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Forord

Flera ars vintrar med mycket snd, strang kyla och kraftiga snoovéder har
utsatt landets resendrer och transportforetag for svara pafrestningar. Proble-
men har varit séarskilt stora i tagtrafiken, dar bl.a. trafikstopp, forsenade och
installda tdg samt véxel- och signalfel har varit vanligt forekommande. Tra-
fikutskottet har mot den bakgrunden ordnat offentliga utfragningar saval
vintern 2009/10 som vintern 2010/11 for att fa problemen belysta, men ocksa
att maojligheter redovisas som kan gora tagtrafiken mer robust och driftsaker
infor framtida snorika vintrar.

For att folja upp beredskapen och vidtagna atgarder infor vintern 2011/12
ordnade trafikutskottet den 8 december 2011 en offentlig utfrdgning om jarn-
vagens vinterberedskap for person- och godstrafik. Vid utfragningen medver-
kade.

Jan Pettersson, chef for verksamhetsomrade underhall vid Trafikverket
Jan Forsberg, verkstéllande direktér for SJ AB

Mikael Stohr, verkstallande direktor for Green Cargo AB

Peder Wadman, verkstallande direktor for Branschforeningen Téagoperatorer-
na

Lars Yngstrom, vice ordforande for Branschforeningen Tagoperatorerna

Jan-Eric Nilsson, professor vid Statens vag- och transportforskningsinstitut,
VTI

Carina R Nilsson, Logistikforum
Madeleine Raukas, tf. verkstallande direktdr for SL
Per-Ola Féallman, ombudsman Seko.

Utskottet bedomer att vad som framfordes under utfragningen ar av allmént
intresse och darfor bor goras tillgangligt for en vidare krets. Darfor publiceras
har en utskrift fran utfragningen.

Stockholm i februari 2012

Anders Ygeman

Trafikutskottets ordférande Goran Nystrom
Kanslichef
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Hur kommer tagtrafiken att ga i vinter?

Program for offentlig utfragning om jarnvagens vinterbered-
skap for person- och godstrafik

Datum: Torsdagen den 8 december 2011
Tid: 9.00-12.00
Plats: Skandiasalen
9.00 Inledning, trafikutskottets ordférande Anders Ygeman
9.05 Trafikverket
Jan Pettersson, chef for verksamhetsomrade underhall
9.15 SJAB
Jan Forsberg, verkstéllande direktor
9.25 Green Cargo AB
Mikael Stohr, verkstallande direktor
9.35 Branschféreningen Tagoperatérerna

Peder Wadman, verkstallande direktor, och Lars Yngstrom,
vice ordférande

10.05 Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI
Jan-Erik Nilsson, professor

10.15 Logistikforum
Carina R Nilsson, Logistikforum

10.25 Svensk kollektivtrafik/SL

Madeleine Raukas, tf. verkstallande direktor SL
10.35 Seko, Facket for service och kommunikation
Per-Ola Fallman, ombudsman

10.45 Fragestund
11.55 Avslutning, trafikutskottets vice ordférande Jan-Evert
Radhstrom
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Stenografisk utskrift fran trafikutskottets
offentliga utfragning den 8 december 2011
om jarnvagens vinterberedskap for person-
och godstrafik

Ordforande under utfrégningen var Anders Ygeman (S), och vice ordférande
var Jan-Evert Radhstrom (M).

Ordféranden: Jag vill ta tillfallet i akt och hélsa alla vélkomna till trafikut-
skottets offentliga hearing om hur tagtrafiken kommer att fungera i vinter.

Tyvarr har det hér blivit nagot av ett arligt aterkommande event i trafikut-
skottets regi. Vi far val hoppas att vi med denna hearing ocksa kan avsluta
den traditionen. Det har ar den tredje pd raken, och vi hoppas slippa en upp-
repning av de senaste arens vinterkaos. Vi hoppas att det ska fungera betyd-
ligt battre den hér vintern &n tidigare vintrar. Jag 6verdriver nog knappast nar
jag séger att vi i utskottet och resendrerna ar djupt oroade dver den situation
vi har haft under de tva senaste vintrarna, och vi ser med oro fram emot den
har vintern. Minnena av folk som blir evakuerade pa banvallar, installda tag
och kraftiga forseningar, samt uppmaningar om att ha med termos, tadcke och
matsack om man ska aka tag i jultrafiken forskracker.

Vi vill fran utskottets sida sakerstalla att vi gor allt som star i var makt for
att detta inte ska upprepas och att Sverige kan fa den tagtrafik som vi anser att
resendrerna och medborgarna &r fortjanta av, namligen en bra och fungerande
tagtrafik dar man kan lita pd att tdgen kommer, och att de kommer i tid och
dar tagen darmed kan konkurrera med andra trafikslag.

Darfor finns ett antal beréttigade fragor att stalla till dem som har det yt-
tersta ansvaret for tagtrafiken jamte oss i det politiska systemet. Det ar féljan-
de fragor: Finns det tillracklig kapacitet i jarnvagsnatet i form av spar, dub-
belspar och matesplatser for att klara de problem vi stélls infor? Finns det
tillrackliga beslut om ytterligare kapacitet som star i paritet med det 6kande
resandet? Finns de ekonomiska resurser som kravs for att undvika forra arets
och forrforra arets kaos? Finns de personella resurserna och den nodvéndiga
kompetensen? Finns den materiel som krévs for att undvika att situationen
upprepas? Dessa och fler frgor hoppas jag att vi kommer att fa svar pa under
dagens hearing.

Med den inledningen ténkte jag borja med att lamna dver ordet till Jan Pet-
tersson, chef for verksamhet och underhall pa Trafikverket.
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Jan Pettersson, Trafikverket: Jag ar chef for underhallsverksamheten for de
statliga vagarna och jarnvagarna.

Det kanns bra att f& komma hit och presentera de atgarder vi nu har plane-
rat infor den kommande vintern. Ja, infér den kommande vintern — vi &r de
facto redan inne i vintern. Vi definierar vinter frdn och med oktober inom
Trafikverket. Jag tanker prata om vara atgérder.

Vi har haft tva riktigt tuffa vintrar. Det ar tva vintrar som har bestatt av
mycket snd, langa koldperioder och framfor allt kraftiga vindar. Kraftiga
vindar kombinerat med sné ar nagot som vi som sysslar med underhall inte
tycker ar bra. Det skapar stora bekymmer for oss. Vi kan ha stora insatser, vi
kan réja undan snd, men med kraftiga vindar blir det en inte sarskilt lAngvarig
effekt. De tva vintrarna har varit kampiga for oss. Nu har vi naturligtvis for-
berett oss infér en kommande vinter, och vi gor inte annat &n att vi forbereder
oss for att det blir en till riktigt tuff vinter. Vi har gjort vara erfarenheter och
gjort olika forstarkningar, som jag nu kommer att presentera.

Jag kommer att prata om framfor allt fyra amnesomraden. Det forsta am-
nesomradet handlar om okad formaga att hantera kris. Nar vi har kris ar det
oftast inte frdga om en kris som varar en, tva eller tre timmar eller ett dygn.
De tva senaste vintrarna har visat att krisen kan paga flera dygn upp till en
vecka. Hér ar det viktigt att vi har en organisation, att vi tillsammans med
vara operatorer och entreprendrer har organisationer som &r uthélliga, som
orkar halla i en kris under en langre period. Vi har infér den har vintern for-
starkt var krisorganisation och forstarkt var ledningsorganisation inom flera
olika segment inom Trafikverket. Vi har naturligtvis tillsammans med vara
entreprendrer och operatorer ocksa sékerstallt att vi ar dverens om hur vi
definierar vara mal, vad det &r vi vill uppn4, sa att vi ar pa det klara med vad
vi talar om nar vi talar om olika eskaleringsnivaer. Det ar en viktig del att
sakerstalla att vi har uthalliga organisationer.

Nésta punkt handlar om att framfor allt sékerstélla att ratt personer och rétt
utrustningar finns pa ratt plats runt om i landet nar det val branner till vid
ordentliga snéovader. Vi har nu infoér den hér vintern sékerstéllt att vi har mer
resurser att fa ut till vara spar. Dar tankte jag visa den har bilden.

Vi har kontinuerligt en grundbemanning som bestar av ett antal maskiner
och ett antal personer spridda runt om i landet for att sékerstélla att det finns
en god vinterjarnvagshalining. Vi har utifran véra erfarenheter fran de tva
senaste vintrarna sett att det inte racker. Vi maste snabbt fa in mer resurser. Vi
har kontrakterat in 400-500 extra personer som vi snabbt kan fa ut i véra spar
och i vara anlaggningar for att f3 undan sn6 och is. Vi har ocksa kontrakterat
ett antal snoréjningsresurser, snorojningslok, for att snabbt f& undan sno.

Att vi satsar mycket pé att f& ut manga personer pa jarnvéagen visar att det i
mangt och mycket fortfarande handlar om handkraft att f4 undan sné och is.
Det finns en kénslig punkt i vart system, namligen véra véxlar. Jag kommer
att prata lite grann om véra véxlar. Vaxlarna ar en kanslig punkt. Nar tagen
passerar véaxlarna durrar det till i tdgen, och d& tommer oftast tdgen sin stora
islast rakt 6ver véaxlarna. Det ar inte fraga om négra fatal kilon is som dundrar



ned over véxlarna, utan det &r ett antal ton is som faller ned Over véxlarna.
Har ar det viktigt att vi snabbt far ut resurser som kan fa undan is- och sné-
mangderna.

Det handlar mycket om att fa fler personer och fler maskiner ut i spéren.
Men vi har ocksa jobbat mycket tillsammans med vara operatorer, framfor allt
pa godssidan, for att bli 6verens om hur vi ska r6ja vara depéer. Hur ska vi
prioritera snoréjningen? Vi ska ga pa ratt ytor vid ratt tillfallen i de stora
depdomréadena sa att vara godsoperatorer snabbt kan fa ut sina vagnar fran
sina depaer. Det har ar en viktig del, och den har vi gétt igenom tillsammans
med véra operatorer.

En annan viktig del fér oss som upphandlande myndighet &r att sékerstélla
att vi har val fungerande entreprendrer och att vi har en sddan uppféljning att
vi sakerstaller att vi far det vi har képt. Vi kommer att utéka var kontrollverk-
samhet ute bland vara entreprendrer for att verkligen séakerstélla att de levere-
rar enligt det kontrakt som galler. Det ar mycket fokus pa att fa ut fler perso-
ner och maskiner i sparen.

Nasta punkt ar fokus pa att fa en béttre rustad anlaggning. Vi har i dag en
anlaggning som 4r i stort behov av reinvesteringar, och vi har ett efterslapan-
de underhallsbehov for véara anlaggningar. Vi har fokuserat mycket pa att
forstarka, aterigen, vara véxlar, att fa till battre véxlar, sakerstélla att de véaxlar
vi har fungerar pa ett bra sétt och sakerstilla att de ar skyddade pa ett bra satt.
Jag namnde exemplet nar tdgen témmer sin islast 6ver vixlarna. Vi ska ha
snoskydd 6ver véxlarna sa att de inte slas sonder nar isen dimper ned ver
véxlarna. Det har vi genomfort ett stort program for.

Vi har ocksa gétt vidare med att tradsakra vara jarnvagsstrackor. Det inne-
bar att vi utokar rojningsbredden langs jarnvagslinjerna, sa att vi undviker att
trad blaser ned Gver sparen eller att snétyngda trad viker sig ned Gver spar-
och kontaktledningar och stoppar trafiken. Det har har redan burit frukt, inte
minst i samband med stormen for en vecka sedan. Om vi inte hade startat
tradsakringsprogrammet pa ett bra sitt hade vi fatt &nnu storre problem &n vad
det blev.

Nasta punkt ar vara kontaktledningar, att sakerstélla att vara kontaktled-
ningar &r i gott skick s att vi undviker att de faller ned eller rivs ned. Har ar
det naturligtvis viktigt att vi samarbetar med vara operatérer sa att de har bra
fungerande lok med bra stromavtagare som ar moderna och funktionella, sa
att de inte bidrar till att riva ned kontaktledningarna. Dar har vara operatorer
gjort en mycket bra insats infor vintern, och darfor tror vi att det blir en béttre
situation infor vintern.

Vi har ocksd etablerat ett antal snostaket, framfor allt uppe i norr med
mycket fokus pd Malmbanan, for att undvika sn6- och drevsituationen som
blaser igen vara spar.

Det har ar de viktiga saker vi har gjort for att forbattra var utrustning.

Jag vill ocksd namna information. Det ar mycket viktigt att vi snabbt och
pa ett bra satt far ut information till resendren som star pa perrongen och
vantar pa taget. Har har vi inte varit tillrackligt bra. Vi har fokuserat pa att
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dels forbattra vara informationsanlaggningar i vantsalar och pa perronger,
dels forbattra véra system sé att vi snabbt far ut battre information till resené-
ren som star pa perrongen. Vi har bland annat etablerat ett datoriserat utrops-
system sa att man mer tydligt kan hora vara budskap i vantsalar och pa per-
ronger. Vi tror att det ar en viktig sak. Star man som resenar och vantar pa
perrongen och inte far ett bra besked vagar man inte lamna perrongen. Vi tror
i stallet att om resendren far mer tydliga och bra besked blir det en battre
situation for resenaren. Man behover inte sta kvar pa perrongen och inte vaga
lamna perrongen. Det & mycket viktigt, och vi har arbetat intensivt for att
forbattra detta. Vi ar inte fullstdndigt framme hér, och vi har mer att gora. Det
finns stora behov av investeringar i vara anlaggningar.

Sist men inte minst, kanske det viktigaste, finns det en ékad branschsam-
verkan. Trafikverket, storsta bestdllande myndighet inom verksamheten, har
ett stort ansvar att sakerstélla att vi har en god samverkan mellan operatorer,
entreprendrer och Trafikverket. Vi har fokuserat mycket pa att etablera grup-
peringar dér vi satter oss ned tillsammans med beslutande personer fran ope-
ratorerna, till exempel SJ och Green Cargo, och entreprendrerna, till exempel
Infranord och Strukton, och tydligt gar igenom veckovis hur kommande
vecka ser ut och vilka utmaningar som finns. Hur ser till exempel vadervar-
ningar ut? Vi ska vara éverens om hur vi ska sta pa ta for att etablera en béattre
verksamhet den kommande veckan. | detta arbete ligger ocksa att analysera
den vecka som har varit. Hur har systemet fungerat? Hur har tagen gétt? Vad
kan vi gora béttre har och nu? Detta & en moétesform som &r etablerad fran
och med oktober i det nya Trafikverket. Vi ser att det redan bar frukt pa ett
bra satt. Se inte minst nu pa stormen alldeles nyss. Da hade vi en mycket god
dialog infor hur stormen skulle hanteras. Vi har nu ocksa ett ovader pa gang
till i morgon med kanske det riktiga stora sndovadret infor den hér vintern. Vi
hade ett méte i gar dar vi diskuterade hur vi gemensamt star pa ta och séaker-
staller att vi pa ett bra satt far fram véra tag. Detta ar viktigt.

Vi ar ocksa Gverens med véra operatérer om hur vi ska reducera trafik, hur
vi ska undvika att vi inte skickar in fler tg in i ett system om det &r en krissi-
tuation. Har har vi forberett ett arbete dér vi har en reduceringsplan sa att vi &r
helt Gverens om vilka tg som i forsta hand ska stéllas in om vi maste ga upp i
en krisniva. Det &r viktigt att det finns ett planerat reduceringsarbete. Det
varsta som kan handa i en krissituation &r att vi fortsétter att skicka in tag i
tagsystemet som innebar att det kan bli stopp ute pa linjen och folk maste
evakueras fran tagen ute pa linjerna. Det ar inte bra. Darfor har vi infor den
har vintern sakerstallt ett planerat reduceringsarbete tillsammans med vara
operatorer.

Det hér var ett axplock av de viktigaste sakerna vi gor infor vintern nar det
géller att forbereda oss infor verksamheten. Vi tror att det kommer att innebé-
ra att vi kommer att ha en béttre situation. Men, naturligtvis, om vi far en
ytterligare vinter som innebdr att det &r den vérsta vintern pa 100 &r kommer
vi sdkert att ha bekymmer. Sa ar det. Vi har en anlaggning i behov av att



rustas mer. Men vi ar dvertygade om att de har insatserna kommer att leda till
en béttre situation.

Ordforanden: Vi tackar Jan Pettersson for det, och jag lamnar ordet till Jan
Forsberg, vd for SJ AB.

Jan Forsberg, SJ AB: Det kanns bra att fa vara i trafikutskottet igen for tredje
gangen. Vi har viktiga fragor att stimma av med varandra.

Jag ska ge en bild av vad SJ har jobbat med. Redan efter vintern 2010, i
april 2010, sade jag att vi hade identifierat ett 80-punktsprogram med de
erfarenheter och kunskaper vi fick den vintern for att starka var organisation,
stiarka tdgmateriel och gora mycket annat tillsammans med bland annat Tra-
fikverket sé att jarnvagstrafiken kan fungera sa bra som méjligt vid den typen
av vaderlek. Jag ska ge nagra exempel pa vad vi har gjort.

Vi horde fran Trafikverket att nar spéren inte rojs drar tdgen pa sig sno
som fryser till is. Ett tdg fungerar ungefar som en dammsugare nar det far
fram i 200 kilometer i timmen langs sparen. Det blir vakuum under taget,
snon sugs upp, fastnar och fryser till is. 30 ton is kommer ett X 2000-tag in
med efter arbetsdagens slut som ska sméltas bort. Vi har forbattrat avisnings-
metoderna och kapaciteten. | fjol tog det atta timmar att smalta av isen, vilket
betyder att om tdget kommer in klockan 22 och sedan atta timmar har gatt ar
det dags att &ka ut och jobba igen. Det tar nu mindre &n tre timmar. P3 sa satt
har vi ocksa tid att skta om taget pé natten.

Den andra delen &r att vi jobbat med stora teknikforbattringar, byggt in
bromssystem, elsystem- och vattensystem. Allt detta sitter dessvérre under
taget. Vi skyddar systemen sa langt det 6ver huvud taget ar majligt. Det
kommer att ge avsevart farre vinterskador.

Vi har etablerat en beredskapsorganisation pa ledningsniva som finns i
drift &ret runt dygnet runt. Nar som helst pd dygnet nér det intraffar nagonting
trader organisationen i kraft for att hjalpa verksamheten att fatta ratt beslut
och gora ratt prioriteringar.

Vi har infort vintertidtabell, som innebar att vi reducerar trafiken i antalet
avgangar med 10-15 procent. Varfor gor vi det? Jo, darfor att nar det blir
besvarligt pa sparen kan man naturligtvis inte kora lika manga tdg som nar
solen skiner. S& ar det dven pé vigarna. Vi ser alla nar man aker bil att trafi-
ken gar avsevart samre- och langsammare, kderna okar. Av det skalet maste
vi naturligtvis ocksa dra ned pa tagtrafiken pa sparen under vintern. Daremot
kan vi kora langre tag. Antalet platser behdver inte bli lika mycket reducerat.
Det har kommer att gora tidtabellen mer robust. Vi far dessutom tagreserver
dver som vi kan sétta in i handelse av att fordon gar sénder.

Vi har jobbat med att trana all var frontlinjepersonal i att ta hand om rese-
narerna i stérda lagen — for att hjalpa till med byten, for att hjalpa till med
information, for att ta hand om alla de problem som uppstar efter basta for-
maga.
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Vi bemannar alla véra butiker pa de storre stationerna dygnet runt. Kund-
tjanst finns pa plats dygnet runt i hiandelse av att vi gér in svart vader. Vi har
tillsammans med Trafikverket tittat pd hur vi gemensamt ska fa ut informa-
tionen till de resande pa ett sddant satt att man innan resan paborjas kan fa
information om att det ar ett forandrat lage beroende pa vad som hander va-
derleksmassigt.

Det handlar ocksa om att rusta fordonen. Har ar det en bild som visar hur
vi har jobbat de senaste fem sex sju aren och vad vi kommer att gora framét.
Vi har ékat underhéllsinsatserna for var fordonsflotta med éver 200 miljoner
kronor per ar. Vi har under perioden 2005-2010 investerat ungefar 1 miljard i
forbattrad teknik, forbattrad komfort och mycket annat. Vi kommer under
nasta ar fram till 2015 — for att ta X 2000 som ett exempel — att investera
ytterligare nastan 1 miljard i teknik och vintersikringsatgarder for att tagen
ska ga sa bra som det dver huvud taget ar mojligt. Det ska inte hanga pa att
fordonstekniken faller ur i héndelse av tufft vader. Vi har investerat en halv
miljard i att rusta det vi kallar vara loktag. Ni ser dem har. De ar inte bara
ommalade pé utsidan utan de har fétt en renovering interiért och tekniskt, som
innebar att de tdgen sa 1angt det &r mojligt ar vintersakrade for stora ismassor,
snoskador, bromssystem och mycket annat. Dessutom ar de betydligt trevliga-
re att aka i efter upprustningen, och vi har fatt ungefar 10 procent fler sittplat-
ser tack vare ombyggnationen. Det gor att vi kan transportera lika manga fler
manniskor vid behov.

