[ Prioritet 1 ® Processer och ledning
[] Prioritet 2 B Entreprendrer
Prioritet 3
Attraktivitet for atgard ur ett rent samhéllsekonomiskt perspektiv = ¢ Infrastruktur
Samhéllsekonomiskt mervérde, Miljoner kr per ar M Ej prioritet A Information’
170
L ® Alternativa tagplaner
70 T ® Optimering riksoperativ ledning
L ® Schemaléggning tagplaner

65 G & Utskad linjersjning

60 -

55 | ® Trafikreducering

50

45 | A

40 F Forbéttrad information

" > . passagerare/samhélle’
35 k Granssnitt till entreprendrer ® . L
Underhalls- och reinvesteringsoptimering
30 *
25 F Flexibel resursokning entreprendrer
L]

2 . . .. ® Processer Driftledningscentraler

15 k Avisningsanlaggning

10 F # Uppgraderade sparvéaxiar

Nationell koordinering av snéréjning @ @ Isskrapa
5

Tak over Hallsberg o Okning resurser entreprendrer
Viltstangsel
Avisningsanlaggn alla storre stationer

Tredubbling resurser entreprendrer

O & > - o

Lag

Hog
Genomférbarhet atgérd
1 Ej kvantifierad samhéllsekonomiskt mervarde, dock uppskattat som hogt Kvalitativ bedumgmng
Kalla: Utredning jarnvag vinter

Not: Detaljerad analys av varje atgard genomfdrd som underlag

IMPLEMENTERING AV ATGARDER BOR STRUKTURERAS OCH
PLANERAS PER ATGARDSKATEGORI

Ur ett process- och implementeringsperspektiv bor dtgarderna struktureras efter
atgirdskategori snarare dn prioriteringsniva da varje kategori har flera
gemensamma beroringspunkter. Detta innebéar Trafikverket bor utveckla en
detaljerad plan for hur och nér varje atgéird ska implementeras inom varje
atgirdskategori t.ex. processer och ledning eller infrastruktur.

Varje plan bor tydliggora den dvergripande strukturen for implementering (till
exempel: nér varje specifik atgiard ska genomforas, vem som dr ansvarig och hur
projektorganisationen ser ut, hur budgetplanen ser ut och vem eller vilka som ska
finansiera, vilka delar av Trafikverket och andra organisationer som bor vara
inblandade och pa vilket sitt). Dessutom bor mer detaljerade planer kring t.ex.
vilka aktiviteter och faser som ingar i varje atgéard samt vilka syften och mél som
finns 1 varje fas sammanstillas.
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Bild 22

Exempel alternativa tagplaner vid reducerad kapacitet: Mojlig
implementeringsplan X

N . " N Fas 3: Utrullning i storre skala
Fas 2: Pilottestning, utvérdering och

forfining av alternativa tagplaner
Fas 1: Detaljerad diagnos samt design

av alternativa tagplaner /7

Tidsliangd 2-3 manader 4-6 m 7-9 ménader
= Detaljerad kartlaggning av anléaggningens = Utrullning av férsta pilotfas i geografiskt = Utrullning av alternativa tagplaner i
kapacitet inkl. nuvarande trafikfloden och trafikmassigt begrénsat omrade storre skala
" Identifiering och kartidggning av orsaker och «  Etaplering av utvarderingsprocess med — Integrering av alternativa
omfattning av nuvarande kapacitetsreduktion ot jterationsstruktur inklusive en tagplaner i ordinarie
i form av forseningar/instalida tég process som pa ett tydligt och grundligt tagplaneringsprocess
= Kartlaggning av nuvarande hantering av sétt inkluderar operatérerna — e i

reducerad kapacitet i form av:

—  Formella/informella processer = Utvardering av erfarenheter fran ovan alla driftledare
— Respons fér hantering = Finjustering av processer, organisation
—  Variationer i nuvarande hantering och strukturer baserat pa utvéardering

Segmentering av kapacitetsnivaer
Utveckling/design av alt. tagplan for pilotfas i
samarbete med operatérer
= Utveckling av hanterings- och
beslutsprocesser, t.ex.:
— Aktivering av alt. tagplaner
K ikati / rteri

Mal med fas Detaljerad forstaelse av anlaggningens processer for: Alternativa tagplaner naturlig del av
kapacitet och kapacitetsreduktioner —  Upprattande av tagplaner ordinarie tagplaner och
= Utkast av alt. tagplan inkl. hanterings- och —  Aktivering av tagplaner driftledningsprocesser
beslutsprocesser till pilotfas —  Kommunikation och rapportering vid
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, anvandning av tagplaner ...
Projekt- = Kéarnteam om 3-5 personer som pa heltid = Kérnteam med fatal personer koordinerar  ®= Karnteam med fatal personer som
organisation arbetar med kartlaggning av kapacitet, arbetet med tagplanerare och driftledare leder utrullning
kapacitetsreducering samt utveckling och som tillsammans med operatorer forfinar = Personer fran driftledningscentraler,
design av utkast till alt. tagplan inkl. alternativa tagplaner inkl. kringliggande tagplanering och operatérer som
hanterings- och beslutsprocesser processer deltar i utrullning

Styrgrupp med representanter fran trafik, tagplanering, driftledning som méter karnteamet varannan vecka

Kalla: Utredning jarnvag vinter

For att komma tillrdtta med forseningsproblematiken under vinterforhallanden bor
Trafikverket, 1 samarbete med operatorerna, se over framforallt rutiner och
beslutsstod for processer och ledning, forbattra granssnittet med entreprendrer, och
hoja kvalitén och tillgédngligheten pé information till passagerare och samhélle.
Atgirder inom dessa omraden skulle leda till en mer robust och punktlig
jarnvégstrafik 1 Sverige.
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