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Al Rapportens rackvidd

Denna rapport avser att beskriva sékerheten i det svenska jarnvéagssystemet sasom det forordas i
jarnvagssakerhetsdirektivet' (nedan kallat sakerhetsdirektivet). | Sverige regleras villkoren for
jarnvagssystemet huvudsakligen av Jarnvagslagen?.

Av EU:s sakerhetsdirektiv (2004/49/EG) framgar att samtliga medlemslander skall 1amna en arlig
rapport avseende jarnvagssystemets sakerhet till Europeiska jarnvagsbyran (ERA). Arets rapport
som avser 2010 ars verksamhet, &r den femte i sitt slag och den féljer huvudsakligen den
vagledning som ERA tillhandahallit for andamalet. Till foljd av en dndring (2009/149/EG) av
sakerhetsdirektivet rapporteras nagra indikatorer i ar for forsta gangen, nagra indikatorer har
modifierats och ndgon indikator har helt strukits. Andringen av direktivet har medfort att
Transportstyrelsen reviderat Jarnvagstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2008:1) om olycks- och
sékerhetsrapportering. Vid skrivandet av denna rapport har de nya féreskrifterna precis beslutats
och ska lamnas for tryckning. Tack vare god samarbetsvilja hos rapporterande foretag kan
Sverige trots att implementeringen av 2009/149/EG é&r sen i svensk lagstiftning anda rapportera
de efterfragade uppgifterna aven for 2010.

Observera att sparvdg och tunnelbana inte ingar i denna rapport. Da vissa infrastrukturforvaltare
och jarnvagsforetag ar undantagna fran att lamna sakerhetsrapport, se avsnitt B.2.1, ar inte
indikatorerna ett matt pa all jarnvag i Sverige. Exempelvis ar verksamhet vid lokala och regionala
jarnvagsnat som ar fristaende och enbart avsedda for persontrafik eller museitrafik, som
exempelvis Saltsjébanan och Roslagsbanan, exkluderade i denna rapport. Aven verksamhet vid
jarnvagsnat som inte forvaltas av staten och som endast anvénds av infrastrukturforvaltaren for
transporter av eget gods ar exkluderade ur denna rapport.

A2 Summary in English (optional)

Please contact us for a summary in English.

B INLEDNING
B.1 Bakgrund och malgrupp

Denna rapport ar framtagen pa uppdrag av och for Europeiska Jarnvagsbyran (ERA). Men den
kan ocksa vara av intresse for medarbetare pa Transportstyrelsen, Naringsdepartementet,
Trafikanalys, andra myndigheter och forskningsinstitut, Jarnvagsforetag, Infrastrukturférvaltare
och andra aktorer inom jarnvagsbranschen. Rapporten kan ocksa vara av intresse for den som ar
allmént intresserad av jarnvag och jarnvagssakerhet.

Rapporten kommer att publiceras pa Transportstyrelsens hemsida www.transportstyrelsen.se
samt pa ERA:s hemsida www.era.europa.eu dar aven andra landers rapporter publiceras. ERA
publicerar dven en sammanstalld rapport baserad pa de rapporter som landerna lamnar in.

| sakerhetsdirektivet regleras att den nationella sakerhetsmyndigheten i varje medlemsland senast
30 september varje ar skall lamna en rapport till Europeiska jarnvagsbyran (ERA) *. Syftet med
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rapporten ar att beskriva den nationella sakerhetsnivan och den skall enligt sakerhetsdirektivet
innehalla en beskrivning av utvecklingen av jarnvagsséakerheten, viktiga forandringar av
lagstiftning och andra foreskrifter om jarnvagssakerhet, utvecklingen av sakerhetscertifiering och
sakerhetstillstand samt resultaten av och erfarenheterna fran sakerhetsmyndighetens
tillsynsverksamhet.

| sakerhetsdirektivet framgar att verksamhetsutovare, d.v.s. jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare, senast 30 juni varje ar skall lamna en sékerhetsrapport till
sakerhetsmyndigheten®. Denna skall enligt direktivet innehlla uppgifter om organisationens
samlade sékerhetsmal, rapportering av uppgifter till gemensamma sédkerhetsindikatorer, resultat
av den interna revisionen och synpunkter pa brister och fel i jarnvagssystemet som skulle kunna
vara av betydelse for sékerheten.

Svensk jarnvag regleras genom jarnvagslagen®. Regeringen har i jarnvagsférordningen® gett
Transportstyrelsen ratt att meddela foreskrifter for att detaljreglera omradet. Transportstyrelsens
foreskrifter publiceras i Transportstyrelsens forfattningssamling (TSFS).

Mallar och vagledning till rapporten har tagits fram av en arbetsgrupp inom ERA bestdende av
representanter fran intresserade medlemslanders sakerhetsmyndigheter (déribland Sverige). |
Sverige har en referensgrupp med representanter fran bade jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare bidragit med synpunkter p& Transportstyrelsens vagledning’ innehllande
instruktioner och definitioner till verksamhetsutdvarnas sékerhetsrapporter.

Sakerhetsdirektivet som ingar i Andra jarnvagspaketet ar sedan den 1 juli 2007 inforlivat i svensk
lagstiftning. Bilaga 1 till sékerhetsdirektivet (som beskriver rapporteringen av gemensamma
sékerhetsindikatorer) har nyligen andrats genom direktiv 2009/149/EG. Sverige har varit med i
den arbetsgrupp som tagit fram den reviderade bilagan. Samma arbetsgrupp har &ven tagit fram
en gemensam vagledning till indikatorerna for att 6ka enhetligheten i rapporteringen.

Arets rapportering av de gemensamma sakerhetsindikatorerna &r sa l&ngt det varit méjligt for
Sveriges del anpassad efter den reviderade bilagan. De nya uppgifter som rapporteras ar nagot
osakra eftersom det ar forsta gangen de rapporteras. Den nya uppgiften forseningsminuter pa
grund av olyckor inkluderar i ar aven forseningar pa grund av tillbud till olyckor da den storsta
infrastrukturforvaltaren (som tar fram uppgiften) inte har kunnat sarskilja vilka férseningsminuter
som beror pa olyckor och vilka som beror pa tillbud.