Den tredje delen for fordon innebér att vi har investerat, som de flesta av er
kanner till, 2 miljarder i 20 nya snabbtdg som ska komplettera X 2000. De
tagen skulle ha varit i trafik for en tid sedan men har av tekniska skal som
hanger ihop med ERMTS-systemet pa sparen blivit lite forsenade. De har
blivit forsenade darfor att tekniken mellan tag och signalsystem haller pa att
stammas av. Vi hoppas att tigen kan sattas i trafik under forsta kvartalet,
kanske redan tidigt under forsta kvartalet. Tagen ar byggda sa att de ar s&
vintersakra som det 6ver huvud taget gar. Jag vagar utifran de garantier vi har
fatt fran tillverkaren pésté att det inte finns nagot tagsystem som kan uppvisa
battre egenskaper i vintervader dn de tdgen — bara sa att ni vet det! Det bety-
der inte att de gar felfritt oberoende av vad som hander, men det betyder att
det i alla fall inte finns négot battre att satta in p& spéren i handelse av att vi
ser en vinter likadan som den i fjol. P& dessa tdg kan man inte bara aka be-
kvémt, utan det finns alla moderna informationsmdjligheter med infotainment
och mycket annat som gor att man kan fa information, arbeta, underhalla sig
och se vad som hander och sker langs resan. Det ar viktigt nar det blir stor-
ningar.

Det har dr Sveriges modernaste och miljovénligaste tag. Det fortjanar att
understrykas, d&ven om det ar vinter.

Det &r inte alltid 14tt att leva upp till m&nniskors forvéntningar om infor-
mation. Men vi har lagt ned otroligt mycket energi och kraft pa att bli dukti-
gapai det. Det ar inte bara det att vi har starkt var organisation, utan vi har
ocksa kommit fram med nya tekniska mojligheter. Jag ska pa nésta bild visa



en mobilapplikation som man kan ladda ned i sin intelligenta telefon. Det
innebar att man kan félja de tdg som man &r intresserad av for att fa se hur de
tar sig fram pa spdret innan resan, under resan och efter resan. Man kan som
pendlare prenumerera pa sms for att fi information om just det tdg som man
pendlar med for att se hur trafiklaget ar, om man s& onskar. Det har inforts
och testats i Malardalen, och vi har fétt god respons.

Vi har installerat nya automater i Mélardalen som méjliggor forenklingar
nar det galler att kopa biljetter och fa annan service.

Samarbetet med Trafikverket kan inte nog understrykas. Man méste kom-
ma ihdg att jarnvagen ar unik i det avseendet att det inte finns négot annat
transportslag dar infrastrukturen och sjalva tagresan ar sa intimt samman-
knippad. Jamfor med ett flyg som behdver en start- och landningsbana pa tva
kilometer. Var start- och landningsbana startar vid resans bérjan och slutar
vid resans slut. Det & kombinationen av fungerande infrastruktur och ett
fungerande fordon som blir betyget &t jarnvagen. Det ska man aldrig glémma
bort. Dar &r jarnvagen unik. Darfor ar det extremt viktigt att ocksa sparen och
underhallet av sparen och deras kapacitet finns dar och skots pa ett bra sétt.
Det ska vi aterkomma till.

Hér ser ni en bild av applikationen som kan laddas ned i telefonen — SJ:s
kundapp. Den lanserades den 28 september. Det har varit ett stort intresse
redan fran borjan. Efter bara nagra veckor var 75 000 nedladdningar gjorda.
Jag skulle gissa att vi har Iangt Gver 100 000 per dags dato. Det har blivit ett
uppskattat satt att fa information om just de tdg man sjalv &r intresserad av.
Applikation den &r saklart kostnadsfri.

Fragan som alla har pa sina lappar ar om SJ ar redo for en liknande vinter.
Ja, det &r Klart att vi ar det. Det ar extremt viktigt att alla har klart for sig att
jarnvagen inte ar ndgot undantag i transportbranschen. Det ar inte pa det sattet
att tg gar lika bra i alla lagen. Det gor inget annat transportslag. Jag var pa
konferens i Bryssel for ndgra veckor sedan, och det ar ndgot som alla instam-
mer i. Det ar viktigt att manniskor har ratt forvantansniva i fraga om vad
jarnvagen kan prestera nar det ar extremvader. Stalls flyg, bétar och biltrafik
in dr det ocksa problem pa spéren. Sé& enkelt ar det. Daremot ska vi som arbe-
tar i branschen se till att det blir s& bra som mojligt utifrdn de forutsattningar
som finns.

Den sista summeringen i detta dr att vi har satsat mer an 200 miljoner kro-
nor under de tva aren pa inte bara fordonsteknik utan ocksa for att starka var
organisation. Trafikledningen ar egentligen spindeln i natet i en tdgoperation.
Vi har stirkt den med 6ver 40 personer som bara &gnar sig at att ta hand om
trafikstorningarna utifran ett kundperspektiv for att ge information ut till alla
som jobbar i SJ:s frontlinje och de som reser. Det dr en organisation som
arbetar dygnet runt aret runt och finns till stades i alla olika lagen. Vi har
dygnetruntjourer 6verallt i verksamheten. Vi ar mycket snabbare pé att mobi-
lisera i dag &n vad vi ndgonsin har varit. Vi har avtal med bemanningsféretag
som innebdr att vi kan dubblera var callcenterkapacitet, dit manniskor ringer
och forhor sig om laget, inom 24 till 48 timmar. Vi kan dubblera var stations-
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kapacitet inom 24 timmar for att satta ut manniskor pa stationer som kan ge
service och information och hjalpa manniskor till ratta nar det blir svara tra-
fiksituationer.

Vi har genomfort beredskapsovningar i egen regi och tillsammans med
Trafikverket och andra for att trana pa storda lagen och hur man hanterar
besvarliga situationer. Vi har gatt igenom vara fordon tekniskt och gjort nas-
tan det mesta som kan goras. Det blir aldrig riktigt klart, men vi har gjort
oandligt mycket. Vi har forbattrat vara interna processer i det avseendet for
att vara betydligt battre skickade att hantera situationen. Svaret pa den forega-
ende fragan &r att vi ar beredda pé en vinter lik den forra; daremot sager jag
inte att jarnvéagstrafiken kommer att fungera perfekt. Det gor inget annat
transportslag heller. Men vi kan erbjuda manniskor en betydligt battre resa.
Det ar vért mal.

Mikael Stohr, Green Cargo: Tack for mojligheten att komma hit, fér min del
for andra gangen, och prata godsjarnvag! Det tycker i vart fall jag ar det roli-
gaste som finns att prata om, darfor tar jag alla tillfallen i akt. Jag tycker att
det ar valdigt kul att fa vara har.

Mina tio minuter tankte jag i dag dela upp pé tre punkter. Forst lite om
Green Cargo, i och med att vi kanske inte &r lika kdnda for gemene man som
SJ. Huvuddelen handlar sdklart om vad vi har gjort inom godsjarnvéagen for
att forbereda oss for vintern. Sedan avslutar jag med lite grann om hur vi ser
pa forutsattningarna for framgang inom godsjarnvagen. D& kommer jag att
upprepa en del av det som redan &r sagt av kollegerna pa Trafikverket och SJ.
Det var med viss gladje jag horde att vi later ganska samstammiga redan
innan jag har borjat prata.

Vi har en bild av Green Cargo i ett nétskal. Det ar en schematisk oversikt
dver Green Cargo. Vi har 468 lok och vi flyttar varje dag aret om ungefar
10 000 godsvagnar runt om i Sverige, fran norr till soder. Vi har ett godsjarn-
vagsnat som tacker hela Sverige, vilket gor oss unika.

Vi kor tva olika typer av tdg. Systemtag kanner man igen som resenar, det
vill séga att vi har ett lok och ett antal vagnar. Vi aker frn en kund till en
annan eller fran en kund till en hamn eller en terminal. Det &r ett obrutet tag.
Huvuddelen av det vi gor ar daremot det vi kallar for natverkstag eller vagns-
lasttédg. Vi samlar upp vagnar runt omkring i landet pa industrier och i handel,
kor till en rangerbangard och bygger om taget, beroende pa vart vagnarna ska.
Vi bygger nya tag och aker ivag till kunder, hamnar eller terminaler.

Har kan man aven som lekman forstd betydelsen av rangerbangérden i
godsjarnvagens system, som ar kranskarlet. Om bangérden inte fungerar eller
inte ar 6ppen klappar var trafik ganska snabbt ihop, givet att vi inte aker fran
atill b utan i princip alla vara vagnar passerar en rangerbangard for att byggas
om och flyttas pa.

Det var kort om Green Cargo.



Vi har ocksé forberett oss for vintern. Vi tror val, precis som alla andra
hér, att det kommer att bli vinter i Sverige igen och att det &r lika bra att for-
bereda sig. Vi har paketerat vara forberedelseinsatser i tre kartonger:

— utbildning av egen personal

— tillsattning av extra resurser

— samverkan med andra aktorer pd jarnvagen, bade andra operatorer och
Trafikverket.

Vi har haft en valdigt praktisk inriktning pa véra forberedelser i Green Cargo.
Négonting vi har lart oss av de tva senaste vintrarna och av var verksamhet
generellt &r att det sitter i detaljerna. Det sitter i att fa ut kunskapen och att fa
ut verksamheten till vara 2 000 anstéllda som jobbar inom godsjarnvagen och
se till att vi kan 16sa problemen, i bésta fall innan de ens uppstar. Vi har haft
en valdigt praktisk inriktning pa vara forberedelser.

Tittar man pd vad vi har gjort inom utbildning kan man se att vi har drivit
ett antal stora projekt under sommaren och hdsten. Vi har drivit en vinterdia-
log, som vi kallar det, dar vi pa temat ”Sa forbereder vi oss for vintern” har
haft en genomgang med alla medarbetare som jobbar inom godsjarnvagsde-
len. De har fatt tillfalle att stanna upp och pa ett strukturerat satt fundera pa
fragan: Hur kan jag personligen bidra till att Green Cargo blir battre den har
vintern &n forra vintern? Vad kan jag ta ansvar fér pd min niva, och vad be-
hover jag av min chef for att f& utrymme att ta det ansvaret?

Utifran den hir dialogen som vi har haft under hésten har vi summerat upp
till handlingsplaner lokalt. Det ar lite olika vad man behover gora pa bangar-
den i Borlange och i Hallsberg eller inom kundservicen i Hallsberg for var
del. Vi har valt att anpassa det valdigt specifikt efter individerna.

Vi har ocksé haft schemalagd utbildning for all trafikpersonal. Over 3 200
mantimmar har vi investerat under hosten i att utbilda trafikpersonal i hur vi
fungerar pa vintern och hur vi kan fungera battre pa vintern. D& handlar det
inte om ndgra stora, fina power point-6vningar, utan det &r extremt praktiskt.
Hur fungerar ett lok pa vintern? P vilket satt fungerar ett godslok annorlunda
nar det ar kallt &n nér det & varmt? Vad innebdr det for mig som operator?
Vad behdver jag gora annorlunda? Hur fungerar vagnsyning? Vad behdver vi
tanka pa nir det ar mycket snd pa bangarden, for det kommer det att bli? Hur
ska vi fungera annorlunda? Det &r den sortens valdigt praktisk utbildning.

Det &r Klart att det hér &r kunskap som inte &r ny for oss. Vi har den, men
vi har efter ett antal gréna vintrar kanske ett stort behov av att steppa upp och
se till att vi alla i hela foretaget blir medvetna om att det fungerar pa ett annat
satt nar det ar vinter. Det har vi lagt valdigt mycket tid pa praktiskt.

Vi har tagit fram och distribuerat olika manualer med det ena namnet fina-
re an det andra: Heta tips och kalla fakta, som vi har tagit fram sjélva, och
Tillsammans blir vi béattre, som vi har tagit fram tillsammans med Trafikver-
ket. Det 4r ocksd pd en valdigt praktisk niva. Tanken &r att personalen i prin-
cip ska kunna ha dem i benfickan. Nar man gar ute pa bangarden och undrar
négot ska man kunna fa ett svar. Det &r just for att f& ut informationen i vart
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system sa& langt ut till personalen vi kan. Vi sag vildigt tydligt under forra
vintern att p& de stallen dar vi kan agera resolut direkt nar problemen borjar
blir vi mycket battre &n om vi véntar pa befalsordningen.

Extra resurser tillsatter vi ocksa nér det blir vinter. | Green Cargo-land har
vi vintern definierad fran den 1 november — lite senare an Trafikverket — till
den 31 mars. Oavsett vaderlek har vi da vinterverksamhet. Det innebar att vi
tillsatter ett antal extra resurser nar det galler lokvéxlare. Vi har i ar som
tidigare ar gatt igenom vara avisningsanlaggningar och sett till att vi har mer
kapacitet for avisning i ar n vi har haft tidigare ar. Vi jobbar hart med de fyra
driftsnivaer som vi etablerade férra aret, fran gron till rod beroende pa hur
stor storningen ar. Det ar ocksd koordinerat med Trafikverket sd att vi ska
kunna prata med varandra. Nar sétter vi in extra resurser, nér gor Trafikverket
det och hur blir det synkroniserat?

Samverkan med andra tror jag, som tidigare talare har sagt, ar den enskilt
absolut viktigaste punkten. Min bedomning &r att bade vi pa Green Cargo och
kollegerna som &r aktorer i branschen i ar har tagit det pa allvar pa ett helt
annat satt. Jag upplever att Trafikverket har tagit ett antal valdigt fina initiativ
for att se till att halla ihop branschen. For var del har det bland annat inneburit
snorojningsmoten. Vi har genomfért snordjningsmoten tillsammans med
Trafikverket pé de 25 viktigaste bangardarna. Det ar samma sak har. Det har
varit en lokal 6vning, ingenting vi gor centralt pa ett huvudkontor. Ut pé
respektive bangéard! Vad innebar det praktiskt for oss pa plats har? Det ar
olika fran bangard till bangard. Det ar gubbarna och gummorna dar ute som
ska gora det nar det borjar snda. Det har varit oerhort viktigt att halla det
lokalt.

Vi har ocksa varit med i det arbete som Trafikverket namnde, att se till att
vi inte river lika mycket kontaktledningar. Det har i mycket varit att titta Over
var utrustning sa att den &r i sa gott skick den nagonsin kan vara infér vintern.
Vi har ocksa drivit ett antal testprojekt for att se vad vi kan gora pa véra for-
don for att bli battre, det vill sdga undvika att riva kontaktledningarna.

Underhallsverkstader &r det séklart ocksé extremt viktigt for var del att
samverka med infor vintern. Det har vi gjort pé ett helt annat sétt i &r &n vi har
gjort tidigare. Vi har suttit i operativa modten varannan vecka med ett antal av
vara viktiga underhallsverkstader och gétt igenom hur lokvarmeposterna
fungerar, aterigen pa just den orten. For var del ar det valdigt lokalt. Jag &r
tillbaka till det natverk dar vi finns, fran Kiruna ner till Ystad. Det blir en
valdigt lokal affér, speciellt nar det blir skarpt lage. Det blir valdigt annorlun-
da i Kiruna mot i Ystad.

Utbildning, extra resurser och samverkan, det &r de tre kartonger som vi
har paketerat vdra insatser i infor den har vintern. D4 kan man tycka: Gor ni
inte det har varje ar? Det &r klart att komponenter av det har gor vi varje &r.
Det &r en del av var normala verksamhet. Det som skiljer i ar fran tidigare &r
ar att vi har gjort mycket mer av det. Det &r inte sd att vi har uppfunnit ett nytt
hjul pa nagot satt, men vi har valt att géra valdigt mycket mer av det vi tror
behdvs for att vi ska lyckas.



Det var lite kort om vara vinterforberedelser.

Nar det galler forutsattningarna for framgang namnde Jan Forsberg tidiga-
re att det &r viktigt att operatorer och infrastruktur hanger ihop. Jag kan inte
mer 4n med gladje nicka. Det ar precis samma syn som Green Cargo har pa
saker och ting. Ingen i det hér systemet &r béattre &n den andre om inte hela
kedjan haller ihop. Det kan inte nog betonas hur viktigt det ar.

Det ségs att en bild s&ger mer &n tusen ord. Darfor tankte jag avsluta med
nagra bilder frdn Green Cargo-land. Hur ser det ut nar man lamnar perrongen
i Stockholm och kommer ut till de omraden dar godset &ker pa jarnvagen?

Jag har en bild fran Adalsbanan i Léngsele, tagen for ett par manader se-
dan, hosten 2011. P4 det har spéret kor vi pappersexport fran Dynds pappers-
bruk till kunder i Europa. Vi kor fem fullastade tag i veckan, och Hector Rail
kor tre fyra fullastade tag i veckan & 2 000 ton ungefar. De rullar pa de har
sparen som man till och med som amator kan se att det galler att kora ganska
forsiktigt pA om man ska halla sig kvar pa sparet.

Nasta bild ar kanske lite ljus. Den &r fran bangarden Tisken utanfor Falun.
Huvudsparet mellan Falun och Borlange syns pé ena sidan i bilden och sedan
har vi ett sidospar dar vi kér rundgangar med vara diesellok nar vi behover ta
oss runt for att vanda och komma tillbaka. Man ser sparet ngonstans dar nere
i terrangen. Sa ser det ut for vara forare nar de kommer ut langt borta fran
plattformarna i Stockholm.

Man kan undra om vi har har gravt upp de tvéa vérsta exemplen. Det ar ty-
varr inte sd. Vi har samlat pé oss lite bilder pa vad var personal méter nar de
ar ute och kor gods. Har &ar nagra bilder fran soder till norr pa hur infrastruktu-
ren ser ut. Min tanke med att avsluta med den hér bilden &r bara att betona att
Green Cargos position dr att det &r extremt viktigt att vi alla i branschen och
fran politiskt hall haller fokus pa det som det i dag ar fokus pa, det vill séga
underhall och reinvesteringar, att underhélla det vi har, for det vi har ser ut sa
har.

Lars Yngstrom, Tagoperatorerna: Tack for inbjudan! Jag far val dela ordfo-
randens forhoppning att vi inte ska ses igen i de har sammanhangen. Jag heter
Lars Yngstrom och &r vice ordforande i Branschféreningen Tégoperatérerna,
med sarskilt ansvar for att fora de kanske mindre tdgoperatorernas talan. Till
vardags ar jag ocksd ansvarig for ett mindre jarnvagsforetag, Tagékeriet i
Bergslagen, Tagab. Med har ar ocksa vd i Tagoperatorerna, Peder Wadman,
som jag hoppas kommer till tals i frigestunden. Jag ska sdga nagonting om
vinter.

Vad ar nyheten? Ar det en nyhet att det blir vinter? Nej, det har vi val varit
vana vid i 155 &r av jarnvagstrafik. Nyheten ar att det ar en kombination av
vinter och kapacitetsbrist. Det hade inte alls blivit sd stora problem de tva
senaste vintrarna om det inte hade varit fullt pd sparen. Vi har tidigare hort att
godstrafiken pa jarnvag sedan 1988 har 6kat med ca 20 procent och persontra-
fiken med ca 70 procent, men infrastrukturen har inte dkat i motsvarande
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man. Det innebar att det inte finns aterstillningsférmaga. Har man normala
vinterstérningar far det enorma konsekvenser i hela systemet.

Hér skulle jag gérna berétta vilka vinterforberedelser vi har gjort. Jan Pet-
tersson har pratat frn sparinnehavarens, infrastrukturforvaltarens sida, Tra-
fikverket. Vi jarnvagsforetag, om jag uppehéller mig vid de lite, lite mindre
foretagen, behover ju resurser for att ta rejala tag. Det ar fraga om ekonomi.
Den har “snodroppen” far i lite dubbel bemarkelse bagaren att rinna 6ver pa
grund av en valdigt besvérlig ekonomisk situation. Det handlar om den dar
forlustbagaren, olénsamhetsbagaren.

Vi har under det har aret tre exempel pa sortier, foretag som véljer att lam-
na den svenska godsjarnvéagen. Det &r Stena Recycling, det ar foretaget Rail-
care, hemmahorande i Skelleftehamn, och det &r nu senast det norska foreta-
get Cargonet, alltsd den norska motsvarigheten till Green Cargo, som lagger
ned hela det som forut hette Rail Combi i Sverige. Motivet, i alla fall fran
Railcare och Cargonet, ar dels kapacitetsbrist, trangt pa sparen, helt enkelt
dalig kvalitet, dels ekonomi. Dar har vi ocksa en droppe som far bagaren att
rinna Over. Enligt Cargonet &r det senast de hojda banavgifterna.

Vad har vi for pengar att vidta extraordinéra vinterforberedelser for? Om
jag haller mig till vart lilla foretag Tagab, som jag kan saga under arets forsta
fyra manader gjorde en forlust i godstrafiken pa ungefar 8 miljoner — med en
omsattning pé ca 60 ar det alltsa en riktigt rejal forlust, som vi nu forsoker ta
igen — ar fragan vilka resurser vi har. Vart svar pd de avancerade moderna
snordjningsloken, som i nyskick kostar ungefar 50 miljoner, &r den invester-
ing ni kan se pa bilden.

Underredet till den har sa kallade sparrensaren ar drygt hundra ar gammalt.
Pabyggnaden ar fran 50-talet, alltsd ca 60 ar gammal. Vi har kopt det har
underverket fran Trafikverkets jarnvagsmuseum i Gavle for kilopris, 12 000
kronor. Det ar vad vi maktar med. Vi har renoverat pabyggnaden, alltsa frig-
geboden mitt pa vagnen, kraftigt och mekaniken. Det har &r en underbar
snoréjare. Den har ingen elektronik, men den fungerar enastdende bra. Man
kan med rattar och spakar stélla in plogarna och mitt under vagnen finns en
isrivare. Man tar alltsd &dven bort snd och is mellan sparen. Dessa 12 000
kronor gor alltsd nytta som It oss sdga ett halvt modernt snéréjningslok. Vi
anvander den pa var egen sparanlaggning.

Men allt &r inte jammer och elande, om vi haller oss till vart lilla foretag.
Négonting tagoperatorer kan gora ar avisning. Under ret har vi kunnat for-
dubbla den kapaciteten. Hur gar det ihop med den daliga ekonomin? Jo, vi har
en samarbetspartner med bra ekonomi, ndmligen Lénstrafiken i Véarmland.
Tack vare det har vi kunnat bygga en hall pd 1 600 kvadratmeter, uppvarmd
med avisningsresurser bade genom tempererat vatten att spruta pd boggier
och extra varmluftskanaler. Det innebér att avisningskapaciteten i VVarmland
ar fordubblad fran 175 meter tag till 350. Det ska alltsd inte finnas nagon
anledning till att lokal trafik i Varmland eller var egen persontrafik drabbas av
instéllelser.



Vi hérde frdn Jan Pettersson att ett satt att forbereda sig ar reduceringspla-
ner. Jag vill slutligen bara visa vad som hander om man reducerar trafik i
storda lagen med hjalp av osthyvel och inte genom selektiva atgérder. Sag att
man bestdmmer sig for att osthyveln ska ta 20 procent av trafiken. Har man
100 tag som gar efter en fast tidtabell och tar bort 20 procent har man 80 tag
kvar. Daremot kan det hos en del av de mindre jarnvégsforetagen, bland annat
vart foretag, kanske vara bara 50 procent som gar enligt den fasta tidtabellen
och de andra 50 procenten, i det har fallet 50 tag, ar sa kallade ad hoc-tag,
alltsa extratdg som man inte far ordna i storda lagen. Reducerar man da med
20 procent av det fasta utoudet har man 40 tag kvar. Blir ett sadant tillstand
Idngvarigt finns vi inte langre pé jarnvagsmarknaden i Sverige.

Det hir kan ju lata lite illa, s& varfor kampar vi for att fa det har att funge-
ra? Det ar helt enkelt darfor att tag hor framtiden till, inte minst av miljoskal.

Ordforanden: Jag lamnar ord och bild till Jan-Eric Nilsson pa VTI.

Jan-Eric Nilsson, VTI: | forberedelserna har jag tankt ungefar sa har. Vi har i
Sverige en infrastruktur som i véldigt stor utstrdckning fungerar vél, och det
galler pa bade vag och jarnvag i grunden. Det finns ingenting som tyder pa att
de vinterproblem som vi har har ar speciellt mycket storre &n i andra lander.

Jag traffade en kollega frdn Tyskland som papekade att Berlin hade vald-
samma problem under vintervéadret forra aret, och det var stora klagomél mot
Deutsche Bahn for att tdgen och pendeltdgen blev installda. Diskussionen
finns alltsd i alla lander. Vi har dtminstone inga belagg for att det ar samre har
an nagon annanstans. Dessutom lagger vi mer offentliga resurser pa jarnvéagen
jamfort med atminstone Tyskland och England. Vi &r tre forskare fran Tysk-
land, England och Sverige som har jamfort hur mycket offentliga medel vi
skickar in i jarnvagen. Ni ser beloppen langst till vanster pa bilden, dels i
respektive valuta, dels omraknat till euro. Sedan har vi dividerat med hur
manga tagkilometer som kars, hur manga resandekilometer som finns och hur
manga invanare som finns i de respektive landerna. D& ser vi att oavsett vilket
matt vi anvander oss av tycks det vara sa att Sverige lagger mer pengar pa
jarnvagstrafik an nagot av de tva andra landerna. Det innefattar alltsé infra-
struktur, drift, investeringar och dven stdd till icke-kommersiell trafik. Det ser
ganska bra ut i det perspektivet. Ddremot menar jag att det finns skl att tro
att det skulle vara méjligt att f& ut mer for de pengar som vi satsar genom att
skaffa oss battre information om hur saker och ting faktiskt forhaller sig —
mer fakta, eller mer evidensbaserat beslutsfattande, med ett finare ord. Jag ska
ge nagra exempel pa vad jag tycker att vi borde veta mer om.

Vi behover veta — det &r alldeles uppenbart efter de har diskussionerna —
hur trangt det &r péa sparen, inte minst darfor att vi vet att ju mer packad en
tidtabell &r, desto storre ar risken for att en given primarférsening sprider sig
till manga andra tdg. Det skulle vi vilja veta lite mer om. Det betyder att vi
skulle vilja veta hur vanligt det &r att operatorer inte far nagot lage i tidtabel-
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len over huvud taget eller hur vanligt det &r att man puttas undan fran de
avgangstider som man egentligen skulle vilja ha. Exempelvis har i Stockholm
tror vi oss veta att SL skulle vilja kéra fler pendeltdg under rusning, men de
later bli att soka fler taglangder da de inser att det ar sa trangt att det inte gér
att fa. Allt detta skulle man behdva dokumentera och visa hur det utvecklas
dver tiden for att fa en grund for att forstd hur trangt det egentligen ar. Den
kunskapen har vi inte hittat ndgonstans.

Forseningarna behover vi veta mycket mer om, bland annat for att hitta de
punkter i naten dar det ar sarskilt vanligt att forseningar uppstar. Vad vi vill
veta ar hur ménga tag som stalls in. Vi behover givetvis ocksa veta vad det
beror pa, hur stora férseningarna ar och nar och var de intraffar. Och aterigen:
Hur ser utvecklingen ut 6ver tiden? Blir det sémre eller blir det battre? Vi vet
fran ett forskningsprojekt som vi har genomfért att forseningsstatistiken som
den ser ut i dag ar problematisk. Den &r férenad med stora kvalitetsproblem.
Vi vet inte med sakerhet hur det ar med tidtabellhaliningen i dag om vi ser det
pa ett samlat satt. Den app som nu finns i telefoner ar paradoxalt nog kanske
ett av de basta hjalpmedel man kan tanka sig for att I6pande samla pa sig
information om i vilken utstrackning dtminstone persontagen kommer i tid
eller hur ofta de ar forsenade. Kvalitetsproblemen i den forseningsstatistik
som finns gor att den inte duger att anvanda till analyser. Dessutom finns det i
Sverige, som jag kanner till, ingen information om hur manga tag som stalls
in. Den information som finns om férsenade tag ar inte tillforlitlig, och vi vet
inte hur det ar med de instéllda tagen.

Vi behover ocksa veta lite mer om vilken typ av atgarder som verkligen
behdvs for att hantera drift och underhall i allmanhet, men givetvis i daligt
vintervader i synnerhet. Vi behdver veta vad det kostar pd marginalen att
anstalla fler personer, skaffa mer utrustning och s vidare. Men vi beh6ver
dessutom veta vilka effekter det har far. Det ar dumt att bara slanga ut en
massa resurser utan att ha rimlig kunskap om det vi kallar effektsamband:
Vad far det for konsekvenser for tillforlitligheten pé sparen, for att tdgen
verkligen kommer att g4 som de ska? Det har under manga ar funnits en
diskussion kring de stora flotta begreppen avhjélpande eller férebyggande
underhéll, det vill séga att vi spenderar mycket for sakerhets skull och far fa
fel i framtiden, eller tvartom att vi tar hand om felen nar de uppstar. Det finns
fortfarande inget underlag, som jag har sett, som visar hur den balansgangen
ska se ut.

Den hér typen av kunskaper kommer vi att ta upp pa ett seminarium i nasta
vecka, som Malin Lofsjogard har organiserat, som heter Fran underhllsberg
till 6kad kunskap. Ddr kommer vi att satta mer kott pd benen i fraga om vil-
ken information vi menar behdvs. Det ar sarskilt viktigt nar det géller vinter-
vader. Vi vet alla att det kommer daliga vintrar och milda och forsiktiga vint-
rar. En central del &r givetvis att ta reda pa hur ofta det déliga vadret uppstar
och hur mycket reserver vi ska ha for att ta hand om det nér det intréffar. Har
finns det inga sékra svar, inga sanningar att fa fram. Det ar viktigt att féra en
diskussion om hur sannolikheterna ser ut, och givetvis ocksa ta hansyn till om



vi tror att vért klimat héller pa att forandras och vilka konsekvenser det far i
sé fall. Podngen &r alltsé inte att fa sakra svar men att vara medveten om att vi
maste fora en diskussion som gor att vi i forvag tanker igenom det vi kan gora
négonting at. Den slutsats vi drar ar: Vi har véldigt begransade majligheter att
fatta beslut om insatser vad galler vinterberedskap baserat pa forskning och
beprovad erfarenhet. Dar finns en stor potential for att fa ut mer pang for
pengarna, som amerikanerna brukar uttrycka det.

Ordféranden: Vi tackar Jan-Eric Nilsson for det. Jag ld&mnar ordet till Carina
R Nilsson fran Logistikforum.

Carina R Nilsson, Logistikforum: Jag kommer fran WSP. WSP har ett upp-
drag att halla i sekretariatet for Logistikforum. Jag kan borja med att beklaga
att jag kom sent hit i dag. Det berodde pé brist pa strom, sa taget blev forse-
nat. Jag ar ledsen for det.

Jag vet inte om ni kénner till Logistikforum, men det &r regeringens radgi-
vande grupp kring godstransporter och logistik och bestar av varuagare inom
olika branscher, transportorer inom samtliga trafikslag och personer fran
akademin. Jag tankte fokusera just pa godstransporter och naringslivets behov
av och krav pa godstransporter pa jarnvag. Godstransporterna pa jarnvag okar
dver tiden och nadde den hdgsta nivan 2010 med 23 miljarder tonkilometer,
efter nedgéngen 2009. Det ar positivt, men det innebar ocksé tillsammans
med persontrafiken att trangseln 6kar pa sparen. Vi har redan pratat om efter-
satt drift och underhall. Det &r kombitrafiken som 6kar mest, och aven de
internationella transporterna, vilket &r positivt. Men det staller ocksa krav pa
andra lander och pa samarbetet mellan lander. Har finns en stor potential att
kurvorna kan bli &nnu brantare.

Naringslivet har stora ambitioner att lagga mer transporter pa jarnvag. Men
det finns ett antal brister och faktorer som hindrar det. | dag vet vi inte riktigt
hur stort morkertalet &r, om jag far kalla det s, hur stor potentialen egentligen
ar och hur ménga foretag som tvekar att lagga mer gods pd jarnvag. Det be-
hovs kapacitet att flaskhalsar atgardas och att driften och underhallet forbétt-
ras. Det behdvs fler 6ppna intermodala terminaler. Volvo byggde till exempel
en egen terminal i Arendal nar det inte fanns en dppen terminal att tillga. Det
behdvs bra affarsmodeller. Det behovs battre 16sningar for samlastning. Det
galler framfor allt kombitransporter, dar det i dag &r svart att fa till samlast-
ningen. Det behdvs okad flexibilitet och mojlighet att leda om. Det behdvs
minskade administrativa hinder. Just nér det géller internationella transporter
borde man se mer pa hela flodet, hela kedjan, och dar behdvs ett ckat samar-
bete mellan alla aktorer i de olika landerna. Framfor allt behdvs det, som vi
pratar om har i dag, en 6kad tillforlitlighet och forméga att forebygga och
hantera stérningar.

Hér kan ni se rubriker som motte oss: ”Leveranser for miljoner fros fast.”
Det géllde Stora Enso. Det &r stora vérden, och det kostar mycket pengar.
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Detta paverkade produktionen, och den blev stdende. Detta ar exempel pa
konsekvenser vid storningar. De direkta konsekvenserna handlar om omled-
ning, extra tdg och vagnshyra, 6évertidstimmar for personal i lager och maga-
sin, kostnader for extra bil- och batfrakter. Ibland gar det att lasta om. Volvo
har till exempel systemtdg, och man kor pa trailer och i container. Det gar att
ta in en trailerdragare, lyfta av godset och lasta om. For bulkgods och framfor
allt for skogsindustrin ar det valdigt svart att lasta om, och man blir staende.
Det innebar naturligtvis kostnader. Stdrningarna gor ocksa att man pétvingas
alternativ som inte &r optimala i fraktkedjan. I dag ar produktionen och trans-
porterna optimalt utformade, och det finns inte sa stora marginaler. Man har
ett effektivt logistiksystem. Vid storningar tvingas man till sddana lésningar
som inte ar optimala, och det kostar pengar. En férsening innebér en forse-
ning till nasta lank, till exempel en fartygstransport. Fartygen kanske inte gar
sd ofta, och det kan innebéra att man far vanta en vecka pa nasta fartyg, och
godset kommer fram for sent. Vid stérningar pa landsvag handlar det ofta om
timmar, men pd jarnvag handlar det om dagar och kanske veckor och far
betydligt storre konsekvenser.

Det kan bli forseningar i produktionen. Kommer inte varorna fram till fa-
briken dit de ska blir det forseningar som kostar oerhért mycket pengar och
en tappad forsaljning som konsekvens. Lite mer langsiktigt finns det en stor
oro i naringslivet just for att kunderna tappar fortroendet. Kan det héar foreta-
get verkligen leverera sina varor i tid? Man tappar kunder som helt enkelt inte
litar pa transporterna. Man tvingas ocksa till en dkad lagerhallning. For att
inte drabbas 6kar man sina lager av insatsvaror, som en del i beredskapspla-
neringen. Att binda lager kostar naturligtvis pengar. Det kan dven vara sa illa
att verksamhet flyttar ut darfor att de &r for sarbar. Den onskvarda overflytt-
ningen till jarnvagstransporter, som de flesta av oss vill se och som néringsli-
vet ocksa vill se, ar svar att fa till. Det blir mer gods pa lastbil.

Det &r svart att nd miljomalen. De flesta foretag har i dag tydliga miljomal
och en inriktning att lagga mer gods pé jarnvag. Posten bygger till exempel
nya kombiterminaler. Det blir alltsa svarare att nd miljomalen. Jag vill avsluta
med att podngtera att i dag nér det blir stérningar och man beraknar effekterna
av storningar tittar man mycket pé persontrafiken, dar de stora vardena ligger.
Det beror en hel del pa att godset har en valdigt 1&g vardering. Man pratar om
kapitalbildning ganger tva. Men det blir betydligt stérre konsekvenser som
kostar mer. Hér behdvs det en béattre vérdering av godset nér det galler forse-
ningar och aven omflyttning mellan trafikslagen. En ansats gor vi nu pad WSP,
da vi har fatt medel fran Vinnova for att ta fram ett forslag pd hur man kan
jobba vidare med de har frigorna for att fa en battre vardering och titta pé
vilka konsekvenser det far och vad det ar virt vid stérningar. Det &r tankt att
vara en del i beslutsunderlaget framéver.

Ordféranden: Vi tackar Carina R Nilsson. Jag lamnar ordet till Madeleine
Raukas, tillforordnad verkstallande direktor p& SL.



Madeleine Raukas, SL: Det hér ar en punkt som Svensk Kollektivtrafik har,
men de tyckte att det var battre att lamna den punkten till ndgon av sina hu-
vudman. P4 det viset blev SL inbjuden hit, och det &r vi véldigt glada for.

For er som inte sitter och funderar pa kollektivtrafiken i Stockholm varje
dag kan jag kort ndmna att SL har ungefar 730 000 kunder varje dag. Vi ar
otroligt viktiga for stockholmarna och for dem som bor i Stockholms I&n. Vi
ar nagonting av en livsnerv for att fa det att fungera. Dérav ar det har oerhort
centralt. Det handlar inte bara om spér for var del. Det handlar om pendeltag
som gér pa de traditionella spéren, statens spar. Vi har dven egna spar for
tunnelbana och lokalbanor i form av Saltsjébanan, Roslagsbanan och Nocke-
bybanan. Vi har véra sparvigar, Sparvdg City och Tvéarbanan, som vi haller
pa att utveckla. Sist men inte minst har vi bussar. Allt det har & som kommu-
nicerande kérl som hanger ihop. Vi kan inte prata om de olika transportslagen
var for sig, for de hanger sa intimt samman.

Precis som herr ordforande var inne pa hade vi tva ar av problematik med
snd. Aren var lite olika. Ar 2010 hade vi framfér allt problem med tunnelba-
nan. Ar 2011, i vintras, hade vi framfér allt problem med busstrafiken, nar
den stod praktiskt taget helt stilla.Bakgrunden till detta &r att vi hade haft ett
antal &r utan snd, och ndgonstans lar man sig att leva med det. De traditionella
vagarna for att jobba tillsammans fanns dar, men de var inte riktigt upparbe-
tade utan kanske mer i vilande lage. Samordningen mellan trafikentreprendrer
och underhallsreparatorer var bristfallig. Det var oklara kontaktvagar mellan
trafikutovare och véaghallare i form av kommun och trafikverk. Det var brist
pa effektiv utrustning.Alla de lardomar som vi nu har dragit frdn 2010 och
2011 har vi forpackat, analyserat och gjort en hel atgardslista kring.Framfor
allt handlar det om att f3 en gemensam lagesbild: Vad ar det vi kommunice-
rar? Véra kommuner, som skulle skéta till exempel snérojning, sade: Ak
kollektivt! Men vi hade i vissa lagen svart att fa fram vara bussar utifran att
snomodd, felparkeringar etcetera gjorde att bussarna inte kom fram. Snarare
hade det rétta budskapet i vissa lagen varit: Stanna hemma! Det var kaos.

Véagbanorna ska vara i gott skick, men busschaufférerna menade att de var
ofarbara i vissa delar. Har géller det att f4 en samsyn: Vad ar det som galler?
Visst var det sa att vagtrafikhallarna hade varit ute och sandat. Men pa vissa
delar har vi otroligt hog kapacitet — ta Slussen och Stadsgardskajen, dar vi har
120 bussar i timmen. Aven om man hade sandat och tyckte att man gjort ett
gediget jobb skedde det en krock vid Slussen pa grund av att sanden forsvann
ganska fort. Det beror pa stort kapacitetsutnyttjande.

Vad vi har gjort ar att forsoka fa en samsyn. Till exempel har vagtrafikhal-
larna, de som ska snoréja, fatt ka med pd bussarna och uppleva hur halt det
ar. Nar man da far en samsyn och kanner att ”aha, ar det s har det ar”, kan
man borja utveckla verksamheten. Det tror jag &r ett forsta steg.

Vi har en lista med saker som vi har gjort. Bland annat har vi, ganska
sjélvklart, insatt en tjansteman och en kommunikatdr i beredskap. Det betyder
att nar ledningsgrupppen eller andra inte &r pa plats har vi alltid ndgon som
kan fatta erforderliga beslut. Det ska vara snabba beslutsvégar och rétt mandat
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och bemyndigande for att kunna kommunicera detta. Vi har delegerat sn6-
samordningsansvaret till trafikentreprendrerna. Jag kan ta tunnelbanan 2010
som ett exempel. Dar skulle MTR, som &r var entreprendr, hantera tunnelba-
nan. SL hade en annan entreprendr som vi hade kontakt med for att snorgja.
SL satt dar som nagot slags spindel i natet och skulle strukturera upp detta.
Det blev inte bra, mina vénner, och detta har vi dndrat pa. Hela poangen har
ar att beslut ska fattas sa nara kunskapen som mgjligt. Det ska vara korta
besluts- och informationsvégar. Man ska ha en kénsla av att "det har & min
bana”, att "det hér &ger jag”.