For att forenkla och minska den administrativa bordan for de verksamhetsutévare som omfattas
av rapporteringen har Transportstyrelsen fran och med 2008 samlat in sékerhetsrapporterna
gemensamt med andra olycksuppgifter som samlas in och rapporteras till Trafikanalys (som i sin
tur férutom att sjalva publicera uppgifterna som officiell olycksstatistik &ven rapporterar
uppgifterna vidare till den europeiska statistikmyndigheten Eurostat). Vissa definitionsskillnader

3 Direktiv 2004/49/EG, Kapitel IV Artikel 18
4 Direktiv 2004/49/EG, Kapitel 11, Artikel 9
5 Jarnvigslagen (2004:519)

¢ Jarnvigsforordningen (2004:526)

7 Vigledningen kommer att uppdateras nir Transportstyrelsens nya féreskrifter ges ut i host.



finns dock vilket gor att siffrorna skiljer sig at nagot, da olyckor pa fristaende nét inkluderas i
Trafikanalys statistik men exkluderas i statistiken till ERA, se avsnitt D.2 samt J. De
rapporterande verksamhetsutovarna erbjuds att vélja mellan att rapportera via ett webbaserat
formular pa Transportstyrelsens hemsida, via e-post eller traditionell post.

Ett ytterligare samarbete med Trafikanalys 4r att fran och med i ar anvander Transportstyrelsen
trafik- och bandata insamlad av Trafikverket/Trafikanalys. Detta for att inte foretagen ska behdva
rapportera den typen av data till bade Trafikanalys/Trafikverket®.

B.2 Verksamhetsutovare

Det ar verksamhetsutévarna som &r jarnvagssektorns huvudaktorer i egenskap av jarnvagsforetag
och infrastrukturforvaltare. Den som 6nskar bedriva jarnvagsverksamhet i Sverige maste ansoka
om tillstand for detta hos Transportstyrelsen. Tillstand provas enligt villkor i Jarnvagslagen och
tilldelas jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare var for sig. En organisation kan darfor ha ett
eller flera tillstand t.ex. kan en infrastrukturforvaltare i vissa fall ha tillstand aven for
jarnvagsgrafik. I svensk lagstiftning definieras infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag enligt
foljande™:

Jarnvagsforetag: den som med stod av licens eller sarskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och
utfor jarnvagstrafik.

Infrastrukturforvaltare: den som forvaltar jarnvagsinfrastruktur och driver anldggningar som hor
till infrastrukturen.

Tolkningen av definitionerna ovan innebar att Sverige under 2010 hade 523 verksamhetsutovare

med tillstand att bedriva jarnvagsverksamhet.
TillstAndsinnehavare 2010
Jarnvagsforetag 103
Infrastrukturforvaltare 420
Totalt 523

Tabell 1: Uppgifter om antal verksamhetsutévare 2010. I siffrorna ingar inte trafikutovare och
sparinnehavare som bedriver verksamhet vid sparvag eller tunnelbana om de inte dessutom ar
jarnvagsforetag eller infrastrukturférvaltare

Man kan dela upp jarnvagssektorn i tva delmarknader, en jarnvagsmarknad och en
infrastrukturmarknad.

Jarnvagsforetagen agerar pa jarnvagsmarknaden och pa denna bedrivs person- respektive
godstrafik. Den storsta aktGren pa jarnvagsmarknaden har sitt ursprung fran tiden da all
jarnvagsverksamhet bedrevs av staten i egen regi. | Sverige skilde sig forutsattningarna mellan

8 Transportstyrelsen hat bett Trafikanalys/Trafikverket om uppgifter dven for tidigare rapporteringsir for att
sammanstillningsmetoden ska bli densamma f6r alla 4r. Transportstyrelsen kommer att géra ev. nédvindiga justeringar

nir uppgifterna finns tillgdngliga.
? Jarnvigslagen (2004:519), 1 kap 4 §



person- och godstrafik at 2008. Persontrafiken var 2008 fortfarande reglerad och ett statligt gt
bolag hade ensamrétt att trafikera den interregionala persontrafiken.

Under 2009 sa Sveriges riksdag ja till propositionen "Konkurrens pa sparet" (2008/09:176) som
innebar en stegvis 6ppning av marknaden for persontrafik pa jarnvag. Det forsta steget togs 1 juli
2009 da marknaden 6ppnades for veckosluts- och helgtrafik. Den 1 oktober 2009 6ppnades
marknaden for internationell persontrafik. Riksdagens beslut innebar ocksa att marknaden
oppnades helt fran och med den 1 oktober 2010. Godstrafiken var redan tidigare 6ppnad for
konkurrens men domineras fortfarande av det bolag som tidigare var en del i den statliga
jarnvagsforvaltningen.

Infrastrukturmarknaden &r starkt dominerad av staten vilket innebdr att infrastrukturforvaltaren av
statens sparanlaggningar ar den dominerade aktoren. Jarnvagsnatet i Bilaga A.1 visar den
geografiska spridningen for det statligt 4gda jarnvéagsnatet.

Under 2010 fanns 420 infrastrukturforvaltare. Av dessa var endast ett tjugotal storre aktorer
uttryckt i termer av antal sparkilometer. Ovriga infrastrukturforvaltare har i regel mindre
sparanlaggningar for eget bruk, exempelvis industriféretag som har ett eget spar som ansluter till
statens sparanlaggningar, i syfte att transportera eget gods.

B.2.1 Undantagna verksamhetsutdvare

Transportstyrelsen har i denna rapport med stod i jarnvagslagen (2004:519) undantagit
jarnvégsforetag och infrastrukturférvaltare som endast bedriver verksamhet vid

1. lokala och regionala jarnvagsnat som &r fristaende och enbart avsedda for person- eller
museitrafik, eller

2. jarnvagsnat som inte forvaltas av staten och som endast anvéands av infrastrukturforvaltaren for
transporter av eget gods.

Transportstyrelsen har utnyttjat sin mojlighet att bevilja undantag fran att lamna sakerhetsrapport
vilket medfort att bland annat majoriteten av infrastrukturforvaltarna inte har behévt lamna nagon
sékerhetsrapport. En stor grupp som inte beviljats undantag ar de kommuner och hamnar som har
tillstand att bedriva jarnvagsverksamhet.

Denna rapport ar baserad pa 127 sakerhetsrapporter fran verksamhetsutovare. Ett fatal (mindre)
verksamhetsutOvare som inte &r undantagna har ej lamnat in sdkerhetsrapport till
Transportstyrelsen i tid. Bland dessa aterfinns ett antal kommuner.