Nu har vi gjort en funktionsupphandling sa att MTR ansvarar for allt med
tunnelbanan, det vill saga inte bara att kora utan att se till att sparen ar farba-
ra, att det inte &r 16v dar nér det &r I6vhalka och inte snd nér det eventuellt kan
vara snd. D& far man ett battre helhetsgrepp. Jag kan siga att vi inte hade
nagra problem med tunnelbanan 2011 — da hade vi andra problem. Vi har
jobbat med krisdvningar pa olika nivéer, for att fa rutiner och samverkan, inte
minst med alla de parter som ar med. Det & manga kommuner involverade.
Det ar Trafikverket och alla vara trafikoperatorer. Vi har jobbat tillsammans
och teamat ihop detta sa att vi verkligen far den samlade bilden och hittar
alternativa planer. Gar inte tunnelbanan har vi ett antal bussentreprendrer som
maste fungera. Gér inte pendeltagen, hur kan véra andra system ticka upp? Vi
ska ha klara banor som ska snorojas och sa vidare, sa att det inte blir en dis-
kussion nér det val hander utan det finns en tydlig struktur for detta. Vi med-
verkar varje torsdag i ett regionalt samrad. Vi har, som jag har gatt igenom,
beredskapsplaner med alla trafik- och underhallsentreprendrer och har tittat
pa olika scenarier for att se vad som hander om det eller det trafikslaget star,
hur vi kan fora dver vara kunder till andra trafikslag.

Vi har, som manga har varit inne pa, 6kat robustheten i informationssy-
stemen. Det géller inte minst tillsammans med Trafikverket. Det galler inte
minst att nar det blir stérningar gar man gérna in pa var hemsida och tittar pé
sl.se for att se vad som hander, och den kraschade i vintras. Dar har vi nu sett
till att de tyngre delarna, typ SL:s reseplanerare, plockas tillbaka s att man
verkligen far bara den aktuella information som alla behdver. Darmed ska en
jatteanstormning inte gora att hela var server gér ned, utan vi kan sta stadigt
dér.

Vi har ocksa inforskaffat ett antal nya fordon, multifordon och avisningsut-
rustning. Vi avisar tagen, precis som man gor inom flyget. Detta ger mindre
isbildning under tagen, vilket i sin tur leder till mindre is pa vaxlarna. Det ar
valdigt bra eftersom pendeltagen gér pa de statliga sparen och det paverkar,
eftersom nastan 50 procent av all trafik frAn Centralen ar vara pendeltag. Vi ar
alltsa ett stort nav i hela systemet. S& om vi kan underlatta med vara tdg hop-
pas vi att det ocksa ger ett battre resultat i frdga om helheten for hela landet.
P& bilden visas ett roligt exempel pa hur en av dessa atgarder kan se ut live.
Det ar alltid kul att se hur de ser ut. Detta &r ett fordon som ersétter traktor-
skottning och manuell skottning. Vi har képt in fyra. Vi hade tva till tidigare.
De ar mycket bra eftersom de kan snurra runt, och man behéver inte nagra



vandspar och s vidare. Dessa fordon &r utsorterade pa vara lokalbanor och
alla banor vi har. Vi hoppas nu att vi med mer teknik och fler atgarder far
bukt med detta.

Som jag var inne pa tidigare maste vi samverka och fi kommunikationen
att fungera. Det handlar om Trafikverket som vi har en god dialog med, och
det handlar inte minst om vara vagtrafikhallare i form av alla kommuner. Déar
har vi en bra dialog.

Vara bussar kraver speciell snéréjning vid vandplatser, hallplatsfickor och
cirkulationsplatser. Det har som bekant kommunerna och Trafikverket ansvar
for. Sparvagnar kraver att vagarna ar rojda och att inga bilar star parkerade
inom det fria rummet. Det & kommunerna som har ansvar for det. Vi for en
dialog om det. Vara pendeltag kréver att vaxlar, spar och signalsystem funge-
rar. Det ar Trafikverkets ansvar. Vi har en god dialog dér ocksd. Sedan har vi
ett eget ansvar for tunnelbanan tillsammans med MTR.

Sedan finns det alltid risker i det vi gor. Det handlar till exempel om osék-
ra vaderrapporter. Med kort framforhallning kan det leda till felaktiga priori-
teringar. Det galler till exempel nar det kommer stora mangder sno pa kort
tid. Nér det galler den sné som kom den 10 och 11 februari blir man néstan
eskima pa kopet. Eskiméerna har namligen 17 olika namn pa sin snd, och det
var mycket tung sné som kom da. Trots att man skottade bort snén var det
mycket komplext. Jag har l&rt mig att det handlar om vilken typ av sné som
kommer.

Det ar bristfallig snéréjning pé det lokala och regionala vagnitet, felparke-
rade fordon, snévallar och sa vidare som gor att vara bussar etcetera inte
kommer fram. Tillgang till snotippar kan vara ett stort problem. Vi har till och
med haft en nordisk konferens for att se hur man gor i de andra huvudstader-
na. | Finland hade man &nnu storre problem. Déar hade man en snétipp som
var kvar anda till augusti i ar. Det ar alltsa problem nar det galler var man ska
gora sig av med all den sné som kommer. Det ar till och med s att man bor-
jar tippa snd i Malaren, i Riddarfjarden, vilket inte &r s& bra for miljon. Min
beddmning och férhoppning &r att det med alla de insatser som vi har gjort —
vi har tranat, samordnat och inférskaffat fordon och verkligen tittat pé alterna-
tiva planer — och med den erfarenhet som vi har i bakfickan ska se ut som
bilden. Men, som sagt var, vi rar inte 6ver vadrets makter. Far vi en klass 3-
varning eller en klass 2-varning kommer det att bli stérningar. Det tror jag att
man ocksd maste ha en beredskap for rent mentalt ute hos befolkningen. Far
vi en storm som Gudrun eller om det som héande i Skane med en klass 2-
varning hander kommer trafiken inte att ga precis som vanligt. Men vanligt
sndovdader ska vi hantera.

Per-Ola Fallman, Seko: Jag ar ombudsman pa Fackférbundet for service och
kommunikation. Jag tackar for inbjudan. Seko organiserar ca 15 000 med-
lemmar inom jarnvéagsbranschen. Vi finns nu i ca 130 foretag. Vi organiserar
bland andra trafikoperatorer. Vi organiserar ocksa underhalls- och servicefo-
retag. Ni kanske st6tte pa ndgra vid ingdngen har. Personalen pa Trafficare
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blir efter 30 &rs tjanstgoring da de stadat SJ:s tdg nu utkastade i kylan nar SJ
atertar stadningen i egen regi.

Vi organiserar ocksé de infrastrukturféretag som bygger och restaurerar de
jarnvagar som tagen trafikerar, och vi organiserar personal pa Trafikverket.
Vi tycker sjalva att vi har en ganska god overblick dver hur jarnvagsbran-
schen har utvecklats under de senaste aren.

Jag tankte paminna om varfor jarnvagstrafik ar viktig. Jarnvagstrafik byg-
ger samman regioner. Arbetsgivare far lattare att hitta arbetskraft som har ratt
kompetens, och motsvarande galler for arbetstagarna som kan hitta en mark-
nad att arbeta pa. Detta tillsammans skapar tillvaxt. Det andra stora skilet ar
naturligtvis klimatmalen som blir alltmer éverhingande. Europa méste mins-
ka sina koldioxidutslapp med 75 procent. En stor del i detta &r naturligtvis
transporterna. Det betyder att vi maste fora over trafik fran bil, buss och flyg
till jarnvag. Hur for man da 6ver passagerare fran flyg till jarnvag? Ett mycket
bra exempel &r hoghastighetsjarnvédgen mellan Barcelona och Madrid som
tagit 70-80 procent av flygpassagerarna till jarnvagen i stallet.

Vi behover ocksa utveckla intermodala transporter, som det har talats om
har. Man tar emot gods i hamnar som har transporterats sa ldng vig som
mojligt pa det miljovanligaste séttet, namligen med jarnvag, for att det i sista
skedet ska levereras till kunder med lastbil.

Har vill jag fasta trafikutskottets uppmarksamhet pé det faktum att Cargo-
net nu helt drar tillbaka sin trafik fran Sverige. Det betyder att fran och med
den 12 december har ni 50 000-75 000 fler lastbilstransporter p& végarna.
Bara i Norrbotten handlar det om 8 000 lastbilar fran och med den 13 decem-
ber. Jag uppmanar trafikutskottet att ta sig en rejal funderare pa detta, dels hur
man l6ser den akuta situationen for de intermodala transporterna, dels hur
man léser den mer langsiktiga utvecklingen for godset pa jarnvag.

Jan-Evert Réadhstrom talade lite grann om statistik. Finns det statistik?
Sjalvklart gor det det. Ar 2010 blev 8 847 tg instéllda i persontrafiken. Vi
hade dessutom 45 000 forseningstimmar i persontrafiken. Godstrafiken hade
98 000 forseningstimmar. Det finns aven har en siffra pd hur manga tag som
har stallts in, men den ar lite svarare att anvanda eftersom det handlar om
kapacitet som &r bestdlld men icke utnyttjad. Detta betyder egentligen att
jarnvagstrafiken ar en bransch i kris och att man maste ateruppratta fortroen-
det for ett helt trafikslag. Vad &r da forseningskostnaderna for detta? Vi har
gjort en kalkyl pa detta, och det ar lagt beraknat enligt vart sétt att se det. Nar
det géller regionala privatresor finns det forseningskostnader pa 1,5 miljarder,
och nar det géller nationella privatresor ar forseningskostnaderna ca 2,3 mil-
jarder. Betraffande installda tdg ar kostnaden 277 miljoner, och betraffande
resor ar kostnaden 981 miljoner. Totalt sett finns det alltsa drygt 5 miljarder
att anvanda for reinvesteringar pa jarnvag utan att man behéver tillfora extra
resurser. Det finns mycket pengar att spara genom att investera i jarnvag. Hur
mycket investerar vi i Sverige? All statistik tyder pa att Sverige tillnor de
lander i Europa som investerar allra minst. Den graf som ni ser beskriver
egentligen att Sverige ar samst pa drift, underhdll och reinvesteringar. Déar



ligger vi absolut i botten oavsett hur vi mater. Mater vi som andel av BNP
hamnar vi fyra fran slutet. Det enda mattet som visar att vi ligger lite hogre
upp i statistiken ar i frdga om nyinvesteringar dar Botniabanan och en del
andra projekt genererar lite positivare statistik for Sveriges rakning.

Vi sitter har igen. Ar vinterproblematiken ny? Nej, det ar den inte. Efter
den harda vintern 1966 tillsatte man utredningar. Aven efter de harda vintrar-
na 1985, 1986 och 1987 gjorde man det. Jag kan namna nagra av de senare
utredningarna kring vinterproblematiken som finns. Riksdagens revisorer
gjorde 2002 en utredning som hette Problem och aktorer i jarnvagstrafiken.
Banverket gjorde samma ar en vinterutredning med atgardsprogram inom
jarnvagssektorn. Davarande generaldirektér Bo Bylund kom fram till foljande
forslag: Tagforseningarna skulle minska med 10 procent under 2002. Infor-
mationen till resendrerna fore, under och efter resan skulle under aret mark-
bart forbattras. Snorojning och andra vinteratgarder, sarskilt i Stockholmsom-
radet, skulle i fortsattningen fungera avsevart béttre &n tidigare. Resendren
skulle dessutom ha en garanti och alltid bli transporterad till fardbiljettens
slutstation oavsett stérningar. Detta kan man jamfoéra med de resegarantier
som de nuvarande trafikoperatrerna forsoker krypa ur for att de har blivit for
dyra genom att jarnvagen fungerar sa pass illa.

Sedan hade vi Per Unckels utredning foregéende ar. Vintern har egentligen
satt fokus pa att jarnvagen lider av ganska uppenbara systemfel. Jag ska visa
nagra bilder pa hur det ser ut pd underhallssidan och hur det kan se ut inuti ett
tdg nu for tiden. Pa bilden ser vi ett handfat pa X 2000 som hélls pa plats med
hjalp av gaffatejp. Ni som har rest kanner sakert igen det. P4 ytterligare bilder
ser vi hur en toalettspegel kan se ut, hur man kan laga utvandiga insug pa
tdgen och hur det kan se ut for lokforaren i forarhytten dar man har tatat
fonstret. Ni kan se en bild pd hur man har gjort en lagning i maskinrummet,
dér det &r viktigt att det inte kommer in damm i maskinerna och datorerna.

Vi har alltsd mycket stora brister i underhallsarbetet. Grundproblemet ar att
det saknas reservtagskapacitet. Tagtillverkare utlovar guld och grona skogar.
Man utlovar svarvningsfria hjul, och man utlovar servicefria tdg. Tyvérr gar
en rad regioner och andra uppkopare av tag pa detta. Men lat mig bara berétta
for er att pd exempelvis det nya pendeltdg som ni dker med méste man monte-
ra ned i stort sett hela inredningen for att kunna byta en hogtalare. Det &r ett
jatteprojekt. Nar vi har for fa tdg maste alla tag rulla. Det finns ingen tid att
genomfora underhall pa ett systematiskt och forebyggande satt utan allt ska ut
och rulla sa fort som mdjligt. Vi tvingas till akuta och provisoriska reparatio-
ner. Det underhéll som man skulle behdva gora skjuts standigt upp.

Dessutom finns de mycket skadliga ekonomiska incitamenten mellan tag-
operator och underhallsleverantor. Det kan komma in ett tig dar en reparator
hittar ett fel exempelvis p& bromsen. Nar han har lagat det ser han pa den
andra sidan av tdget en annan sak som skulle behdva atgardas. Men det gor
han inte. Det har inte tickat tillrackligt ménga kilometer. Dérfor tjanar under-
héllsleverantoren inte pengar pa detta. Man skickar darfor ut taget igen. Vad
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hander nar tget kommer ut? Jo, det kan stanna pa sparen med stora konse-
kvenser for alla andra leverantorer.

Jag vill fasta uppmarksamheten pa arbetet med sakerheten. Ni ser en bild
pé olycksplatsen i Linghem d& en man férolyckades forra &ret. Han stod och
arbetade tillsammans med en annan person vid en sa kallad friliggande vaxel.
Det skulle de inte ha gjort. De hade inte fri sikt &nda bort till kurvan. Det var
alltsa egentligen inte tillatet att arbeta pa det séttet. Det var tva personer som
jobbade déar. En skulle enligt regelverket for arbete med friliggande véxel vara
tagvarnare. Men det skedde inte. Konsekvensen av detta blev att en man dog.
Detta fingas egentligen inte in av de sakerhetssystem som finns. Som om det
inte &r nog med detta, vad hande efter dédsolyckan? En Kkort tid senare ser en
lokforare en ensam arbeta vid en friliggande véxel, vilket man inte far gora.
D& har man dessutom dnnu kortare siktstracka nar tdget kommer i 160 kilo-
meter i timmen fran andra hallet. Detta &r alltsa en kort tid efter den forsta
dddsolyckan. Lokforaren konfronterar denna person och fragar: Hur vagar du
sta har och arbeta ensam? Du vet vél vad som hande pa den andra sidan for en
kort tid sedan? Mannen svarade: Det &r inga problem. Jag har stdndig kontakt
med fjarren. Men man far inte arbeta ensam. Man har inga tagvarnare ute.

Detta handlar om operatdrer som uppfyller alla officiella krav pa sakerhet.
Detta kan standigt ske och aterupprepas beroende pa att det inte finns tillrack-
liga uppfoljningar och kontrollmajligheter. Entreprendrerna uppfyller alltsd
officiella krav i forfragningsunderlag angaende sikerhetssystem, och de ar
sakert 1SO-certifierade och uppfyller en mangd kontraktuella ataganden. Men
hur ser sakerheten ut i praktiken? Det finns en 6vertro pa kontraktuella séker-
hetsataganden.

Foretagens egenkontroll maste darfér kompletteras med extern kontroll
och uppféljning av Trafikverket och Transportstyrelsen. Jag kallar det for att
man gar fran att arbeta med forfragningsunderlag till kontroll och uppfdljning
pé plats. Det racker inte att skicka brev och fraga hur deras sikerhetssystem
fungerar. Detta upptacks bara genom att man gér oanmalda kontroller. Vi ser
ocksd en tendens att man forsoker forkorta sakerhetsutbildningar for den
personal som ska arbeta med sakerhetsrelaterat arbete. Man genomfor korta
utbildningar med fyra timmars sékerhetsutbildning och skickar sedan ut dessa
personer i sparen. Ar detta rimligt? Vill ni sjélva skicka ut era séner och dott-
rar med den typen av kort utbildning for att arbeta med denna typ av riskfyllt
arbete? Det tycker inte Seko. Likadant ser det ut vad géller arbetsredskap. Vi
har en stor mangd underentreprendrer som kan ga i langa entreprendrskedjor.
P4 bilden kan ni se en entreprendr som ar fiffig och bygger om ett slags ar-
betsredskap s att det ska kunna framforas pa ralsen. Han upptacker en kort
tid senare att det finns réls och slipers som maste fraktas for att det ska kom-
ma fram till arbetet. Vad hittar man? Man hittar ndgonting som man kan slapa
detta pa, dven om det &r lite provisoriskt. Det finns ingen 6gla, och darfor
svetsas en bygel pé i all hast. Sedan slapas 250 ton med detta fordon som helt
saknar bromsverkan. Detta upptacks inte darfor att det inte finns nagon upp-
foljning och kontroll pa plats.



Vad kravs da for en fungerande jarnvag? Jo, vi behéver langsiktiga inve-
steringar i infrastrukturen. Det finns en mycket bra kapacitetsutredning som
beskriver de problem som finns. Vi behdver nu ha langsiktiga satsningar. Vi
behover inte ha 1,8 miljarder extra pé tva ar, utan vi behover ha satsningar pa
20-30 ars sikt for att ateruppbygga jarnvéagsnatet fran grunden. Vi behéver ha
battre reservtagskapacitet. Vi behdver forbattra underhallet av tagen, och vi
behdver ha en kvalitet pa underhallet. Det maste till extern uppféljning och
kontroll av entreprendrer. Vi behdver ocksa ha trafikslagsneutrala avgifter.
Anledningen till att Cargonet slds ut ar naturligtvis den konkurrenssituation
som de &r utsatta for. Man kan inte infora en 6kad banavgift om man inte
samtidigt diskuterar en végslitageavgift. Lastbilstrafiken fick en jattefordel i
konkurrensen nir man 1994 kunde forldnga transporter utan nagon som helst
avgiftshéjning. Jag uppmanar trafikutskottet att ta sig en funderare pa hur vi
kan infora avgifter som pa nagot satt ar trafikslagsneutrala. Vi tycker ocksa
att man ska ha ekonomiska incitament for de miljovanliga transportalternati-
ven, och da tror vi att jarnvagstrafiken ar en vinnare.

Ordforanden: Vi ska nu ha en fragestund.

Lars Mejern Larsson (S): Jag tackar for en intressant foredragning. Det &r lite
lustigt att dagens forsta stenograf har, Marika, kommer inrusande med andan i
halsen pé grund av att hennes tag var forsenat.

Jag ar sjalv pendlande riksdagsledamot mellan Karlstad och Stockholm.
Aven om problemen med punktligheten blir svéra vintertid &r det nagot som
vi brottas med hela tiden. Det gér inte en vecka utan att nagon fragar mig hur
det star till. Problemen beror pa kapacitetsbristen. Det ar da skrammande att
vi dven dr samst pa drift och underhall och reinvesteringar.

Jag vill med anledning av de tva senaste arens allvarliga arbetsplatsolyckor
vid banarbete stalla en fraga till Jan Pettersson fran Trafikverket. En av dem
som har gjort underhallsarbete, Balfour Beatty, har varit inblandad i allvarliga
olyckor och prutat pd sakerheten tidigare. Hur sakerstéller Trafikverket att
sékerhetsforeskrifter for jarnvagssakerhet, elsakerhet och arbetsmiljo faktiskt
beaktas vid genomfdrandet av entreprendrer? Gor Trafikverket kontroller av
sékerhetsarbetet?

Jan-Evert Radhstrém (M): Jag vill borja med att tacka for mycket bra och
intressanta foredragningar. Jag ska gora ett konstaterande. Jag ser framfoér mig
ett nytt seminarium dar vi talar om satsningar pa drift, underhall och kapaci-
tet. Vi hor facket som séger att vi &r samst i klassen, och vi hor Vég- och
transportforskningsinstitutet som gér en helt annan bedémning av svenska
satsningar pa drift och underhall. Det ar mycket intressant.