B.3 Sammanfattning/generell trendanalys

Efter flera av ar av oforandrade olyckstal utgor 2010 ett morkt ar pa olycksfronten. For forsta
gangen pa manga ar omkom en passagerare i en kollision. Taget som den resande akte med
kolliderade med en traktorgravare pa intilliggande spar. Flera passagerare skadades allvarligt i
samma olycka. Under aret har det dven forekommit olyckor dar anstéllda omkommit efter att ha
blivit pakorda vid arbete i sparmiljo. Transportstyrelsen har till foljd av detta lagt stor kraft vid att
genom tillsynsaktiviteter kontrollera verksamhetsutGvarnas rutiner for spararbete och vilka
atgarder som gors for att det inte ska upprepas.



En annan olyckstyp som har dkat &r antalet personer som omkommit till foljd av obehorigt
sparbetradande. En stor del av dessa utgors av handelser dar polisen inte tagit stallning till om
handelsen var orsakad av en olycka eller en sjadlvmordshandling. Transportstyrelsens
generaldirektor har gett vag- och jarnvégsavdelningen i uppdrag att ta fram en handlingsplan for
minskat antal sjalvmord i jarnvégstrafiken.

Till skillnad fran olycksuppgifterna ar avvikelserna som begérs in genom sékerhetsrapporterna
fortfarande relativt nya for verksamhetsutovarna att rapportera vilket mérks pa sa satt att nagra
verksamhetsutdvare fortfarande rapporterar tex alla OSPA och inte bara de som &r
rapporteringspliktiga. Nar de blir for stora avvikelser mot féregaende ar har Transportstyrelsen
stallt foljdfragor och korrigerat siffrorna. Den statliga infrastrukturforvaltaren har rapporterat
betydligt farre avvikelser an foregaende ar. Som forklaring har de uppgett att de behover lagga
ned ett stort manuellt arbete pa att sortera ut exempelvis vilka ralsbrott av alla ralsbrott som finns
registrerade i deras datasystem som ska rapporteras. Den manuella hanteringen gor siffrorna
osakra och kansliga for personalbyte.

Transportstyrelsen har utfardat sakerhetsintyg och sakerhetstillstand samt utdvat tillsyn i form av
framst revisioner i enlighet med sékerhetsdirektivet. Den tillsyn som Transportstyrelsen utdvat
under 2010 resulterade i 42 foreldgganden och ett forbud. Jarnvégsforetagens och
infrastrukturforvaltarnas sakerhetsstyrningssystem &r i huvudsak vél fungerande. De vanligaste
bristerna som upptackts i sékerhetstillsynen riktad mot infrastrukturforvaltare &r fortfarande att
atgarder inte vidtagits i ratt tid efter en besiktning av sparanlaggningen. En annan vanlig brist &r
att foretagets trafiksékerhetsinstruktion inte uppdaterats efter att Jarnvagsstyrelsens
trafikforeskrifter beslutades 2008. En orsak till att dessa brister fortfarande upptécks &r att antalet
verksamhetsutdvare som fatt tillstand innan Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter beslutades &r
betydligt fler an Transportstyrelsen hinner revidera varje ar.

Né&r det kommer till jarnvagsforetag har revisionerna ofta resulterat i ett storre antal avvikelser
som bottnar i en bristande formaga att hantera sin egen sakerhetsstyrning och intern uppfoljning.
Transportstyrelsen har pagaende aktiviteter for att komma till ratta med problemet. En sadan
aktivitet ar en tillsyn sarskilt riktad mot interna systemrevisioner.

Transportstyrelsen har under aret omhandertagit ett antal rekommendationer fran Statens
haverikommission. Transportstyrelsen och Statens haverikommission har darutéver haft
brevutvaxling i fall d&r Statens haverikommission inte ansett att Transportstyrelsen
omhéndertagit rekommendationerna.

Ett utvecklingsomrade som Transportstyrelsen arbetar med &r ett pilotprojekt for att fa tillgang till
sjukhusuppgifter om personer som skadats i jarnvags- och batolyckor. Sedan tidigare har
Transportstyrelsen ett samarbete med sjukvarden for vagtrafikolyckor. Ett annat omrade ar
utvecklingen av ett IT-system som ska underlatta processen for tillstandsansokan.
Transportstyrelsen har dven skapat trafikslagsdvergripande kompetenscentrum for
tillsynsverksamhet, tillstndsprévande verksamhet och HF/MTO*-relaterade uppgifter.

Transportstyrelsen fick den 3 juni 2010 uppdraget att redovisa hur verksamhet i form av tillstand,
tillsyn och registerhallning i huvudsak kan finansieras med avgifter fran den 1 januari 2011. Vég-

10 Human factors/Minniska, teknik, organisation



och jarnvagsavdelningen har fran och med januari 2011 avgiftshelagt sin registerhallning for
jarnvagsfordon och for provning av ansokningar om godkannande av tekniska system.
Transportstyrelsen bedémde i sitt forslag att det inte var lampligt att infora hela
avgiftsfinansieringen for verksamheten pa jarnvagsomradet redan 2011 och darfor beslutades att
avgifterna skulle inforas i tre steg; 2011, 2012 och 2013. Nésta steg 2012 blir att avgiftsbeldgga
sakerhets- och marknadstillsyn och utfardande av tillstdnd. Om avgiftsfinansieringen kommer att
paverka antalet ansokningar ar annu for tidigt att saga.

Se mer detaljerad beskrivning av utvecklingen géllande olyckor, indikatorer, lagstiftning,
tillstandsgivning och tillsyn i kommande kapitel.
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C ORGANISATION
Cl1l Transportstyrelsens organisation

Transportstyrelsen har ett samlat ansvar for normgivning, tillsyn, tillstandsgivning och
registerhallning for de fyra trafikslagen jarnvag, luftfart, sjofart och véag. Transportstyrelsen har
aven en normerande roll och utdvar tillsyn dver jarnvagssystemet. | detta hanseende har Sverige
uppfyllt sékerhetsdirektivets villkor att varje medlemsland skall ha en sakerhetsmyndighet som
oberoende av infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag, har uppdrag att bland annat besluta om
tillstand av sékerhetsintyg och sakerhetstillstand, besluta om godkannande for att ta i bruk
tekniska delsystem och komponenter samt tillse att rullande materiel registreras.

Transportstyrelsen &r aven ett regleringsorgan enligt artikel 30 i direktiv 2001/14/EG* men
denna rapport beror det uppdrag som Transportstyrelsen har enligt sékerhetsdirektivet.

Transportstyrelsens uppdrag preciseras i forordning* med instruktion for Transportstyrelsen.
Regeringen anger arligen i sitt regleringsbrev vilka villkor som skall gélla for Transportstyrelsens
verksamhetsutdvning nastkommande budgetar. Regleringsbrevet innehaller bland annat mal for
transportpolitiken och krav pa Transportstyrelsen att aterredovisa graden av maluppfyllelse till
regeringen och budgetramar.

Transportstyrelsen ar en styrelsemyndighet, vilket inneb&r att myndigheten leds av en styrelse
som ar ansvarig for att verksamheten bedrivs effektivt och med god intern styrning och kontroll
infor regeringen. Generaldirektoren ingar i styrelsen och ansvarar for den I6pande verksamheten.

Transportstyrelsen finns pa 15 orter i landet och har cirka 1 500 medarbetare. Den storsta delen
av verksamheten finns i Borlange, Norrkoping och Orebro. Huvudkontoret ligger i Norrkoping.
Dér arbetar generaldirektoren och dar finns GD-staben, GD-juridik, GD-kansli samt féljande
avdelningar: ekonomi- forvaltningsavdelningen, IT-avdelningen, kommunikationsavdelningen
och personalavdelningen. Ut6ver avdelningarna pa huvudkontoret har Transportstyrelsen
ytterligare fyra avdelningar: vag- och jarnvagsavdelningen, luftfartsavdelningen,
sjofartsavdelningen och trafikregistret. Utveckling av organisationen pagar och bland annat IT-
avdelningen och trafikregistret ses for narvarande Over.

Vég- och jarnvagsavdelningen bildades den 1 april 2011 och bestar av atta enheter: behorigheter,
fordon och teknik, juridik, marknadstillsyn och marknadsdvervakning, strategi och analys,
support, trafik och infrastruktur samt trafikforetag. Nedan beskrivs kort vilka olika
jarnvagsfragor enheterna ansvarar for. Utéver det ansvarar varje enhet aven for vagfragor. Trafik

I Transportstyrelsen har till uppgift att 6vervaka att marknaderna for jirnvigstjanster fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv och anmila missférhéllanden till Konkurrensverket. I sin tillsyn ska Transportstyrelsen bland annat
6vervaka att kapacitetstilldelning av jirnvigsinfrastruktur och vissa jirnvigsanknutna tjanster sker pa ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt, liksom att avgifter for nyttjande av jarnvigsinfrastrukturen ar
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande. Transportstyrelsen ska samrada med Konkurrensverket i
konkurrensfragor. Vidare ska Transportstyrelsen slita tvister mellan jairnvigsforetag och infrastrukturférvaltare om dessa
ir oense om ett beslut av infrastrukturférvaltaren dr lagligt eller inte. Darutéver har Transportstyrelsen till uppgift att
Overvaka att jairnvagsforetag och infrastrukturférvaltare uppfyller de sirskilda krav som stills pd sddana

verksamhetsut6vares ekonomiska redovisning.

12 Férordning (2008:1300) med instruktion f6r Transportstyrelsen
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och infrastruktur samt trafikforetag utfardar tillstand och utovar tillsyn. For att fa ett tillstand
provas jarnvagsforetagets och infrastrukturforvaltarens sédkerhetsstyrningssystem. Enheten for
fordon och teknik utfardar godkannande av delsystem. For att fa ett delsystem godként innan det
tas i bruk, maste den s6kande visa att delsystemet ar sakert och driftkompatibelt. Juridiska
enheten ansvarar bland annat for framtagandet av foreskrifter. Strategi- och analysenheten ansvarar
bland annat for hantering av Statens haverikommissions rekommendationer samt olycksstatistik och
framtagande av denna rapport.

Transportstyrelsens vdg- och jarnvégsavdelning har cirka 294 anstéllda, varav 160 mén och 134
kvinnor. Ca 60 av dessa arbetar framforallt med jarnvagsfragor. Motsvarande fordelningen pa
hela Transportstyrelsen ar 685 man och 805 kvinnor. Bilaga B innehaller Transportstyrelsens
organisationsschema.

C.2 Transportsstyrelsens vag- och jarnvagsavdelnings relationer

| detta avsnitt beskrivs Transportsstyrelsens vag- och jarnvagsavdelnings relationer till andra
myndigheter. Fokus ligger pa relationer inom jarnvagsomradet. | och med att Transportstyrelsen
aven har ansvar for vag, sjofart och luftfart finns ytterligare en méangd relationer som inte tas upp
i denna rapport.

Transportstyrelsen ar inte en solitdr myndighet som ensam ansvarar for hela jarnvagssystemets
reglering. Det finns flera andra statliga myndigheter som ansvarar for sina respektive
ansvarsomraden t.ex. Elsékerhetsverket, Boverket och Myndigheten for samhallskydd och
beredskap, MSB. Dessa myndigheter interagerar och utfér myndighetsutévning gentemot
jarnvagssystemets aktdrer inom sina respektive ansvarsomraden. Pa bilden nedan (figur 2)
exemplifieras detta med nagra statliga myndigheter som paverkar Transportstyrelsen och
jarnvagssystemets dvriga aktorer bl.a. genom att de har normerande uppgifter i vissa
sakerhetsrelaterade fragor.

Swedac ackrediterar firmor som intygar att tekniska delsystem uppfyller gallande tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet (TSD). MSB har ett 6vergripande och samordnande ansvar
I sitt arbete for ett sdkrare samhalle. Transportstyrelsen samarbetar med MSB betraffande t.ex.
tillsyn dver transport av farligt gods.

Transportstyrelsen rapporterar intréaffade olyckor och tillbud till Statens haverikommission som
ar oberoende utredningsorgan enligt sakerhetsdirektivet. Statens haverikommission ldmnar sina
rekommendationer till Transportstyrelsen och Transportstyrelsen skall i egenskap av
sakerhetsmyndighet félja och vidta adekvata atgarder till foljd av rekommendationerna.
Transportstyrelsen skall dven aterrapportera till Statens haverikommission hur deras
rekommendationer har behandlats och vilka atgarder som vidtagits med anledning av
rekommendationerna (se avsnitt D.3 i denna rapport).

Transportstyrelsen samverkar aven med Trafikanalys. Transportstyrelsen levererar statistiska
uppgifter till Trafikanalys som i sin tur levererar olycksstatistik till Eurostat. Trafikanalys
publicerar dven nationell statistik.
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Figur 1: Transportstyrelsens (vag- och) jarnvagsavdelnings nationella relationer.

Pa bilden (figur 1) avser de heldragna pilarna beslutsvagar. De ar darfor enkelriktade medan den

streckade linjen som &r dubbelriktad avser samverkan.