Jag har egentligen en fraga till Jan Pettersson pa Trafikverket och Jan
Forsberg pa SJ. Vi hor att det ar tankt att ni ska infora reduceringsplaner om
det blir kraftiga varningar i frdga om vadret som kan uppstd mycket plétsligt.
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Om vi ser detta ur ett resenarsperspektiv vill jag fraga foljande: Vad betyder
en reduceringsplan? Om jag har bestéllt en tagbiljett och ska dka med ett tég
och ni konstaterar att det snéovader som &r pa vag in blir betydligt varre &n
planerat kanske ni tar beslutet att stalla in detta tdg. Hur far jag som resenar
vetskap om situationen? Hur far jag information om alternativa resor? Hur
kommer jag som resendr att kunna vara trygg i att jag inte blir bortgldmd nér
ni tar beslut om reduceringsplaner?

Stina Bergstrom (MP): Jag vill ocksa tacka for intressanta foredragningar. Jag
har tre fragor. Den forsta handlar om persontrafiken, och den andra handlar
om det som vi talar alltfor lite om, ndmligen godstrafiken.

Min forsta fraga riktar sig till Jan Forsberg. Per-Ola Fallman talade om att
foretagen vill krypa ur resegarantierna. Vid forra érets utfragning fick vi
information om att SJ d& hade infért en ny restidsgaranti. I dag far man tillba-
ka halva biljettpriset om taget ar 30 minuter férsenat och hela beloppet om det
ar en timme forsenat. Manga ser anda detta som ett litet plaster pa saret for de
standiga forseningarna. Nar riksdagens jarnvagsgrupp for nagra veckor sedan
hade ett frukostseminarium pé temat Vinter och jarnvag fick vi reda pa att SJ
nu planerar att se Gver sina resegarantier. Det tycker jag later mycket oro-
vackande. Jag skulle vilja veta mer om vad SJ har for planer for detta och vad
det innebér for resenérerna.

Min andra fréga handlar ocksd om servicen for resenarerna vid forsening-
ar, och den riktar sig ocksa till SJ men &ven till andra tagoperatérer. | dag
hander det att en tagresenar blir lamnad pa en station nar han eller hon ska
byta fran en operator till en annan nér taget ar forsenat. Det finns ingen er-
sattningsforbindelse, och det finns ingen resegaranti som galler. Jag vet att sa
inte alltid &r fallet, men det forekommer alldeles for ofta. Nu har vi talat
mycket om samtal och samarbete, och jag undrar om den fragan ocksa finns
med i diskussionen om hur vi I6ser det for resendrernas bésta.

Min sista frdga handlar om godstrafiken, och den riktar sig till tigoperat6-
rerna och kanske ocksa till andra, till exempel Green Cargo. Vi har hort att
Cargonet kommer att lagga ned sin verksamhet, och da forsvinner en stor del
av kombitrafiken i Sverige. Det huvudsakliga skélet ar det daliga underhéllet
av jarnvagen men ocksd, som flera av er har tagit upp, banavgifterna. Jag
skulle vilja ha lite mer utrett vad ni forvantar er att vi politiker ska gora i
denna fraga, bade i ett akut skede och kanske pa lite Iang sikt.

Jan Pettersson, Trafikverket: Jag ska svara pa fragan om olyckor. Det stam-
mer att vi har en mycket trakig utveckling pa jarnvagssidan. Vi har haft sju
dodsfall ute pa sparen i ar. Det ar sju for mycket. Det & mycket allvarligt.
Detta ser vi mycket allvarligt pd fran Trafikverkets sida. Vi jobbar darfor
intensivt med véra entreprendrer. Jag kan namna att jag efter denna utfragning
i eftermiddag kommer att sitta med samtliga vd:ar for vara entreprendrer.
Aven Seko kommer att delta pa detta mote. Vi ska diskutera vad vi tillsam-



mans kan gora battre for att vanda denna dliga utveckling. Vi vidtar redan nu
ett antal atgarder direkt utifran denna daliga utveckling. Vi har precis infort
nya regler angaende spargéende fordon for att undvika den situation som Per-
Ola Féllmans bilder visade. Det ar naturligtvis mycket allvarligt.

I vart nya trafikverk har vi nu majlighet att dra ut synergier mellan véag och
jarnvag. Pa vagsidan har vi haft ett mycket lyckosamt arbete med att fa ned
antalet arbetsplatsolyckor. Det ar i dag mycket fa olyckor. Vi har till och med
haft & med noll forolyckade pa vagsidan. Vi for nu ihop dessa tva organisa-
tioner. Det innebdr att vi efter nydr kommer att 6ka uppfoljningen rejalt mot
vara entreprendrer ute pa plats. Dessa besok kommer att vara oanmalda. Vi
kommer ocksa att lagga ut dessa redovisningar pd var hemsida och visa hur
detta har utfallit s att det blir en transparens i hur detta arbete sker. Vi kom-
mer ocksd att lista de 20 viktigaste och mest allvarliga incidenter som vi
upptacker vid dessa oanmélda besiktningar. Vi kommer alltsa att lagga ett
stort fokus pa detta nu, och det pagar redan ett intensivt arbete for att vanda
denna utveckling.

Jag kan ga vidare med nésta fraga ocksé som gallde reduceringsplaner som
Jan-Evert Radhstrom fragade om. Reduceringsplanerna syftar till att mer
strukturerat fa ett arbete som innebar att vi inte skickar in fler tig i systemet
nar vi har en Kkrissituation sa att vi undviker att det blir en férvarrad situation
ute i systemet. Det innebar att vi fran Trafikverket klart och tydligt har kom-
mit dverens med véra operatérer om vilka tagsatt vi ska stalla in nar det blir
en krissituation. Nar det géller godstrafiken 4r det anda ned pé& vagnsniva. Det
ar klart och tydligt vilka vagnar som man staller in. Detta ar ndgonting som vi
initierar nar vi far en krisvarning. D4 initierar vi fran var driftledningscentral
en kontakt med vara entreprenorer att det ar dags att reducera trafik. D3 vet
vara operatorer exakt vad de ska gora. Vi skickar ocksa ut sms till de stora
basindustrier som har behov av att frakta gods att vi maste reducera godstrafi-
ken. Detta gar mycket fort. Genom detta arbetssatt har vi mojlighet att vara
mer snabbfotade nar det galler att f& ut information. Det blir ett proaktivt
arbete med detta reduceringsplanearbete.

Jan Forsberg, SJ AB: Nér det galler reduceringsplaner och hur vi sékerstéller
att manniskor framfor allt far information foregés det av att SJ och Trafikver-
ket har en samsyn kring vad det a&r som behGver géras om vi akut far daligt
vader som ar pa vag in éver landet. Det &r det forsta. Med de kanaler som vi
har forfogar vi 6ver resebutiker, kundtjanst, hemsidor och mobiltelefoni. Alla
dessa anvander vi for att fa ut informationen till resenarerna om det skulle
vara sd att vi i morgon exempelvis har en klass 3-varning éver sodra Sverige.
Alla som ska ut och resa kan soka information antingen via teknik eller ringa
till vara resebutiker, var kundtjanst eller andra stillen som vi bemannar.
Dessutom har vi avtal och samarbete med lokalradiokanalerna i Sverige. Det
innebar att vi aven dar hjalper varandra for att fi ut information om vilket
trafiklage som kommer att rdda och vad det innebar for mig som resenar. Jag
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tror darfor att vi har en ganska bra bas for att informera méanniskor som plane-
rar att aka ut och resa.

Nar det galler restidsgarantin som Stina Bergstrom fragade om ser vi 6ver
den. Vad det innebér ska vi berétta nar vi &r klara med denna 6versyn. Det far
du darfor dessvarre inte veta i dag. Vi tittar pa detta utifran att vi i grunden
vill behalla var restidsgaranti. Men ska vi hallas ansvariga for allt som sker
nar vi sjalva inte har regressratt mot exempelvis Trafikverket som ar var
leverantor i detta fall? Det &r sddana fragestéllningar som vi tittar pd och som
vi tillsammans med Trafikverket forsoker hitta ndgon lésning pa. Resenérerna
ska uppleva att de har en bra restidsgaranti. Men vad den kommer att utmyn-
na i ska jag aterkomma till.

Stina Bergstrom frégade ocksa om bytesproblematiken. Det &r ett problem
pé den avreglerade marknad som vi har med olika operatérer. Nu finns det
desshéttre ett samarbetsorgan som alla tagoperatcrer &r delaktiga i och som
heter Samtrafiken. Dar sitter vi alla for att just 16sa denna typ av problem-
stéllningar. Vad hander om jag aker med SJ och sedan ska dka vidare med
nagon annan operator och taget ar forsenat eller om nagot annat har intraffat
som gor att bytet inte fungerar?

Var ambition ar att resenaren ska hallas sa skadeslos som det bara gér och
att det ska vara enkelt att f& den ersattning som krévs och att man ska fa den
hjalp man behover. Dar pagaér ett arbete, och dar ar vi inte riktigt framme an.
Men jag tycker att vi ar pa god vég att losa detta pé ett bra satt for den som
reser, &ven om det &r olika operatdrer som samverkar.

Peder Wadman, Branschféreningen Tagoperatdrerna: Stina Bergstrom fra-
gade om detta med banavgifter som blivit aktuellt i och med Cargo Nets
frantrade frdn marknaden. Som Lars Yngstrom sager ar banavgifterna en del
nar det galler de problem som i dag finns pa jarnvagen. Och som Lars beskrev
ar det som en bégare som runnit dver for vissa foretag. Banavgifter ar en del.
En annan del &r att vi ser okade administrativa kostnader utan att fa nagra
okade affarsmajligheter — alltsé enbart en kostnadsokning.

Stérningarna i tagtrafiken ar stora. De bars till storsta delen av Tagoperato-
rerna eftersom det &r Tagoperatérerna som har kontrakt gentemot kunder och
som fér betala ut restidsgarantier samt erséttning till godskunder och for andra
for forsenade leveranser.

Vi har i dag valdigt svart att soka var ratt gentemot Trafikverket, sa vi far
inte ut ndgon ersattning dar. Diskussioner pagar om ett nytt trafikeringsavtal.
Vi tycker att det ar rimligt att vi har rétt till en rejél erséttning nér Trafikver-
ket inte kan leverera en infrastruktur som ar sadan att vi kan kora enligt de
tidtabeller som vi fatt oss tilldelade.

Har ska man ocksa ha med sig att det varit tva snorika vintrar, vilket inne-
burit att manga operatérer har ont om pengar — ja, kanske har mycket lite i
kassan — och &r beroende av banker och andra. Man kan ju inte hur lange som
helst jobba med forluster. Det hela har att géra med att det ar valdigt 1aga



marginaler i transportbranschen. Dessutom &r det stenhard konkurrens. Ovan-
pé det har vi en lite osaker framtid har.

Vi hoppas mycket pa Trafikverkets utredning och pé kloka beslut om ¢kad
kapacitet sa att vi ganska snart kan komma till ratta med en del av kapacitets-
bristerna.

En annan faktor som péaverkat Cargo Net och andra foretag ar osakerheten
kring det nya europeiska signalsystemet ERMTS. Ingen vet hur dyrt det kan
bli. Investerare hatar osakerhet. Det vi fatt inprantat i oss via press, radio och
tv under manga ars tid ar ju att osdkerhet ar vad investerarna mest av allt
hatar.

Som ett kort svar pa Stinas fraga om vad vi tycker kan jag saga att vi garna
ser att vi far en paus i banavgiftshojningarna och att en utredning snarast
tillsatts for att se Over kostnadsutvecklingen inom hela transportbranschen,
inte bara inom jarnvégssektorn. Om detta &r vi helt dverens med Naringslivets
Transportrad och andra naringslivsforetradare. Vi skulle vilja ha en dversyn
av kostnadsutvecklingen och av hur konkurrensforhallandena paverkas nar
det galler de olika transportslagen.

Vi delar den uppfattning som Svenskt Naringsliv framfort, att Sverige for
att kunna vara ett effektivt och konkurrenskraftigt exportland &r véldigt bero-
ende av hur det ar med transportkostnaderna. For den skull ar det ocksé vik-
tigt att rejalt fundera pa kostnaderna for transporter. Nasta sak som vi skulle
vilja se ar alltsa att man gor en rejél utredning och dar tittar pa vad transport-
kostnaderna innebar dels for exportindustrin, dels for konkurrensforhallande-
na sett till de olika transportslagen.

Mikael Stohr, Green Cargo AB: Som medlem i Tagoperat6rerna delar vi
saklart Peders uppfattning om det han nyss sade. Jag ska bara fylla pad med
nagra ord om vad som i praktiken kommer att handa i och med banavgifts-
héjningen och inférandet av ERMTS som blir en kostsam investering for
operatorerna genom att kostnaden ligger pa operatérerna. Kombinerat med en
aven i goda tider florstunn intjaning pa godsjarnvagen har vi inget annat
alternativ &n att lata de har kostnadsokningarna rinna vidare till vara kunder,
till varuagarna. Det innebér att svensk industri och handel far ckade kostna-
der.

Okade kostnader kan man som kund leva med om det gar att backa upp
dessa med ckad kvalitet. Men sett till hur vart nat ser ut — bilderna fran Green
Cargo-land - ar det inget som i varje fall pa kort sikt forandras. D& befinner vi
o0ss i en situation dar priserna gar upp och kvaliteten, i alla fall pa kort sikt,
inte ndmnvart forbattras. Det &r klart att det &r utmanande.

Carina R Nilsson, Logistikforum: Jag vill betona den problematiken, som
detta stéller till med nar det galler Cargo Net och den frustration som i dag
rader i branschen nar man inte kan kéra pa jarnvag.
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Det galler ocksa detta med avgifter, som Peder var inne pa. Det som sak-
nas i dag ar en samlad konsekvensbeskrivning av de avgifter som drabbar alla
transportorer — sdval p& jarnvag och vag som inom sjofart och flyg. Fragan
var for drygt ett &r sedan uppe i trafikutskottet. Men ndgon samlad redovis-
ning ar fortfarande inte gjord. Dér vill jag understryka att det finns ett behov
av att titta pd de samlade avgifter som drabbar transportféretagen.

I dag verkar vi pa en internationell marknad och vi finns langt ifran Europa
i Ovrigt, sa transportkostnaderna ar en viktig del. Det svenska naringslivet
behdver kunna sta sig i den internationella konkurrensen. Vi vill fortsatt vara
bra pa logistik och ha en logistik i varldsklass.

Lars Tysklind (FP): Jag vill tacka for intressanta dragningar. Det dr intressant
att vi nu har den tredje utfrdgningen i samma amne. Man kan kanske vénda
lite grann pa det hela och siga att det faktiskt finns ett varde i att med lite
kontinuitet diskutera samma fraga; det har ju ganska mycket med uppfdljning
att gora.

Jag tanker stélla en fraga om just uppfoljning, med avstamp i Jan-Eric
Nilssons slutsats har om begransade mdjligheter att veta att man fattar ratt
beslut och vidtar ratt atgarder.

Tva vintrar i rad har varit harda har. En hel del tgarder vidtogs efter den
forsta harda vintern. For dgare av gods ar det kanske svart att se att forbatt-
ringar skett nar det blir ytterligare en hard vinter. Har det fran SJ:s och Tra-
fikverkets sida gjorts en relevant uppféljning av att det blivit forbattringar,
och hur har det i sa fall paverkat de atgarder som nu vidtas? Ytterligare en
fraga ar vad som hander om vi far fem milda vintrar pa raken. Hur har ni
sdkrat att vi ligger kvar pa den aktuella nivan? Nagra ganger har det ndmnts
att fragan funnits pa bordet nar vi haft perioder med harda vintrar. Sedan har
fragan sjunkit tillbaka igen.

Nar jag 4ndd har ordet skulle jag vilja fa ytterligare en sak belyst. Det gall-
er pastdendet frdn Lars Yngstrom om tagreduceringen, om att man blev av
med manga taglagen vid trafikreduceringen. Det géaller ocksa ad hoc-tagen.
Det skulle vara intressant att fi en kort kommentar fran Trafikverket om hur
det fungerar, om det ar pd namnda vis.

Anders Akesson (C): Ordférande! Férst vill jag tacka for bra dragningar.
Carina R Nilsson fran Logistikforum faste uppmarksamheten pa néringslivets
behov. Givetvis ar det sa att hundra tusen frusna malardalsbor fér mer vasen
an hundra tunga godskdpare och alltsa far mer uppmarksamhet. For den skull
ar ingen mindre viktig 4n den andra. Men helheten maste fungera.

Jag skulle vilja stalla ett par fragor med anledning av naringslivsfokuset
och rikta fragorna till tgoperatdrerna Green Cargo och Trafikverket. | Green
Cargos, Trafikverkets och for den delen dven SJ:s redovisningar har kunddia-
logen lyfts fram. P& vilket vis fors motsvarande kunddialog med naringslivet
utifrdn bade ett verkligt och ett potentiellt behov av att dels mota utmaningar



och klara de fortroenden man har, dels kunna kapa &t sig mer transporter?
Finns det utrymme for mer?

Jag ber er att lite grann reflektera 6ver det som Per-Ola Fallman fran Seko
i en bisats sade i anslutning till sin nast sista bild: Det &r svart att veta hur
manga installda godstag det &r darfor att alla taglagen nyttjas inte.

Hur mycket ar da kapacitetsbristen orsakad av blockeringar i form av gjor-
da taglagen som sedan inte nyttjas? D& stammer det lite grann med Jan-Eric
Nilssons resonemang om att det vi gér med anledning av Lena Erixons kapa-
citetsutredning som kommer fram pa véren, att vi gor ratt saker, att det finns
ett orsakssamband och att det vi gor bygger pa en kunskap om hur det hanger
ihop.

Min fréaga géller alltsé dialogen med naringslivet i syfte att vidmakthélla
ett fortroende och sjélvklart ocksd ta marknader nér aktérer lamnar markna-
der. Nyttjas taglagena och den kapacitet som finns, och hur far man dialogen
att fungera sa att man nyttjar den kapacitet som finns?

Tony Wiklander (SD): Herr ordférande! Ocksa jag vill tacka for intressanta
dragningar har. Jag har en kansla av att de méten vi haft, och fortfarande har,
mellan utférarna och utskottet skapat fokus pa forbattringar av redovisade
brister som vi hor om fran olika hall.

Lat mig forsoka folja upp en tidigare uppgift. Jag tittar i anteckningar fran
forra ret. Seko upplyste oss da om att man hade 17 snéréjningsmaskiner men
att bara 2 var kvar. Jag stallde da en fraga och fick svar fran Gunnar Malm,
Trafikverket. Han kommenterade detta och sade: Tyvarr har det varit s illa
att de anvénts for grusspridning och liknande. Vi har tagit tag i det har och
ska se till att man forstérker nér det géller snérdjningsmaskiner. Det &r kanske
en detalj i det hela men en inte helt oviktig detalj, tycker jag. Lat mig darfor
av naturliga skal igen frga Trafikverket: Finns maskinerna? Ar de éterstillda,
eller har man pd annat satt ersatt dem med annan metodik som jag inte kanner
till?

Jan Pettersson: Trafikverket: Jag kan borja med frdgan om vi har konkreta
exempel pd om det gétt bra eller inte. 1 december forra &ret hade vi intensiv
vinter. Andé hade vi véldigt manga tag som gick enligt tidtabell. Nu i novem-
ber visar det sig att vi haft en mycket bra manad. Vi har faktiskt lyckats nd
vara mél. Vi har ju mal om 90 procents punktlighet i persontrafiken. Det
malet har vi klarat i &r i november. Vi tror att det mycket har att géra med de
insatser vi gjort. Jag ndmnde tidigare stormen forra veckan och effekterna av
vart tradsakringsprogram. Vi tror att det inneburit en battre situation. Vi job-
bar vidare med véxlar, med snéskydd och med annat som jag har redovisat.

Vi ar overtygade om att de héar sakerna kommer att ge effekt. Men syste-
met &r, som sagt, eftersatt, s& det kommer att ta tid innan vi gatt igenom hela
detta system. Men jag tycker att vi kommit i gang bra. Det kénns béttre infor
denna vinter.
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En riktigt bra fréga ar den om hur vi hller tempot uppe. Vi har haft tva
tuffa vintrar. Vad hander dd om vi far fem grona vintrar? Ja, det ar en jatteut-
maning. Men vi som infrastrukturhallare ska naturligtvis ha greppet om var
anlaggning. Vi ska jobba med att kdnna var anlaggning och hela tiden forbe-
reda oss utifran ett riktigt svart scenario. Som jag sagt utgar vi fran att en tuff
vinter kommer. Tack och lov har en sddan inte riktigt kommit annu, men vi
raknar fortfarande med att det blir en tuff vinter. Det ar helt enkelt sa att vi
som infrastrukturhéllare har ansvaret att verkligen halla tempot uppe.