Det ar inte bara jarnvégsforetag och infrastrukturforvaltare som agerar i jarnvagssystemet utan
dar finns aven tillverkare av tekniska system sasom fordon, signalanlaggningar och stallverk.
Fordon behdver underhallas och repareras vilket gors av verkstader som ibland dven har tillstand
bade som jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare. Tillverkare omfattas inte av
Transportstyrelsens ansvarsomrade daremot ska Transportstyrelsen godkéanna att delsystemen far
tas i bruk. Likasa regleras inte verkstadernas verksamhet av jarnvagslagstiftningen men det finns
regler som paverkar verkstadernas underhallsarbete t.ex. finns krav pa att jarnvagsforetags och
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infrastrukturforvaltares sakerhetsstyrningssystem aven omfattar underhall av fordon och
jarnvagsinfrastruktur.

D UTVECKLING AV JARNVAGSSAKERHETEN

Arbetet med att halla en hog och jamn sakerhetsniva i jarnvagssystemet engagerar samtliga
aktorer i jarnvagssystemet som beskrivs i figur 1. Exempelvis arbetar Transportstyrelsen med att
folja upp de sakerhetsmal som regeringen angett. Till hjalp for detta har Transportstyrelsen bl.a.
aktiviteter i form av sakerhetstillsyn och foreskrifter. Verksamhetsutdvarna i sin tur foljer
foreskrivna regler och vidtar atgarder vid behov.

Den nationella sakerhetsnivan &r darfor beroende av att hela kedjan fran regeringen via
Transportstyrelsen och ut till verksamhetsutdvarna fungerar och ar stark. Av denna anledning
beskrivs den nationella sakerhetsnivan i form av de mal och sakerhetshdjande aktiviteter som
vidtagits av bade Transportstyrelsen och av verksamhetsutdvarna.

D.1 Initiativ for att bibehalla/oka sakerheten

D.1.1 Transportstyrelsens sédkerhetshdjande aktiviteter

I Sverige har sedan 1996, tillsynen dver jarnvagssektorns aktorer varit inriktad mot att kontrollera
att verksamhetsutdvarna har en fungerande egenkontroll, idag bendmnt sékerhetsstyrningssystem,
och besitter formaga att vidta relevanta atgarder om och nar en avvikelse intraffar. Detta innebar
att Transportstyrelsen i sin tillsyn kontrollerar att verksamhetsutévarna har ett
sékerhetsstyrningssystem som innebar att man féljer aktuella regelverk och har organisation,
rutiner, ansvarsfordelning, ekonomi etc. som sakerstéller att villkoren for det utfardade tillstandet
aven fortséttningsvis kan uppfyllas av verksamhetsutovaren.

De atgarder/aktiviteter som Transportstyrelsen har mandat att vidta ar forbud med eller utan vite,
forelagganden med eller utan vite och ytterst indraget tillstand. Det &r verksamhetsutdvarna som
vidtar konkreta atgarder for att reducera antalet oonskade handelser (olyckor, tillbud och andra
avvikelser). Transportstyrelsen 6vervakar att verksamhetsutévarna vidtar relevanta atgarder.

Inom Transportstyrelsen pagar en kartlaggning av hur tillsynen inom vdg, jarnvag, sjofart och
luftfart utdvas vilket kan mynna ut i nya metoder. Det forsta resultatet av projektet var en
gemensam grundutbildning, nu har det ocksa under 2010 bildats ett kompetenscentrum for
tillsyn. Fran och med den 1 januari 2011 finns tre kompetenscentrum inréttade vid
Transportstyrelsen. Utover tillsynsverksamhet finns ett for tillstandsprovande verksamhet och ett
for HF/MTO™-relaterade uppgifter. Samtliga kompetenscentrum har ett trafikslagsévergripande
perspektiv, dar det arbete som utférs inom kompetenscentrumen ska gagna hela myndigheten.

Under 2010 har ett antal olyckor och tillbud skett vid arbete i sparmiljo och darfor har stor kraft
lagts vid att genom tillsynsaktiviteter kontrollera verksamhetsutdvarnas rutiner for detta och vilka
atgarder som gors for att det inte ska upprepas.

13 Human factors/Minniska, teknik, organisation
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Se &ven avsnitt D.3 for dtgarder som Transportstyrelsen och verksamhetsutévare gjort med
anledning av rekommendationer fran Statens haverikommission.

Olyckaltillbud eller annan avvikelse som startade aktiviteten

Beslutade sékerhetshdjande
aktiviteter

Datum Plats Héandelsebeskrivning

En tillsyn har genomforts dar
2010-02-01 | Linghem N . Transportstyrelsen har verkat for
2010-06-09 | Tomteboda Oog)rl]ckg:g%ﬁ;%ﬁ&gﬁiﬁqﬁﬁorts att Trafikverket forbattrar attityden
2010-09-12 | Kimstad P ' till sdkerhets- och skyddsplanering.

Tabell 2: Exempel pa sakerhetshojande aktiviteter fran Transportstyrelsens sida som “triggats™

av en olycka eller ett tillbud.

Sakerhetshdjande aktivitet

Beskrivning av "trigger”

Beskrivning av problemomradet

Tillsyn mot Trafikverket
gallande implementering och
efterlevnad av regelverk kring
arbete i sparmiljo, sdsom
SOS-planering och sankt

hastighet forbi arbetsomraden.

Upptackt vid tillsyn att
information och nya
foreskrifter kring detta inte
efterlevs inom Trafikverkets
egna organisation.

Entreprendrer utsatts for stora
risker i samband med arbeten i
sparmiljo.

Tillsyn mot 5 jarnvagsforetag
gallande foretagens egna
kompletterande
sékerhetsbestammelser till
Transportstyrelsens
trafikregler.

Upptackt vid tillsyner att
féretagen sjalva inte
implementerat nya
trafikregler fullt ut.

Viktigt att alla jarnvagsforetag
anvander samma regler och
implementerat de andringar som
kravs for en séker trafik.

Tabell 3: Exempel pa sakerhetshojande aktiviteter fran Transportstyrelsens sida med andra
’triggers™ &n en specifik handelse.