Vidare galler det kommentarer till detta med ad hoc-reducering. Ja, det &r
val egentligen just det vi vill komma ifran. Vi vill inte ha en ad hoc-
reducering, utan vi vill ha ett strukturerat reduceringsarbete, s att vi pa ett
bra sitt kan informera vara operatrer, basindustrin och s vidare.

Det hir ar ett 1angsiktigt arbete, men vi tror att vi nu slagit in pa ratt vig —
att vi blir mer proaktiva — nér det géller reduceringsfragan.

Ordforanden: Jag tror att du missforstod fragan. Det handlar val om vad som
hander med ad hoc-tdgen, vad som hander med dem nar trafiken reduceras
och de aldrig far kora — om jag forstatt fragan ratt.

Lars Tysklind (FP): Det gallde det som sades frdn Tagoperatérerna har om att
de vid 20 procents reducering drabbas dubbelt i och med att s& manga ad hoc-
tdg inte var tidtabelslagda och sé.

Jan Pettersson, Trafikverket: Jag tror att jag senare far dterkomma med svar
om det.

Jan Forsberg, SJ A: For att svara pa Lars Tysklinds friga om det blev ndgon
skillnad 2011 mot 2010 kan jag sdga att nar det var som vérst, 2010, hade vi
nar det galler X 2000-trafiken planerat att ha 33 tag i trafik. Men nar det var
som varst var 22 tag i trafik. Resten av tdgen var sonderslagna av ismassor.

Med de atgarder som vi vidtog 2010 och en bit in p& 2011 kunde vi den
senaste vintern ha 28 av 33 tag i trafik — alltsa klart battre. Vi ar langt ifran de
33, men det ar i alla fall en signal, menar jag, om att alla vara tekniska atgar-
der har lett till en positiv forbattring. Vi har ocksa matt antalet kundreklama-
tioner och hur manga sms vi skickat ut till resenarer och sa vidare. Det &r en
avsevard forbattring i termer av var formaga att ge information. Vi ser det
aven i manniskors uppfattning nér vi méter hur man i stérda lagen upplever
informationen. Det &r inte bra &n men avsevart mycket béttre.

Sedan till frigan om att behalla nivan. Jag tror att man inte s& forfarligt
mycket ska fokusera pa detta med vinter, vilket i sig ar viktigt. Men vi har ju
ocksa var och sommar med allt vad de innebar i termer av krokta spar och
sedan hostar med lovhalka och mycket annat. Ovanpa vaderleken har vi ett av
de kanske sdmsta jarnvégsnaten i Europa, som vi sett siffror pa inte minst fran
Seko. Jag kan séga att vi med det som utgangspunkt har gott om tillfallen att



aret runt f praktisera. Jag tror alltsd att vi har alla méjligheter att trana och att
utéva vara fardigheter men ocksé att inse vikten av satsningar for att vid
stérningar som upptrader i saval bra som déligt vader kunna ta hand om rese-
ndrerna pa det satt alla forvantar sig. Det tror jag att vi har all anledning att
gora.

Peder Wadman, Branschforeningen Tagoperatérerna: Jag fortsatter med
Anders fragor har.

Nar det galler godskunder ar kunddialogen ndgonting som vi hela tiden ut-
vecklar. Hur vi ska bedriva kunddialogen har varit en lika viktig del i vara
diskussioner med Trafikverket som nar det géller persontrafiken. Men det ar
nagot annorlunda pa godssidan dar det ar betydligt farre kunder. Vi forsoker
ha en nara dialog med alla kunder. Tillsammans med ménga stora kunder har
vi i dag forum dir alla tre parterna traffas, alltsd Tagoperatérerna, Trafikver-
ket och kunden. Vi jobbar intensivt med att utveckla den hér dialogen och
med att kunna ge vara godskunder ett bra beslutsunderlag med information
om hur man ska agera nar problem uppstar. Det ar ocksa valdigt viktigt att
kunna ge bra prognoser om hur lang tid man kommer att drabbas av proble-
men sa att man kan fatta ratt beslut. Vi jobbar nu tillsammans med Trafikver-
ket med att utveckla metoder for detta.

Sedan var det frigan om utnyttjandet av kapaciteten och godstagen. Ja, i
dag har vi valdigt manga instillda godstég. Det beror pa att godsmarknaden &r
valdigt varierande. Det varierar mycket fran tid till annan. 1 och med att vi
langt i forvag — inte ett ar utan néstan ett och ett halvt ar i forvag — tvingas
soka taglagen finns det nar vi kommer till den dagen da trafiken ska genomfo-
ras kanske inte samma transportbehov hos godskunderna. Behoven kan da
vara storre, men de kan lika gérna vara mindre. Darfor stélls ett stort antal
godstag in, liksom det nyanordnas ett stort antal godstdg. Det ar nagonting
som vi maste leva med.

Darfor har vi nu foreslagit Trafikverket att vi — det kdanns som att vi fatt
gehor for detta — borjar jobba med en ny kapacitetstilldelningsmodell, s&
kallad successiv tilldelning. Man gor kortare tidsplaner. Man har en bastidta-
bell enligt vilken persontdg och annan trafik med fasta tidtabeller gar. Men vi
utnyttjar effektivare de tdglagen som lamnas tillbaka, och vi har battre och
smartare taglidgen for de tdg som anordnas. Framfor allt skapar vi battre moj-
ligheter att jobba med taglagena — en valdigt viktig produkt for manga av véra
sma operatorer.

Siv Holma (V): Jag ar val medveten om att paneldeltagarna inte kan svara pé
alla fragor. Ni arbetar utifrdn de politiska beslut som finns. Jag delar Sekos
beskrivning av den verklighet vi lever i och skulle vilja frdga vad Per-Ola
Fallman anser: Ar inte svensk jarnvégs svarigheter eller svagheter storre, mer
omfattande, &n oférmagan att hantera vintrar?
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Krisen visar egentligen bara pa ett symtom pa hela problematiken. Det
passar valdigt illa att ha det system vi i dag har med uppstyckningen av tag-
trafiken. Egentligen borde det innebéra att krav stélls pa ékad samordning och
planering. Nar UIf Adelsohn avgick som ordférande i SJ:s bolagsstyrelse sade
han att han ville att det skulle tas en form av timeout och att man skulle utreda
om avregleringen verkligen hade fétt de positiva effekter som man forutspatt.
Borde man inte, oavsett vad man i grund och botten tycker om avregleringen,
gora en ordentlig utvérdering och analys av dess effekter?

I augusti var jag i Narvik och studerade dar godstagtrafiken pa Lofotenba-
nan och Malmbanan. Jag fick ta del av oerhort stark kritik mot att nio av tio
persontdg mellan Kiruna och Narvik hade ersatts med buss. Detta har foran-
lett att man vill att norska SJ tar hand om den har tagtrafiken som ju har stor
betydelse for besoksnaringen. Det uttrycktes ocksa kritik mot en allt samre
punktlighet i godstrafiken. Framsta orsaken var eftersatt sparunderhall.

Jag skulle vilja rikta en fraga till Carina R Nilsson som tagit upp dessa sa-
ker. Ni hos Logistikforum &r i sammanhanget regeringens radgivare. Vilken
bedémning gor du av méjligheterna att fa en andring till stand? Det ar inte ett
bra lage att vi far mer gods pa vag och mindre pa jarnvag. Savitt jag forstar ar
Cargo Net i Norge befriat fran banavgifter. Vore det ndgonting att ta efter har
i Sverige?

Slutligen vander jag mig till Trafikverket. Jag har mycket funderat pa om
vi verkligen anvander sparen pa basta méjliga satt. Det ar trngt pa spéren.
Det finns lite motstridiga uppgifter, men jag har hort att Sverige har det sdmst
underhalina jarnvéagsnatet i forhallande till jamforbara lander. Skulle det inte
behdvas en &nnu starkare samordning och planering — en instans med ett
tydligt helhetsansvar — for att darmed optimalast och effektivast kunna an-
vanda det begransade sparutrymmet, i vantan pa att nya spar byggs? Vi vet ju
att sddant tar tid.

Annelie Enochson (KD): Det &r roligt att traffas igen. Men jag héller med
Anders om att det nu forhoppningsvis &r sista gdngen. Nar man lyssnar pa er
hor man att en hel del forandringar och forbattringar sker. P& Trafikverkets
hemsida kan vi ldsa om vad man kommer att gora vid olika vintervéder. Det
kénns bra.

Till vart méte har i dag fick vi en skrivelse fran en av Sveriges basnaring-
ar, fran skogsindustrin, som ju ar oerhort beroende av att jarnvagen fungerar.
Det ar viktigt att tomvagnarna kommer tillbaka till fabrikerna — det &r ju
liksom ett rullande band; hela tiden maste man fa det att fungera. Nagon sade
att om nagot missas hir har kanske fartyget gatt. D& kan det dréja en hel
vecka till nésta fartyg.

Min forsta fraga riktas till Trafikverket: Hur kan man garantera att det
kommer att finnas tillrackligt med vagnar till var basnaring, och hur sker
samarbetet mellan er och varuagarna? Man har en kénsla av att de star ganska
Iangt ned pa prioriteringslistan. Som négon sade &r passagerarna de som forst
hors. Samtidigt ar basnaringen oerhort viktig.



Nu kommer jag till min andra fraga. Nar vi den 9 december forra aret traf-
fades hade vintern redan varit i gang rejalt under en manad. Vid den drag-
ningen var Per Unckel med. Han redovisade sin utredning Forbattrad vinter-
beredskap inom jarnvagen. Bland annat tog han upp tva saker. Den ena var
att det maste finnas en battre samordning mellan stationsférvaltare och jarn-
vagsforetag sa att inte nagot hamnar mellan stolarna — det galler da var gran-
serna gar, vad som ar kontaktytorna.

Nér vi i trafikutskottet tidigare i host traffade Jernhusen, som inte ar med
har i dag, fick vi hora att det finns en bra samordning, s& man kanner sig lite
tryggare pa den punkten. Men samtidigt fanns det en annan punkt, niamligen
att atgardspaket fran tidigare ars stérningar inte foljs upp systematiskt. Vi har
har hért om atgérdspaket redan fran ar 2002.

Den fraga som aterstar galler om atgardspaket fran tidigare &r systematiskt
foljs upp och i sa fall om det sker en rapportering till regeringen. Jag tror att
det ar Trafikverket, eller kanske ndgon annan som kanner for det, som ska
svara pa fragan.

Leif Pettersson (S): Herr ordférande! Jag vill tacka for mycket intressanta
genomgangar. Nar jag lyssnar pd er drar jag lite grann slutsatsen att vi for att
vi ska kunna fa en fungerande vintertrafik pa jarnvagen maste skicka Gver en
hel del av trafiken till vdg. F6r mig dr det naturligtvis helt fel riktning som
trafiken i sa fall tar. Dels grundar jag detta pad SJ:s neddragningar nar det
galler tidtabellerna. Man séger att de som ska ta sig fram far hitta andra vagar;
det &r en slutsats som kan dras. Dels har vi den andra biten, Cargo Net som
hér lyfts fram. Det handlar om mer &n 50 000 lastbilar — jag tar inte den évre
grans som hér forts fram.

| gar var vi tre personer som dkte ned till Malmo for att skaffa oss mer in-
formation i fragan. Vi visste inte vart vi skulle vanda oss, men vi ringde till
Cargo Net och fick komma ned till Malmo dar vi fick mer information direkt
frdn Cargo Net.

Den bild som nu ges av orsaken till nedlaggningarna stammer. Den bilden
fick vi ocksd av Cargo Net. Samtidigt sade de att trafiken skulle kunna funge-
ra pd mandagen om Green Cargo stallde lok till forfogande.

Jag tanker inte vara domare i en tvist mellan Green Cargo och Cargo Net,
men min slutsats maste bli att for att halla tredje man — Polarbréd, Ferruform
och alla andra foretag som fraktar sitt gods med containertrafiken 6ver Sveri-
ge — skadeslos maste val ni fran Green Cargo och Cargo Net 4nda kunna losa
er tvist om kontrakt och annat vid sidan om och anda fortsatta att trafikera
med containertrafiken sa lange det finns ett kontrakt. Det ar uppenbart att det
finns till ndgon géng i slutet av mars.

Till Trafikverket skulle jag vilja stalla fragan: Finns det ndgon annan ope-
rator som kan ta dver trafiken? Som svar racker ett ja eller ett nej.
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Per-Ola Fallman, Seko: For att svara pé Sivs fraga: Ja, det stammer. Jarnva-
gen dr till sin karaktar systemisk och har uppenbara stordriftsfordelar. Men nu
ar det ett politiskt beslut att avreglera. Det ar klart att 1dnga entreprendrsked-
jor stéller till vissa besvar. Det ar viktigt att minsta lilla entreprendr tanker pa
helheten.

Né&r det géller de politiska besluten om avregleringen ar det fortfarande
egentligen valfritt att ansluta sig. Man kan ténka sig att ett gemensamt biljett-
system skulle ha varit ett krav. Vidare géller det ett gemensamt informations-
system, att ha ett slags obligatorium for det minimiunderhall som maste goras
och sé vidare. | dagens lagstiftning finns inga sddana krav. Det betyder att nar
en liten entreprendr till exempel inte skoter sitt underhéll och nagot gar son-
der mitt ute pa jarnvagen forstors helheten. Det ar tankt att marknaden ska
I6sa detta. Men kommer den att gora det? Jag &r nog lite tveksam.

Jag kan ta ett exempel fran tunnelbanan, apropa snéunderhall. MTR har
tagit Gver trafiken i tunnelbanan. Ett gemensamt underhéllsbolag bildades,
TBT, som till 50 procent &gs av det Hongkongbaserade MTR och till 50
procent av Mantena. Nar snén val kom var man osaker pa vem det var som
skulle bestalla snérojning — MTR eller deras eget underhallsbolag som ocksa
var dotterbolag. Nar man till slut hade rett ut det hela ringde man in en be-
stéllning hos Strukton Rail som skulle leverera snérdjningen. Strukton Rail
hade inte haft snorojning pa lang tid s& man hade inte underhallit snéfordonen
som man i sin tur hade bestallt underhall av hos Euromaint. Fordonen gick
sdledes inte att anvanda.

Det &r alltsd klart att den marknadsmodell man har etablerat har vissa pro-
blem.

Carina R Nilsson, Logistikforum: Né&r det galler néringslivets behov av gods-
transport pa jarnvag ar det bra att du lyfter fram att det &r ett stort problem i
dag. Det har vi pratat om hér i dag, att det behovs okade satsningar pa drift
och underhall for att vi ska kunna lagga mer gods pé jarnvag.

Det &r inte en konkurrenssituation mellan vag och jarnvag. Akeriforetag
vill ocksa lagga mer gods pé jarnvag. Bristen ar tillforlitligheten — att det inte
gér att lita p& att godset kommer fram i tid och att man inte kan hantera de
stérningar som uppstéar. Det handlar om de kapacitetsbrister och de brist pa
underhall vi ser i dag. Har har Logistikforum en stor tilltro till och férvantan
pa Kapacitetsutredningen och att man faktiskt anslar de medel som behdvs for
att forbattra jarnvagen och 6ka kapaciteten.

Jan Pettersson, Trafikverket: Vi har den kapacitetsutredning som nu ar under
rull, sé att sdga. Férhoppningsvis kommer den att ge oss svar pa hur vi battre
kan nyttja systemet, vilket frdgan ocksa var har. Anvander vi sparen pé ratt
satt? Vad kan vi gora mer? Vi har ett stort intresse av att kora mer pa vara
jarnvégar, och vi tror att Kapacitetsutredningen kommer att ge ett bra bidrag



och svar pa fragan hur vi ska kunna I6sa detta pa ett battre satt. Den ser vi
alltsa naturligtvis valdigt mycket fram emot.

Jag tanker pa detta med samarbetet mellan oss och skogsindustrin. Vi har
ett valdigt nara samarbete med skogsindustrin. Vi for standiga dialoger om
hur vi ska kunna arbeta tillsammans pa ett battre satt for att fa till och fa fram
deras transporter pa ett bra satt. Den dialogen finns allts3, och den pagar
kontinuerligt. Hur manga vagnar man har i systemet ar nog daremot inte en
fraga for Trafikverket, utan den kanske jag vill lamna 6ver till Green Cargo.

Mikael Stéhr, Green Cargo AB: DA tar jag den passningen med omedelbar
verkan. Tomvagnsforsorjning ar ndgot vi jobbar extremt aktivt med. Vi dger
sjalva ungefir 6 000 vagnar, och som jag namnde tidigare flyttar vi pa unge-
far 10 000 vagnar i vart system varenda dag, 365 dagar om dret. Det sétt vi
arbetar med det pa &r séklart i nira dialog med respektive kund. Det &r en mix
av vagnar som dr vara — som vi utvecklar och kdper nya — samt kundégda och
sddana som vagnbolag hyr ut. Vagnfarsérjningen blir alltsa en mix av opera-
torens, kundens och vagnbolagens.

Det sétt vi hanterar fragan gentemot kunden pa &r att vi mater inte bara las-
tad vagn utan &ven tom vagn. Vi séger sjédlva internt att en tom vagn blir
potentiellt lastad, sd den ska matas och vara lika viktig. Det ar namligen sa,
precis som du ndmner, att det for kunden &r lika viktigt att den tomma roterar
som att den lastade roterar. Sattet vi hanterar detta pa ar alltsé i dialog med
varje enskild kund for att se hur vagnflodet och vagnparken optimeras for just
den kunden. Det blir oftast en mix av vara vagnar, kundens egna och inhyrda.

Jan Pettersson, Trafikverket: Jag tankte pa fragan fran Leif Pettersson om ja
eller nej. Ja, vi har fatt bevis pd att det finns intresse fran andra aktorer att ga
in har efter Cargo Net.

Madeleine Raukas, SL: Herr ordférande, jag ska inte ga i polemik med mina
medresendrer, héll jag pa att sdga. Nar det géller det du beskrev var det sa det
var 2010 med MTR och tunnelbanan. Det var precis det jag beskrev i var
presentation, att det var en raddig situation dar SL hade ett ansvar och flera
andra parter hade ett ansvar.

Det tog vi lardom av dd, och nu under 2011 har vi inte haft nagra problem
eftersom vi har gett MTR helhetsuppdraget. De har alltsé en funktion att se
till att tunnelbanan gar i tid. D& ska snon vara borta, vagnar ska vara hela och
ligger det 16v pa hésten ska de fixa det med. Det ar just detta som ar tricket,
tror jag: att se till att man har nara till dar man har kunskapen och ocksa kan
fatta besluten.

Ordféranden: Mikael, vill du kommentera Cargo Net-delen?
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Mikael Stohr, Green Cargo AB: Ja, absolut. Det &r extremt olyckligt, tycker
jag, att Cargo Net har valt att 1dmna Sverige. Det &r en forsvarlig del av den
svenska kombitrafiken de star for. De flyttar pd ungefar 300 000 containrar
per &r. Vi pa Green Cargo flyttar ocksa pa ungefar 300 000 intermodala con-
tainrar i vart system varje ar. Det ar viktigt att fa det perspektivet pa detta: Det
ar inte sa att den intermodala trafiken i Sverige dor, utan det finns majlighet
for den som vill dka intermodalt att aka intermodalt. Det ar den ena fragan.

Den andra fragan, om vart spanstiga kontraktuella férhallande med Cargo
Net, tankte jag inte g in pa i detalj har. Man kan dock notera att vi drar vag-
nar at Cargo Net i systemet, och vi har fatt en uppsagning av detta avtal och
en begaran om installelse av uppdraget att kora tg fran den 10 december. Det
fick vi i september. Cargo Net har sedan gatt ut offentligt i oktober och sagt
att de bommar igen i Sverige, pa grund av de skal vi har hort tidigare. Vi har
da i var planeringsverksamhet sedan uppséagningen i september och sedan
offentliggérandet i oktober planerat for att det inte blir nagra tag fran den 10
december.

Vad vi i praktiken da gor &r att ga in i vart natverk, som jag visade — de
468 loken som técker hela Sverige — och optimerar om natverket. Det som
hander med Cargo Net dr ndmligen att vi forlorar en kund. Jag férlorar en
kund, och det tycker jag alltid ar hemskt trakigt. D& maste jag se om mitt hus,
hantera mina kostnader och se till att jag har en sa effektiv verksamhet som
mojligt utan denna kund. Jag optimerar alltsd om mitt natverk under en och en
halv manad — planerar om lokforare, lokomlopp och annat som star pa andra
stallen, med andra turlistor, sa att det star pa plats att kora nar den nya tidta-
bellen trader i kraft.