D.1.1

Verksamhetsutdvarnas sakerhetshdjande aktiviteter

Majoriteten, cirka 90 %, av verksamhetsutdvarna som lamnat sakerhetsrapport har inte haft nagra
handelser som lett till att nagon dodats eller allvarligt skadats. Utdver de gemensamma
sakerhetsindikatorerna innehaller sékerhetsrapporterna uppgifter om verksamhetens sakerhetsmal
och vidtagna aktiviteter som avser att hoja sakerhetsnivan

D.1.1.1 Sékerhetsmal

De verksamhetsutdvare som har jarnvagsverksamhet som huvudndring har samtliga redovisat
sina sakerhetsmal. Om man ser pa samtliga inkomna sékerhetsrapporter har 88 av 127
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verksamhetsuttvare redovisat sina sakerhetsmal (69 %). Nagra av de rapporterande foretagen har
angett flera olika sakerhetsmal medan andra har ett mal. Kommunerna har ofta generella mal for
sin verksamhet men inte nedbrutna mal for den infrastrukturanlaggning de forvaltar och flertalet
av dessa har darfor inte rapporterat sékerhetsmal.

De mal som anges uttrycks ofta i termer av att ingen skall dodas eller skadas allvarligt med
anledning av den egna organisationens verksamhet. Formuleras exempelvis som att det ska vara
tryggt och sakert att dka tag. Bland svaren i sakerhetsrapporterna finns dven exempel pa
kvantitativa mal sdsom att minska antalet olyckor till en viss niva. Finns dven mer nedbrutna mal
som exempelvis att hitta atgarder for att forhindra obehorigt sparbetradande och atgarder for barn
och ungas sakerhet.

D.1.1.2 Handlingsplaner med sakerhetshéjande aktiviteter

Av de inkomna sakerhetsrapporterna har 46 % av verksamhetsutovarna redovisat att de vidtagit
sakerhetshojande aktiviteter pa grund av nagon intraffad handelse, tillbud eller av forebyggande
skal vilket ar en okning jamfort med foregaende ar. Flertalet av verksamhetsutdvarna har
redovisat mer dn en sakerhetshdjande aktivitet. Det behdver inte vara nagon allvarlig konsekvens
kopplad till handelsen. Mindre allvarliga hdndelser som tillbud till olycka och héndelser vars
konsekvens inte blev sa allvarlig som den skulle ha kunnat bli, har ocksa medfort att
sékerhetshojande aktiviteter vidtagits. Flera av verksamhetsutévarna har vidtagit
sékerhetshodjande aktiviteter i forebyggande syfte, exempelvis forbattring av
avvikelserapportering. Tabell 4 nedan visar nagra exempel pa sakerhetshéjande aktiviteter som
vidtagits av verksamhetsutdvare och vad som initierat aktiviteterna.
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Orsak bakom aktiviteten

Konsekvens eller
potentiell
konsekvens

Sakerhetshojande aktivitet

Ett antal olyckor dar rundvirke
fallit av vagnar under fard.

Risk for allvarliga

personskador. Risk
for stora materiella
skador pa motande
tag och omgivning.

Branschsamverkan for sakra transporter av
rundvirke. Branschféreningen Tagoperatorerna,
Skogsindustrierna och Sveriges Akeriforetag har
paborjat gemensamma utbildningar av
virkeslastare vid timmerterminaler. Samarbetet
har resulterat i avsevart farre olyckstillbud vid
transporter av rundvirke pa jarnvag.

Den teoretiska utbildningen
som genomfors vid den arliga
repetitionsutbildningen har
visat sig otillrécklig for att
bryta vissa felaktiga beteenden
och handlingsmonster hos
enskilda medarbetare och

grupper.

Avvikelser fran
géllande regelverk
kan leda till allt fran
tillbud till allvarliga
olyckor.

Utveckling av utbildningsmetoder for operativ
personal i det sa kallade Kompetensaret. En
arscykel med interaktiva utbildningsmoduler i
datormiljo, certifieringsprov och lararledda
lektioner kompletteras med uppféljning och
larande ute i verksamheten genom att instruktorer
foljer medarbetarna pa arbetspasset. Metoder och
planer for genomforande under 2011 har tagits
fram.

De avreglerade godstags- och
fordonsunderhallsmarknaderna
I Europa har inneburit att varje
jarnvagsforetagen inte fullt ut
kunnat kontrollera
underhallsstatus pa de vagnar
som framfors i varje
jarnvagsforetags trafik.

Nytt EU-direktiv reglerar att
underhallsansvarig enhet ska
utses.

Pa sikt kan
underhallsstatusen
pa den europeiska
godsvagns- flottan
forsamras.

Anpassning till nya EU-krav for underhallsansvar
av godsvagnar. Jarnvégsforetaget har tagit det
forsta steget till ett EU-gemensamt system for
fordonsunderhall inom gemenskapen. System och
rutiner har tagits fram for att mota de nya kraven
for underhallsansvariga enheter (ECM) i enlighet
med ett memorandum of understanding (MOU)
som ingatts mellan ett antal av EU medlemsstater.

Forekomst av:
— pastigningsolyckor
med resande

Risk for allvarlig

Fordjupad orsaksanalys.

— skador pa resande inuti | personskada.
tag
Kontaktledning brann av efter ) Patalande till infrastrukturforvaltaren och
Avbrand

overslag pa fordonstak p g a
fagel.

kontaktledning.

Stockholm stad om problem med faglar pga
narliggande papperslager.

Svéra vaderforhallanden.

Olycksrisk.

Okad tillsyn.
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Konsekvens eller

Orsak bakom aktiviteten potentiell Sakerhetshojande aktivitet
konsekvens
Risk for
tagursparning med | |nformation och uppféljning av kunder for att
Ett antal hjulaxelbrott mka?tﬁtori | motverka risken for overlast.
intraffade i borjan av 2000- materie kaf§ ador | For axlar som gar med >20 ton axellast har
talet pa axlar av typen 38Hx. S?Imtlf's or inspektionsintervallet fortatats frén tidigare
allvallga 600 000 km ned till 100 000 km.
personskador.

Kimstad 2010-09-20, X2000-tag

koI D .. Kunde gett mycket

of pa en traktorgravare med allvarliga Skarpta regler
sparférarhjul. En passagerare konsekvenser '
omkommen och 17 skadade. '

Ett utbildningsmaterial kring bromsprov och
) ] Klargoringsrutiner. Materialet beskriver

Ett antal tillbud med bristande bromsprovets syfte, genomforande och
bromsverkan i tag foranledda | o..\ ¢s: kollisi konsekvenser vid felaktigt hanterande.

b h isk for kollision SEKV ) _ _
av att bromsprov oc . | med andra tg. Utbildningen genomfors bdde som interaktiv
klargoring av lok hanterats pa utbildning och vid genomforande av larande och
felaktigt satt. utbildning i verksamhet under ledning av

instruktorer.