Sedan féar vi den 2 december en forfridgan, fem arbetsdagar innan tidta-
bellsskiftet, dar man vill ta tillbaka sin uppsagning och undrar om vi anda kan
kora tagen. Vi jobbar en hel helg i produktionen for att se om det ar mojligt.
Kan vi pa fem arbetsdagar backa den en och en halva manad av optimering vi
har gjort? Vi gor pd mandag morgon bedémningen att det inte gér utan att
riskera kvaliteten i vért natverk. Med anledning av vad vi sitter och pratar om
har gjorde vi beddmningen att vi inte den 5 december vagade riskera kvalite-
ten i vart natverk. Vi gick alltsa tillbaka till Cargo Net och sade att vi tyvarr
inte kunde backa bandet.

Det &r alltsa en produktionsteknisk fraga, vill jag bara fortydliga. Det ar
inte sa att vi faktas med nagra kontrakt fram och tillbaka. Det & min syn pa
det.

Ordforanden: Lars Yngstrom ville kommentera ocksa.

Lars Yngstrom, Branschféreningen Tagoperatérerna: Det ar tre bankgrannar
har — Lars Tysklind, Anders Akesson och Annelie Enochson — som har stallt
en del frdgor som egentligen kanske har det gemensamt att de handlar om



flaskhalsen, den trénga sektorn. Varfor kan vi inte f upp mer gods pa jarn-
vag? Jag har nagra snabba kommentarer.

Den forsta fragan &r: Ar det fullt p& sparen? Ja, tidvis och strickvis. Efter-
som det finns en véldigt stor Varmlandsrepresentation i utskottet kan vi ta ett
exempel frAn Varmlandsbanan, i det har fallet mellan Laxa och Kil. Det &r
fyra och en halv timme pa morgonen, fran klockan 5 till klockan 9.30, och
motsvarande fyra och en halv timme pa eftermiddagen och kvallen da det ar
helt omgjligt att pa detta enkelspar komma fram med nagon form av extratag
eller ad hoc-tdg. Men det gar trots allt att kira pa andra tider, sd svaret ar att
det inte & omojligt att kora jarnvag.

Sedan var frédgan om vagnar skulle kunna vara den tranga sektorn. Just
som Mikael Stéhr antydde: Visst, tgoperatorerna har vagnar, men den stora,
fria resursen med vagnar dr de internationella vagnuthyrningsbolagen. Det
finns ett par tre stycken i Europa som har enorma resurser. Vill du ha alldeles
otroligt mycket vagnar i 6vermorgon kan det vara ett problem, men om en
vecka fixar vi det. Det ar alltsa inte det stora problemet.

Lars Tysklind hade nog fattat podngen med detta med ad hoc-trafiken.
Ad hoc-trafik ar egentligen den flexibilitet som naringslivet efterfragar — att
hanga med i konjunktur- och strukturvariationer. Det stammer inte sa bra med
nuvarande regelverk, som séiger att vi méste veta exakt vad naringslivet vill
ha transporterat 20 manader i forvdg. Man ska alltsd anséka om tagla-
ge 8 manader innan en tidtabell borjar galla, och sedan galler tidtabellen i 12
manader. Det ar lika med 20 ménaders framférhélining.

Som Peder antyder hér &r successiv tilldelning ett recept. Annars blir det
namligen som Anders Akesson antyder att det finns mycket lediga lagen, och
en del stora operatorer till och med erkanner att de garderingssoker for att ha
nagonting om det skulle bli fart pa konjunkturen. Det ligger ju och blockerar
for andra. Det behdvs alltsd en ny planeringsmodell dar man fran Trafikverket
ar lika flexibel som vi ska vara.

Lotta Finstorp (M): Tack for informativa dragningar! Det var jattebra. Jag har
en fraga till Jan-Eric Nilsson p& VTI. Vi har i dag pa dina bilder sett att Sve-
rige satsar mer pengar pd jarnvag an till exempel Tyskland och England,
oavsett om vi raknar per invanare eller per sparkilometer. Tror du att den enda
I6sningen nér det géller storningarna i till exempel vintertrafiken & mer
pengar?

Lars Tysklind (FP): Vi &r bénkgrannar, jag och Lotta, och vi har tydligen
samma fraga. Vi har fatt mycket spretiga uppgifter om huruvida det satsas
mycket eller lite. Det kanske inte i grunden &r sd intressant att veta om vi
satsar mycket eller lite, utan det ar naturligtvis tillrackliga resurser pa ratt
saker som &r det viktiga. Icke forty instammer jag i fragan. Det ar 4ndd intres-
sant att veta vad det & som &r relevant att jamfora nér vi jdmfor med andra
lander.
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Anders Akesson (C): Jag skulle vilja ge Jan Pettersson pa Trafikverket i forsta
hand mojlighet att svara pa den fraga jag stillde tidigare, och da lite grann
utvecklad med hjalp av Lars Yngstrom. Hur ser Trafikverket pA mojligheterna
att ha ett mer flexibelt tilldelningssystem for bade gods- och persontrafik i
syfte att uppna den variabilitet vi behdver ha for att utnyttja systemet fullt ut?

Ordforanden: Vi tar nagra svar. Vem vill borja?

Jan Pettersson, Trafikverket: Vi tycker att det &r en jattebra modell med suc-
cessiv tilldelning. Det ar alltsd nagonting som ocksa vi féresprakar.

Anders Akesson (C): Vad 4r hindren?

Jan Pettersson, Trafikverket: Ja, det maste jag nastan fa aterkomma till. Vi ser
val inga hinder egentligen.

Lars Yngstrom, Branschforeningen Tagoperatorerna: Jag kan hoppa in dar
och siga att vi fran Branschforeningen Tagoperatorerna lange har foreslagit
successiv tilldelning. Vi har tittat p& olika modeller, och vi har genomfort en
del forsoksverksamhet ihop med Trafikverket. Vi kanner nu att vi har fatt
gehor for den har modellen, sa vi ser framfor oss att vi under en nartid kom-
mer att utveckla modellen med successiv tilldelning och préva den 6ver ett
avsevart storre omrade an det omrade vi provade i norra Sverige. Jag hoppas
och tror alltsd att vi ganska snart kan inféra successiv tilldelning.

Ordforanden: Nagon mer som vill svara? Jan-Eric Nilsson pd VTI, var sa
god.

Professor Jan-Eric Nilsson, VTI: Ar mer pengar den enda lésningen? Mer
pengar ar alltid bra, men forst och framst: De siffror jag har redovisat hér
finns i en uppsats som ligger ute pa nitet nésta vecka. Dar har vi byggt ned-
ifran fran varje land hur man investerar, vilka drifts- och underhallsresurser
som offentlig sektor satsar respektive vilka pengar som satsas pa det olén-
samma, det vill sdga motsvarigheten till 1anstrafiken i Sverige.

Dilemmat &r att hitta den exakta jamforelsenormen mellan olika lander. Vi
har forsokt att fa detta systematiskt gjort. Jag ar valdigt intresserad av syn-
punkter; jag har garna fel om jag far battre data. Det &r alltid valdigt svart att
gora internationella jamforelser. Min bedomning &r dock, aterigen: Pengar ar
bra, men det &r inte dar det stora problemet ligger, utan det &r i att verkligen
tanka igenom dessa saker pé ett mer systematiskt satt.

Vad vi hor lite grann hdr i dag, tycker jag, &r ett ganska bra uttryck for en
sorts svensk modell nér det galler kanske inte bara jarnvégen utan éver huvud
taget att vi ndr saker och ting hander sitter och pratar med varandra. Det finns
valdigt manga utbildade och duktiga manniskor. Manga ar hangivna och



lagger ned ett mycket bra jobb pa precis det vi har hért om har. Jag tror, som
flera har varit inne pa, att detta kommer att bli successivt battre. Jag tror att
mycket i vart samhélle fungerar pa detta satt.

Min poang ar nagonstans att det finns ytterligare en potential for att ga vi-
dare med att fa det att fungera béttre, och det ar att skaffa siffror och sakupp-
gifter som faktiskt ger oss ett sakligt underlag for att ta stallning till de lang-
siktigt strukturella problem vi star infor. Det ar det jag menar att vi faktiskt
inte har.

Jan Forsberg, SJ: Jag kommer tillbaka till detta med vilket skick den svenska
jarnvagen ar i och hur den svenska jarnvégen ar i jamforelse med den europe-
iska.

Uppenbarligen kan det finnas lite olika siffror pa detta, men jag tror att det
kanske inte dr det viktigaste. Det finns en fantastiskt bra utredning fran Tra-
fikverket som Lena Erixon har gjort, dar det papekas att det finns en under-
héllsskuld pa det befintliga jarnvagsnatet for att fa upp kvaliteten till en ac-
ceptabel niva. Den ar pa lite drygt 130 miljarder kronor. Om vi sedan &r bast
eller samst i klassen i Europa ar kanske inte det viktigaste, utan det handlar
om att jag om vi vill ha en fungerande jarnvag tror att vi maste borja fundera
pa hur vi ska komma i kapp denna underhallsskuld.

Samtidigt maste vi fundera pa hur vi ocksa ska bygga ut var kapacitet, ef-
tersom det ar fler manniskor som vill dka tag. Persontrafiken har utvecklats
sedan 1990; den har dubblerats i Sverige. Det gor att det i dag, som vi alla
vet, ar fullt pa jarnvagen. Da far man ett 6verkansligt system som vid varje
vaderlek blir kvalitetsméassigt instabilt. Det vill vi alla bort ifran. Jag tror
alltsd att vi i denna sal har ett gemensamt intresse i att forsoka bygga bort
detta s& fort som majligt.

Jan-Eric Nilsson, VTI: Jag vill bara informera om att VVTI i sitt remissvar pa
den kapacitetsutredning som kom i bérjan av hosten papekade att det mycket
val kan vara sé att vi har ett underhdllsberg och en efterslapning, men vi kan
inte se nagon substans i vad man definierar detta som och heller inget under-
lag som ger beldgg for att s& faktiskt ar fallet. Aterigen: Det kan finnas, men
underlaget saknas.

Per-Ola Fallman, Seko: Jag tror att man ska lita pa Mikaels bilder som ni ség,
fran Green Cargo. De ljuger inte. Vi har under en mycket lang tid haft ett
anorektiskt underhall som sakta men sékert har brutit ned den svenska jarn-
vagsinfrastrukturen. Den &r i u-landsklass; kontaktledningar rasar ned. Jag
tror att en del foretrédare for branschen kan bekréfta detta.

De 30 miljarder som finns atergivna i Kapacitetsutredningen, vilket jag
tycker ar en mycket bra utredning, handlar om att aterstalla jarnvagen till det
skick den en gang var tankt att ha. Vill vi dessutom gora forbattringar i kapa-
citeten — alltsé bygga fler forbigangsspar for att kanske utveckla for jarnvig
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och godstrafik samt bygga lite industrispar sa att vi blir mer miljévanliga —
krévs det ytterligare medel. Vi pratar alltsd om 30 miljarder for att aterstalla
stomntet till vad det en gang var tankt att vara. Jag tror alltsa inte att det ar
nagon tvekan om att det kravs mycket resurser.

Ordforanden: Detta verkar vara en delfraga vi har anledning att aterkomma
till i ndgot annat sammanhang.

Stina Bergstrom (MP): Jag kan inte lata bli att gora ett inspel i diskussionen
om huruvida vi ar bast eller samst i klassen. Jag har egentligen inte svart att fa
ihop Seko:s bild och Jan-Eric Nilssons bild, eftersom Jan-Eric Nilsson som
jag forstod det har plockat ut ett & — 2007. Om jag inte &r helt fel ute var det
ett &r da vi hade stora investeringskostnader pa jarnvag. Seko:s bild visar
daremot over flera &r, och d& ser man ocksa en aktuellare siffra pd vad vi
anslar till drift och underhall jamfort med andra europeiska lander.

Jag maste halla med Jan Forsberg. Vi har Kapacitetsutredningen, och jag
kanner att jag verkligen ser fram emot nar vi far slutresultatet av den och som
politiker kan hélla oss till det. Nar det dnda galler Jan Forsberg: Jag stéllde
frdgan om resegarantin, och jag fick inget svar. Jag kanske dock kan fa svar
pé nar vi kommer att fa svar. Kommer det att bli ndgon andring i vinter?

Jan Forsberg, SJ: Delfrdga B kommer vi tillbaka till, men nar det galler del-
fraga A kommer vi tillbaka strax efter arsskiftet. Nagon gang i januari tankte
vi alltsd beratta hur vi har tankt och vad vi tanker gora.

Jan-Eric Nilsson, VTI: Véar genomgang avser 15-20 &r, beroende p& hur
mycket arsdata vi har fatt. Tabellen har var bara att vi plockade ut det senast
tillgangliga som var jamforbart. Vi har forsokt att hantera skillnaden mellan
olika lander. I Sverige direktavskriver vi investeringar, och pa andra stéllen
lagger man det som ett aktivt kapital och skriver av det ar fran ar. Det har vi
ocksa kontrollerat for.

Lars Yngstrom, Branschforeningen Tagoperatdrerna: Jag har ett kanske
malande exempel. For exakt 18 ar sedan skulle vart lilla foretag, som da var
under grundande, fa tillstand fran Banverket att kora fran Danmark importe-
rade svenskbyggda diesellok pa svenska spar. Det skulle da géras en provkor-
ning i Danmark av dessa lok, och Banverket skulle vara med. De skickade da
signaler om vilken typ av sparstandard de ville provkora loken pa. Det hand-
lade om sparkrafter och lite sadana saker. Man utgick alltsa ifran ett typiskt
svenskt, kanske lite trafiksvagare, nét.

Kraven var att det skulle vara trésliprar, det skulle vara spikbeféstning och
det skulle vara grusballast. Det &r alltsa det normala i Sverige. Man fick sva-



ret frdn Danmark, efter att de hade tankt efter ordentligt: Okej, vi kan aka till
Jernbanmuseum i Odense och titta pa gamla svartvita bilder.

Ordféranden: Vi tackar for det svaret! Jag l&mnar éver ordet till Jan-Evert
Radhstrom.

Jan-Evert Radhstrém (M): Jag vill borja med att tacka for en valdigt intres-
sant och bra formiddag. Mina kamrater i utskottet har ocksa stallt mycket bra
och intressanta fragor.

Detta har varit ett langsiktigt jobb som har varat under flera ar. Vi kanner
till branschens engagemang och de 6verlaggningar ni har haft. Infrastruktur-
ministern har bjudit in till branschsamtal, och Per Unckels utredning ndmndes
har. Det ar alltsd enormt mycket jobb som ar nedlagt.

Som lekman inom detta omrade kan man dndock kénna: Kan vi inte fa det
testat nu? Man végar dock inte ens 6nska den tanken. Tyvarr dr det val sa att
vi inom 24 timmar kan befara att det kan bli ett verkligt test av detta, med
tanke pa SMHI:s varningar om det ovader som &r pa vég. Jag vill inte saga
lycka till, for jag ar 6vertygad om att det ni nu har redovisat ocksa kommer att
bli verklighet inom de nédrmaste 24 timmarna.

Forra aret nar vi avslutade hearingen sade vi med automatik att vi lovade
att aterkomma pé grund av de problem vi da sdg att vi skulle ta upp vid denna
hearing. Jag vill nog inte sdga samma sak i ar, att vi ska ha en hearing nasta
ar, for nu kanns det som att ni &r pa banan. Nu kanns det som att ni verkligen
ar beredda. L&t oss alltsd undvika att ha en hearing nasta host dar vi ska se
vad som gick fel pa jarnvégen under ett eventuellt vinterkaos! Jag tror inte att
det kommer att uppsta, utan jag har fullt fortroende for er. For resendrernas
skull far vi hoppas att saval resenarer som jultomten och vi alla far aka tag i
lugn och ro denna vinter.

Tusen tack och god jul och gott nytt ar till er alla!
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Bilder som visades av Jan Pettersson under hans presentation vid den offent-
liga utfragningen om jarnvagens vinterberedskap for person- och godstrafik.

Trafikutskottet
2011-12-08

Trafikverket
Jan Pettersson
Chef VO Underhall

Vinterforberedelser 2011/2012

+ Okad férméga att hantera kriser

+ Ratt person och ratt maskin pa ratt plats
En battre rustad anlaggning

Okad branschsamverkan

2 or20201 \I) TRAFIKVERKET
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Resurser vid snd och langvarig kyla

Vinterforsakring

100 personer, 1 TB-lok, 1 TC-lok och 5
motortrallar Instéllelsetid 36-96 timmar

5 snotag: Nassjo, Hallsberg (2), Stockholm, Géteborg
4 snorojningslok: Malmé (TB), Nassjé (TB, TC), mellan

> Strategiska sndmaskiner
+ norra Sverige

\ 340 personer inom 1-5 dygn ‘ Extraordinéra vintertjanster

1182
Grundbemanning (drift och underhallskontrakt)

Eskalera
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Bilder som visades av Jan Forsberg under hans presentation vid den offentliga
utfrdgningen om jarnvagens vinterberedskap for person- och godstrafik.

S
= —

Vinterforberedelser
8 December — 2011

Jan Forsberg, VD

Genomférda atgarder infér kommande
vinter

M Foérbattrad avisningsmetod och avisningskapacitet

M Teknikférbattringar X 2000 och X 40 ger 6kad tillférlitlighet
och farre vinterskador

VI Beredskapsorganisation i drift aret runt
VI Vintertidtabell med stérre marginaler
M Férbéattrat kundomhandertagande i stérda lagen

V1 Vid stora stdrningar bemannas butiker, kundtjanst och
stationer upp och butikernas 6ppettider férlangs

M Férbéttrad trafikinformation genom nytt avtal med
Trafikverket
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Underhall av SJs fordonsflotta

2005-2010
= Okning fran MSEK 700 till MSEK 900 per ar
= Komfort/standard/teknik ytterligare MSEK 1 000

2012-15
= X 2000-teknik MSEK 900

vinter

M Férbattrad avisningsmetod och avisningskapacitet

M Teknikférbattringar X 2000 och X 40 ger ékad tillférlitighet
och farre vinterskador

VI Beredskapsorganisation i drift aret runt
M Vintertidtabell med stérre marginaler
M Forbattrat kundomhandertagande i storda lagen

M Vid stora stérningar bemannas butiker, kundtjanst och
stationer upp och butikernas dppettider forlangs

VI Forbattrad trafikinformation genom nytt avtal med
Trafikverket
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= Upprustning av 160 personvagnar klar
= 1 441 fler sittplatser (10%)

= Flottan mer enhetlig

= Upprustning av 160 personvagnar klar
= 1 441 fler sittplatser (10%)

= Flottan mer enhetlig
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Nya snabbtaget SJ 3000

Sveriges modernaste och miljovanligaste tag
Storre, rymligare vagnar, modern bistro
SJ Ombord nytt koncept fér information och noje

Specialanpassat for medellanga strackor med manga stopp
med snabb acceleration och inbromsning

Planerad trafikstart under forsta kvartalet 2012

Nya snabbtaget SJ 3000

Sveriges modernaste och miljévanligaste tag
Storre, rymligare vagnar, modern bistro
SJ Ombord nytt koncept fér information och noje

Specialanpassat for medellanga strackor med manga stopp
med snabb acceleration och inbromsning

Planerad trafikstart under forsta kvartalet 2012
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Forbattringar for resenarerna

Ny mobilapp for trafikinformation lanserades under hosten

Prenumerationsmdjligheter pa SMS for pendlare i
Malardalen lanserades under sommaren

Nya automater i Malardalen med méjligheter att kopa bade
tagbiljetter och biljetter till 6vrig lokal kollektivtrafik

Utokat samarbete SJ/Trafikverket for battre prognoser

SJ

—

+%  SJsatsar pa forbattrad trafikinfo

SJs kundapp lanserades 28 september
Bevaka specifika tdg och avgangar

Fa meddelanden om férandringar i trafiken
Automatisk avisering ang trafikstérningar
75 000 har laddat ned "appen” hittills
Kostnadsfri "kundapp”

SMS-aviseringar till pendlare i Malardalen
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Ar SJ redo for en liknande vinter?

Ca MSEK 200 i extra satsningar

VI Férstarkt Trafikledning med 40 personer — uppdrag
minimera storningskonsekvenser for vara resenarer

I Dygnet runt-jourer inom alla verksamhetsomraden

VI Snabbare mobilisering i storda lagen

M Avtal med bemanningsféretag

M Beredskapsévningar och utbildningsinsatser genomférda
I Fordons6versyn

M Férbattrade processer
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Bilder som visades av Mikael Stéhr, under hans presentation vid den offentli-
ga utfrdgningen om jérnvagens vinterberedskap for person- och godstra-
fik.