Tabell 4: Exempel pa sakerhetshojande aktiviteter rapporterade av verksamhetsutovare

Den statliga infrastrukturforvaltaren har i sin sakerhetsrapport redovisat féljande om sitt
sékerhetsarbete:

Under 2010 har detektorsystemet fortsatt byggts ut. 17 nya installerade och tva utbyten av
hjulskadedetektorer med vagningsfunktion har skett under aret. Sex nya
varmgangs/bromsdelektorer har installerats.

| det under 2008 pabdrjade arbetet med att forstarka sakerheten vid plankorsningar med dalig
vagprofil, har under ar 2010 ett tiotal resterande ombyggnader slutforts samt har 114 tidigare
slutforda ombyggnader godkants. Ett drygt hundratal plankorsningar har forsetts med nya
vagmarken.

Med anledning av intraffade olyckor och tillbud vid arbete i spar har besluts tagits om skarpta
regler och tillampning av dessa vid anvandning av tagvarning vid arbeten pa linje och pa
driftplats. Vid arbete pa linje skall hastighetsnedsattning till 70 km/h ske forbi arbetsplatsen och
om detta inte bedoms tillrackligt skall A-skydd anordnas pa intilliggande spar. Arbeten med
tagvarnare pa driftplatser far normalt inte ske pa platser med mer an fyra spar.
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Under 2010 har cirka 50 000 grundskolelever besokts av skolinformatdrer och direkt informerats
om faror pa jarnvag. Trafikverket har ocksa speciellt producerade filmer riktade till barn i olika
aldrar.

Trafikverket och BTO (Branschféreningen Tagoperatorerna) har tagit fram en gemensam rutin
for hantering och analys av Obehdriga stoppsignalpassager (OSPA). Det langsiktiga syftet ar att
minska risken for allvarliga olyckor samt minska de stérningar som uppkommer efter en intraffad
OSPA-handelse i form av forseningar och eventuella skador pa fordon och infrastruktur. Bland
annat har man sokt identifiera de signaler och strackor som varit mest forekommande och dér
felen kan sparas till signaler.

Trafikverket har under aret tagit fram ett kamerakoncept (IRIS) for kameradvervakning som
anvands av bland andra trafikinformatorer, trafikledning. Kamerorna visar i realtid vad som sker
pa t.ex. en plattform, del av bangard, uppstallda vagnar och tag m.m.

Forskningsprojektet "Sjalvmord och sjalvmordsprevention i samband med jarnvégstrafik™ som
bedrivits vid Karlstads universitet har avslutats under aret. Projektet har avrapporterats i
rapporten "Personpakdrningar med tag inom Stockholmsomradet 2005-2008; kartlaggning och
analys". Rapporten kommer att inga som en del av underlaget for Trafikverkets fortsatta arbete
med suicidproblematik pa jarnvag.

Trafikverket har tillsammans med LinkOpings universitet bedrivit projektet "Samtal i
sékerhetstjanst” med syfte att studera formerna for kommunikation mellan trafikledare, lokforare
och underhallspersonal, samt om mojligt foresla forbattringar. Arbetet ar avslutat och skall
distribuera inom verket.

I och med att Trafikverket bildades kravdes ett nytt sakerhetsstillstand fran Transportstyrelsen.
Detta medforde att ett stort antal styrande dokument omarbetades for att uppfylla kraven.

Trafikverket har under 2010 fortsatt sitt arbete for att minska antalet och minska risken for
solkurveutslag. Sedan 2008 har antalet solkurveutslag minskat varje ar. Arbeten som genomforts
under aret ar atgardande av brister i banéverbyggnaden (spar och ballast), revidering av normer
och rutiner, atgarder for att hoja kvaliteten i solkurverapporteringen, implementering av ny
obligatorisk utbildning - BASTAB, publicering av informationsmaterial for att 6ka
medvetenheten samt genomférande av diskussionsforum om solkurvor.

For att uppratthalla sakerheten pa ralen kontrolleras réler och ralskomponenter med oforstérande
provning (OFP), framférallt med ultraljud. Kontrollerna gors bade automatiserat (med ett
speciellt tdg) och manuellt. Férutom provning gors aven okular besiktning, speciellt viktigt ar
detta i vissa delar av sparvéaxeln. Upptackta sprickor av betydelse fors in i Bessy (system for
sakerhets- och underhallsbesiktning) for att kunna planera in atgarder i tid och &ven bevaka om
sprickan fortsatter att vaxa. Statistik framtagen 2010 visar pa att antalet upptackta sprickor via
ultraljudskontroll har 6kat med 37 % fran 2005 till 2009, vilket visar att matmetoden har
forbattrats. Framtida arbete inriktas pa att forbattra rapporteringen av ralsbrott, prov med
virvelstromsmaétning for att upptacka ytdefekter och att hantering av dispenser (for forlangd
atgardstid) tydliggors.

Arbetet med att sakerstalla sparets status i plankorsningar har resulterat i ett forslag till nya
besiktningsrutiner. Dessa kommer att beslutas/faststéllas under 2011.
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For att underlatta vid raddningsfrankoppling och evakuering av tag pa linje har Trafikverket 6kat
samarbetet med Raddningstjansten. Beslut har tagits att prioritera evakuering framfor
felavhjalpning i de fall man bedémer att stoppet kommer att vara mer &n tva timmar.

Arbetet med utveckling av det nya gemensamma trafikstyrningssystemet for Europa, ERTMS,
fortgar. Under aret har ERTMS inforts pa Botniabanan och arbete pagar med att infora det aven
pa Vasterdalshanan.

| samband med bildandet av det nya Trafikverket genomférdes en riskanalys. Nagra 6kade
trafiksékerhetsrisker identifierades inte i ett kort perspektiv.

D.2 Gemensamma sakerhetsindikatorer

| detta avsnitt redovisas kommentarer till de gemensamma sakerhetsindikatorerna. Tanken &r att
de gemensamma sakerhetsindikatorerna skall redovisas som ett genomsnittligt varde baserat pa
varden for fem ar. Ar 2011 &r det femte aret som uppgifter samlas in pa detta satt varfor
indikatorerna for 2011 redovisas som ett medelvarde baserat pa véarden for 2010, 2009, 2008,
2007 och 2006. Vissa indikatorer har tillkommit sedan 2006 och da redovisas de ar som varden
finns tillgangliga for. De gemensamma sékerhetsindikatorerna bestar av data om intraffade
olyckor och avvikelser som sitts i relation till antal tagkilometer eller i vissa fall
passagerarkilometer. Definitioner som anvants for insamlade uppgifter redovisas i kapitel J.
Samtliga insamlade uppgifter framgar av bilaga C.