Forbattrad vinterberedskap

Mikael Stohr, VD Green Cargo
Presentation 8 december 2011

Innehall

Om Green Cargo

Vinterforberedelser

Forutsattningar for framgang

gLeen
caIge
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Med jarnvag som bas ska Green Cargo erbjuda
effektiva godstransporter till svensk industri och handel

Lastbil
Logistik-

center

Ranger-
bangéard

Green Cargo kor tva olika typer av tag; systemtag och
natverkstag

Systemtag

g 151 .,

Néatverkstag

Ranger-

““" bangéard
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Innehall

Om Green Cargo

Vinterforberedelser

Externa férbattringar

Green Cargos vinterférberedelser

Utbildning - Samverkan

gLeaen
cargo
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Vi utbildar for vintern

= Vinterutbildning pa schemalagda
moten:

— Vinterdialog i hela foretaget:
"S& forbereder vi oss for vintern”
— Schemalagd utbildning for all
trafikpersonal: Konkreta tips och
arbetssatt for vintern, genomgang
styrande dokument.

— 3200 mantimmar investerat i utbildning
och férberedelse infér 2011/2012

= Haften med vintertips till all
var personal i trafiken :

— Instruktion for vinterforberedelser
inom division Produktion

— "Heta tips och kalla fakta”
— "Tillsammans blir vi battre”

Vi satter till extra resurser nar det blir vinter

= Resursallokering bland annat:

— Lokvaxlare: extra dedikerade
resurser for lokvaxling till/fran
verkstader for avisning och
extra underhall pa 12 orter

— Avisning: avtal med
verkstader/fastighetsagare
pa 20-talet orter

* Fyra driftniv&er styr hur vi satter
in extra resurser i produktion och
planering vid stérningar
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Vi samverkar med andra

= Trafikverket och deras entreprenérer:

— Snodrdjningsmoten om
snoréjningsplaner for vara
25 viktigaste bangardar

— 3 satt att minska kontaktlednings-
haverier testas den har vintern

— Lokvarmeposter

= Underhallsverkstader (Green Cargo,
Euromaint, Swemaint, Jernhusen m fl):

Lokvarmeposter
— Extra reservdelar till verkstader
Frekventare verkstadsbesok

Avtal med verkstader/anlaggningar
for avisning runt om i landet

Innehall

Om Green Cargo

Vinterforberedelser

Forutsattningar fér framgang

gLeaen
cargo




Green Cargos forberedelser ar viktiga; men inte
avgorande foér framgang

= Green Cargo ansvarar for sina
férberedelser, fungerande lok
och vagnar mm.

= Utan fungerande infrastruktur,
spelar det ingen roll vad Green |-
Cargo gor

= Om alla bara gor det de sagt
de ska gora, sd kommer den
hér vinterns trafik att fungera
mycket béttre &n den forra

Underhallsproblemen smalter dock inte bort nar
det blir var...

Adalsbanan, Langsele hésten 2011

~ Pa dessa spar kors
exporten fran Dynas
- pappersbruk ut till

~ vantande kunder i
Europa.

- Green Cargo 5
fullastade tag/vecka
- Hector Rail 3-4
tag/vecka
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...de kvarstar aret runt!

Bangard: Tisken, utanfér Falun hésten 2011
4 = Sparet till hdger ar
huvudtagsparet mellan
4 . Falun-Borlénge.

o SRS |t StAr 06
T | ust dar loket star gor
Green Cargo
rundgang pa de
vagnar som vaxlas
upp fran Ericsson
Cables.

gLeen
(ot X nlnlin]
ol g
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Bilder som visades av Peder Wadman, under hans presentation vid den of-
fentliga utfragningen om jarnvagens vinterberedskap for person- och godstra-

fik.

dagens trafikutskott, 8 dec

Lars Yngstrom, BTO/Tagab

Kapacitetsbrist
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'Snb-droppe far ekonomis
bagare att rinna over...

"

- Stena Recycling
- Railcare
- CargoNet
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'! rafikreducering, exempel: ‘

20 % av 100 tag = 80 kvar
20 % av 50 (+50) tag = 40 kvar

Osthyvel drabbar ad hoc-trafik
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Bilder som visades av Jan-Erik Nilsson under hans presentation vid den of-
fentliga utfragningen om jarnvagens vinterberedskap for person- och godstra-
fik.

t.
FINDING A BETTER WAY
Planering infor daligt

vintervader

Jan-Eric Nilsson
Professor i transportekonomi

Min utgangspunkt

« Sverige har en infrastruktur som fungerar val.

« Inget tyder pa att jarnvagens forseningar ar storre har an i
andra lander.

« Vilagger ocksa ner stora resurser pa jarnvagen jamfort med
Tyskland och England.

vti
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Offentlig stod till infrastrukturen ar 2007
Stod (m) | Stod €, | €/tadg- | €/resan | €/inne
m km dekm | vanar

e
Stor- £4 364 5134 10.6 0.10 92
britannien

Sverige  SEK17 325 1898 140  0.18 207

Tyskland €9888 9888 94 012 120

Kalla: Nash, C., J-E. Nilsson, H. Link (2011). Comparing three models for introduction of
competition into railways — is a Big Wolf so Bad after all? Working paper

vti

Men...

» Vi skulle kunna fa ut mer av de medel som satsas genom att i
Okad omfattning basera beslut pa information om sakernas
faktiska tillstand, dvs.

» det finns behov av evidensbaserat beslutsfattande.

vti
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Vad behover vi veta?

* Hur trangt ar det pa sparen?
« Gerinformation om hur "hart packad” och darmed hur
stérningskanslig trafiken ar.

» Fragorna:

* Hur vanligt &r det att (presumtiva) operatorer avstar fran att soka
taglagen darfor att man inte tror att det ar nagon idé?

« Hur vanligt ar det att 6nskemal om taglagen helt avvisas?
* Hur vanligt ar det att operatorer ges ett sémre taglage an vad man
begart?
* Hur utvecklas detta monster 6ver tiden?
« Kunskapen saknas.

vti

Informationsbehov (forts.)

« Hur stora ar, och hur sprids férseningar i systemet?
« Behovs for att identifiera sarskilt kansliga delar av natet och
for att anpassa felavhjélpning/resursinsatser.
* Hur manga tag stélls in?
* Hur stora ar férseningarna?
* Nér och var intraffar de?
« Hur ser utvecklingen ut 6ver tiden?
* Nuvarande férseningsstatistik ar behaftad med betydande
kvalitetsproblem.
« Det saknas information om antalet installda tag.

vti
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Informationsbehov (forts.)

» Vilka typer av atgarder kravs for att hantera daligt vintervader?

» Vad kostar det att 6ka arbetsinsatserna?
» Kunskapen om vad det de facto kostar att genomféra olika
aktiviteter ar mycket dalig.

» Vilka effekter far respektive atgard?
+ Kunskapen om sadana effektsamband mycket dalig.

« Jfr. vidare seminarium den 14 december "Fran underhallsberg till
okad kunskap”

» Hur ofta intraffar det daliga vadret och hur mycket ska man
lagga ut for att gardera sig for sallsynta handelser?

vti

Slutsats

» Det finns idag mycket begransade mgjligheter att fatta beslut
(bland annat) om Iampliga insatser om vinterberedskap
baserat pa forskning och beprévad erfarenhet.

Tack for uppmarksamheten.
Jan-eric.nilsson@vti.se

vti
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Bilder som visades av Carina R Nilsson under hennes presentation vid den
offentliga utfragningen om jarnvéagens vinterberedskap for person- och gods-
trafik.

Logistikforum»

TU utfragning 8 dec 2011
Carina R Nilsson

Godstransporter pa jarnvag

25000 -

20000 -

E

Miljoner tonkilometer
S

g

Figur 4 2: Godstransporter med jirmvag 1990-2010.

Kalla: Trafikanalys Bantrafik
2010

> 2 Logistikforum»
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Internationella kombitransporter 6kar mest

Miljoner tonkilometer
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Figur 4.3: Kombitransporter med jirmvag 1997-2010.
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Kaélla: Trafikanalys Bantrafik
2010

» Fran naringslivet finns stora ambitioner att lagga mer
transporter pa jarnvag. MEN

- Behdvs kapacitet, atgarda flaskhalsar, drift och underhall
- Behovs fler 6ppna intermodala terminaler

- Behovs bra affarsmodeller

- Behovs battre I16sningar for samlastning

- Behovs okad flexibilitet

- Minskade administrativa hinder

- Behdovs rutiner for att fungera i hela kedjan for en
internationell transport - flédesorientering

- Kravs okad tillforlitlighet och formaga att férebygga
och hantera stérningar

p 4

2011/12:RFR9
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SvD NARINGSLIV

Leveranser for miljoner
fros fast

En vt del av den svenska axporon skor via rils. Svonmka bolag & s orols fix ae
e ekt s sirm ulinchin konkurrntor eher alla probles §
ToumY

10 Jarusart 2011 W 050, wopdetecact 12 aprd 2011 4 1535

Hiilftan av Stora B J stilla pd & Xa jirmva
den 4 januari. Nu siger bolaget att man kan tvingas flytta produktion
frlkn Sverige. Vi risherar att tvingas till drastiska dtgirder, siger Stig
Wikiund®, vica vd pa Stora Enso Logistics.

Den 4 januari | drvar 280 av Stora Ensos godsvagnar som var pb viig till
europeiska och svenska kunder tagna ur trafik. Detta il fljd av
stiingda hangirdar och andr vinterrelaterade problem, De 280
vagnarna 3r mer in bilfien av Firetagets totala transparter under en
dag och enligt fGretaget motsvarar det viirden fir 100 miljoner kronor
som stod stilla pd de svenska jirmvigarna. Samma dag var ocksd 73
tomma vagaar pd viig tillbaka till Stora Ensos ankiggningar for att lastas
tagna ur trafik.

~Det &r vildigt illa att det inte kommer frum varor il viira kunder.
Samtidigt stiller det 1l ocrbinda problem nir vi inte fir tillbaka
tomma vagnar som +i kan lasta, siger Stig Wiklond

Stora Enso, viirldens niist stiirsta papperstillverkare efter amerikanska
International Paper, ir en av Esropas storsta godskapare med en
ph cirka g miljarder kronor per Ar, Enligt bolaget drem  ooooooooo_o________
’ 5 irekt fljd av tigkaoset att kunderna nu kefiver ait transporter flvitas
friin tig till lasthil.

Konsekvenser vid storningar

Omledning, vaxling

xtra tag och
agnshyra

Kostnader for
kapitalbindning

Forseningar ti
nasta lank, tex.

fraktfartyg
Overtidstimmar

27 Férseningar
- . produktion
for personal i _
magasin ' o
Tappad forsaljning

Extra bil och
of:

E

Patvingade alternativ
som inte ar optimalt i
fraktkedjan

Kostnader for
omlastning
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Langsiktiga konsekvenser

Kunderna tappar fértroende

Tappar kunder som inte litar pa transporterna
vintertid

Okad lagerhallning

Flytt av verksamhet till andra lander —
arbetstillfallen

Onskvard 6kning av jarnvagstransporter uteblir
Mer gods pa lastbil
Svart att na miljomalen

> Logistikforum»

Battre vardering av godset behovs

Ansats finns bla genom Vinnova finansierat projekt:

Jarnvagsnatet ej anpassat for godstrafikens behov —
beslutsunderlagen méaste utvecklas

Battre underlag for mer relevanta bedémningar av
investering i jarnvag, drift och underhall, prioritering
mellan person- och godstag vid
tidtabellskonstruktion, dverflyttning av gods mellan
trafikslag

71
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Bilder som visades av Madeleine Raukas under hennes presentation vid den
offentliga utfragningen om jarnvéagens vinterberedskap for person- och gods-
trafik.

framforallt i spartrafiken. T-banan ovan jord stalldes in,
lokalbanorna och pendeltdg hade stora problem.

> 10-11 februari 2011 drabbades busstrafiken i [anet av
omfattande stopp i trafiken efter kraftiga snofall.

&
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Avsaknad av en geme

B

nsam lagesb

ild
. "

L

=> "Ak kollektivt!” vs. "Ta bilen!” ("Stanna hemma”!)
=» "Vagbanorna ar i gott skick” vs. "ofarbara for busstrafik”

Atgarder

= Tjansteman och kommunikator i beredskap

-» Delegerat snésamordningsansvar till trafikentreprendrerna

=> KrisOvningar pa olika nivaer — rutiner och samverkan -
kommunikation

> Medverkan i regionalt samrad varje torsdag

=> Trafik- och underhallsentreprenérenhar beredskapsplaner for olika
scenarier

= Okad robusthet i
informationssystemen

> Nya multifordon och

avisningsutrustningar

2011/12:RFR9
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Atgérder

Effektiv samverkan och kommunikation kravs for att

sakerstalla framkomlighet — Sdsongens storsta
utmaning och framgangsfaktor?




Risker och osakerhetsfaktorer

=> Osakra vaderrapporter - kan leda till kort framférhallning och
felaktiga prioriteringar
=» Stora mangder sno pa kort tid

=> Bristfallig snérojning pa det lokala och regionala vagnatet -

felparkerade fordon, snévallar etc

=> Tillgang till snétippar

2011/12:RFR9
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Bilder som visades av Per-Ola Féallman under hans presentation vid den of-
fentliga utfragningen om jarnvagens vinterberedskap for person- och godstra-

fik.

SEKO

SEKO organiserar 15 000 medlemmar inom
jarnvagsbranschen.

Trafikoperatorer: Arriva, DSB, MTR, SJ, Veolia, Green
Cargo, Cargonet.

Underhalls och serviceforetag: Alstom, Euromaint,
Mantena, Trafficare,

Infrastrukturforetag: Infranord, Strukton Rail, Balfour
Beatty, VR Track, Rail Care.

Trafikverket

I = SEKO

Varfor jarnvagstrafiken ar viktig

Bygger samman regioner- skapar tillvaxt

Europa maste minska sina koldioxidutslapp med 75 %
Fran bil, buss, flyg till jarnvag.

Barcelona-Madrid.

Intermodala transporter.

Cargonets tillbakadragande innebér 50 000-75 000 fler
lasthilstransporter pa vagarna.

I {SEKO
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Kommer tagen fram?

Ar 2010 blev 28 847 tag instéllda i persontrafiken.
Persontrafiken hade dessutom 45 000 forseningstimmar.

Godstrafiken hade 98 000 férseningstimmar.
Fortroendet for trafikslaget maste aterupprattas.

I (SEKO

Forseningskostnaden ar 5,1 miljarder
for samhallet

= Regionala privatresor — 1 525 miljoner
= Nationella privatresor — 2 312 miljoner
» |nstéllda tag — 277 miljoner

= Arbetsresor - 981 miljoner

Totalt =5 095 miljoner

I /SEKO
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78

Drift, underhall och reinvesteringar —

Sverige i botten

Utgifter 2007-2013 (miljoner euro) Langd tagrals (km) ar 2007

Utgifter som andel av langd

Nederlanderna 13712,0 2801 4,90
Luxemburg 1999,4 657 3,04
Storbritannien 34023,0 15814 2,15
Slovenien 2459,0 1228,07 2,00
Belgien 6874,9 3568 1,93
Italien 26317,7 16335 1,61
Rumanien 14750,0 10777 1,37
Osterrike 7803,9 6256 1,25
Litauen 2100,8 1766,3 1,19
Tjeckien 11234,0 9588 1,17
Polen 21962,2 20107 1,09
Slovakien 3774,8 3629 1,04
Ifland 1658,0 1834 0,90
Ungern 6968,0 7808 0,89
Spanien 10653, 1 13368 0,80
Frankrike 19079,0 30871 0,62
Finland 3476,0 5899 0,59
Bulgarien 2365,0 4143 0,57
Lettland 1048,8 2265 0,46
Estland 506,8 1200 0,42
Sverige 3650,0! 10972 0,33
Genomsnitt 1,35

{SEKO

Vinterproblematiken ar kand

jamvéagstrafiken”.
= Banverket 2002 "Vinterutredning atgardsprogram inom
jamvégssektorn”.

= Tagforseningarna ska minska med 10% under 2002.

Riksdagens revisorer 2002/03:6 "Problem och aktorer i

= [nformationen till resendrerna fére under och efter resan ska under

aret markbart forbattras.

= Snordjning och andra vinteratgarder — sarskilt i Stockholmsomradet
ska i fortséttningen fungera avsevart battre &n tidigare.

= Resendren har alltid en garanti att snarast bli transporterad till
fardbiljettens slutstation oavsett stérningar.

= SOU 2010:69 "Forbattrad vinterberedskap inom jarmvégen.

{SEKO
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Allt gar att fixa med gaffatejp
- eller?

'Illll-s\\ : | "

m

#
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Stora brister i underhallsarbetet

= Otillracklig reservtagskapacitet.

= Finns inga underhallsfria tag.

= Allatdg "maste rulla”.

= Akuta och provisoriska reparationer utfors.

= Service och férebyggande underhall skjuts upp.

= Skadliga ekonomiska incitament mellan tagoperator

och underhallsleverantor.

I /SEKO
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Linghem

Sakerheten maste uppgraderas

= Entreprendrerna uppfyller officiella krav i
forfragningsunderlag angaende sakerhetssystem.

= Qvertro pa kontraktuella sakerhetsataganden.

= | praktiken stora brister i sdkerheten langst ut i linjen.

= Foretagens egenkontroll maste kompletteras med
extern kontroll och uppféljning av Trafikverket och
Transportstyrelsen.

= Fran forfragningsunderlag till kontroll och uppféljning pa
plats.

= QOanmélda kontroller.

= Fordjupade sékerhetsutbildningar for personalen.

I (SEKO
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Vilka atgarder kravs for en
fungerande jarnvag?

= Langsiktiga investeringar i infrastrukturen.

= Battre reservtagskapacitet.

= Forbattrat underhall av tagen.

= Extern uppf6ljning och kontroll av entreprendrer.

= Trafikslagsneutrala avgifter.

= Ekonomiska incitament for miljovanliga
transportalternativ.

I {SEKO
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2009/10:RFR12

2009/10:RFR13

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppféljning av statens insatser for smaskalig livsmedelsproduktion

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Svenska fiskbesténd med framtidsfokus

SOCIALUTSKOTTET
Forskning som berdr socialtjanstlagen och kompletterande regelverk

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets och Statens medicinsk-etiska rads éppna
seminarium om en ny fosterdiagnostisk metod den 22 oktober 2009

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets 6ppna seminarium om aldrefragor
den 26 november 2009

FORSVARSUTSKOTTET
Forsvarsutskottets offentliga utfragning om Afghanistan

TRAFIKUTSKOTTET
Pumplagen — uppfdljning av lagen om skyldighet att tillhandahalla
fornybara drivmedel

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets offentliga utfragning om funktionshindrade och
scenrummet

SOCIALUTSKOTTET

Socialutskottets 6ppna seminarium om socialtjanstlagen med fokus
pé dess utformning och tillampning inom socialtjansten den 28
januari 2010

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets offentliga utfragning om den senaste tidens stora
tagforseningar den 18 februari 2010

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets offentliga utfragning om jamstalldhet och makt-
strukturer inom kulturens omrade

CIVILUTSKOTTET
Néringslivets sjalvregleringsorgan — utvecklingen sedan 2003

TRAFIKUTSKOTTET
Samhallsekonomisk kalkylering — referat fran trafikutskottets
seminarium den 12 november 2009



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2010/11

2010/11:RFR1

2010/11 RFR2

2010/11 RFR3

2010/11:RFR4

2010/11:RFR5

2010/11:RFR6

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppfdljning av ekologisk produktion och offentlig
konsumtion

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppf6ljning av statens satsning pa hallbara stader

CIVILUTSKOTTET, TRAFIKUTSKOTTET, MILJO- OCH
JURDBRUKSUTSKOTTET

Hallbara stéder — med fokus pé transporter, boende och
gronomraden

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfrdgning om vinterberedskapen inom jarn-
vagstrafiken

FINANSUTSKOTTET
Utvardering av riksbankens penningpolitik och arbete
med finansiell stabilitet 2005-2010

Engelska
Evaluation of the Riksbank’s monetary policy and work
with financial stability 2005-10

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets offentliga utfragning om barns och ung-
as ratt till kultur
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MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Biologisk mangfald i rinnande vatten och vattenkraft —
En uppfdljning

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfragning om forsk-
nings- och innovationsfragor

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om biologisk mangfald i rinnande
vatten och vattenkraft

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Konstitutionsutskottets seminarium om en nordisk same-
konvention

NARINGSUTSKOTTET
eHélsa — nytta och néring

SOCIALUTSKOTTET

Socialutskottets 6ppna utfragning pd temat Missbruks-
och beroendevard — vem ska ansvara for vad? torsdagen
den 24 november 2011

TRAFIKUTSKOTTET
Tillsynen av yrkesmassiga godstransporter pa vag — En
uppféljning
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