Da vissa infrastrukturforvaltare och jarnvéagsforetag ar undantagna fran att lamna
sakerhetsrapport, se avsnitt B.2.1, ar inte indikatorerna ett matt pa all jarnvag i Sverige.
Exempelvis ar verksamhet vid lokala och regionala jarnvagsnat som ar fristaende och enbart
avsedda for persontrafik eller museitrafik, som exempelvis Saltsjébanan och Roslagsbanan,
exkluderade i denna rapport. Siffrorna for antal doda och allvarligt skadade skiljer sig darfor mot
de siffror som Sverige arligen lamnar till Eurostat och mot de siffror som arligen publiceras i
Trafikanalys officiella statistikpublikation Bantrafikskador™®.

D.2.1 Olyckor

Under 2011 intr&ffade det 69 (46, 46, 56, 46) olyckor som ska rapporteras i enlighet med
sakerhetsdirektivets bilaga 1™°. Siffrorna inom parentes avser 2009, 2008, 2007 respektive 2006.
Medelvardet for de senaste fem aren ar 0,38 olyckor per miljon tagkilometer och ar. | korta drag
kan ségas att olyckor med jarnvagsfordon i rérelse som leder till att minst en person omkommer
eller skadas allvarligt, till kostnader for mer an 1,4 miljoner svenska kronor eller till totalt
trafikstopp i minst sex timmar ingar i dessa siffror.

14 Se kapitel ] f6r ndrmare redovisning av skillnaderna i olycksstatistiken.

15 Olyckor dir minst ett sparbundet fordon i rérelse var inblandat och dir minst en person dédats eller allvarligt skadats
eller att skadorna pa materiel, spar eller andra installationer lett till kostnader pa minst hundrafemtiotusen Euro. Aven
olyckor som orsakar skador pa miljon eller som stor trafiken i hog utstrickning betraktas som rapporteringspliktiga
olyckor. Sjilvmord dr exkluderade. Hindelser dir polis inte tagit stillning till om orsaken varit olycka eller sjilvmord
inkluderas som olyckor. Se definitioner bilaga F.
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Total N° accidents/(MLN Train*Km)
last 5 years average

3,9E-01

3,8E-01 —
3,7E-01 —
3,6E-01 —
3,5E-01 —
3.4E-01 —
3,3E-01

2006 2007 2008 2009 2010
‘El 3,53E-01 3,85E-01 3,67E-01 3,55E-01 3,83E-01

Figur 2: Diagram Gver antal olyckor per miljon tagkilometer.

Olyckorna delas i sin tur upp i olyckskategorierna: tagkollisioner, tagursparningar,
plankorsningsolyckor, personolyckor orsakade av rullande materiel, bréander i rullande materiel
och andra olyckor.

N°Collisions/(MLN Train*Km)
last 5 years average

2,5E-02

2,0E-02

1,5E-02 —
1,0E-02 —
5,0E-03 —
0,0E+00

2006 2007 2008 2009 2010
‘El 2,30E-02 1,51E-02 1,99E-02 1,65E-02 1,75E-02

Figur 3: Diagram 6ver antal kollisioner per miljon tagkilometer.
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8,0E-02
7.0E-02
§,0E-02
5,0E-02
4, 0E-02
3,0E-02
2,0E-02
1,0E-02

0,0E+00

N° Derailments/(MLN Train*Km)

lasts years-average

2008

2007

2008

2008

2010

| o

3,84E-02

§,05E-02

7A45E-02

§,78E-02

541E-02

Figur 4: Diagram Gver antal tagursparningar per miljon tagkilometer.

N°Level crossing accidents/(MLN Train*Km)

1.2E-01 last 5 years-average

1,0E-01

8,0E-02 —
6,0E-02 —
4 0E-02 —
2,0E-02 —
0,0E+00

2006 2007 2008 2009 2010
‘D 9,98E-02 1,02E-01 8,19E-02 8,43E-02 8,74E-02

Figur 5: Diagram 6ver antal plankorsningsolyckor per miljon tagkilometer.
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N°Accidents to persons caused by RS in
1,8E-01 motion/(MLN Train*Km)
| E-01 last 5 years average
1,4E-01 —
1,2E-01 —
1,0E-01 —
8,0E-02 —
6,0E-02 —
4 0E-02 —
2,0E-02 —
0,0E+00
2006 2007 2008 2009 2010
‘El 1,23E-01 1,36E-01 1,22E-01 1,26E-01 1,56E-01

Figur 6: Diagram 6ver antal personolyckor orsakade av rullande material i rérelse per miljon
tagkilometer.

N°Fires in RS/(MLN Train*Km)

3 0E-02 last 5 years average

2 5E-02

2 0E-02

1,5E-02 ——
1,0E-02 ——
5,0E-03 ——
0,0E+00

2006 2007 2008 2009 2010
||:| 2 30E-02 2 B65E-02 2 48E-02 2 02E-02 1,60E-02

Figur 7: Diagram 6ver antal brander orsakade av rullande material i rorelse per miljon
tagkilometer.
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N° Others /(MLN Train*Km)

4.7E-02 last 5 years average

4, BE-02
4 5E-02
4 4E-02
4, 3E-02
4, 2E-02 —
4 1E-02 —
4, 0E-02 —
3,9E-02 —
3,8E-02 —
3,7E-02

2008 2007 2008 2008 2010
||:| 4,61E-02 4,54E-02 4 47E-02 4,03E-02 4,22B-02

Figur 7: Diagram Gver antal 6vriga olyckor per miljon tagkilometer.

De olyckskategorier for vilka det har rapporterats flest olyckor 2010 &r personolyckor orsakade
av rullande materiel i rorelse (38, 20, 13, 20, 16) och plankorsningsolyckor (14, 13, 6, 14, 13).
Den storsta 6kningen har skett bland handelser dar personer obehdrigt betrétt sparomrade.
Sjalvmord exkluderas ur siffrorna men det ar langt ifran alltid som det gar att saga sékert om det
rort sig om ett sjalvmord. | de fall som polisen, som &r behdrig myndighet, inte tagit stéllning till
om en héndelse &r en olycka eller ett sjalvmord redovisas hédndelserna som olyckor. 2010 utgors
storsta delen av de 38 personolyckorna av sadana osékra fall. 2010 har det dven intraffat olyckor
dar anstallda omkommit efter att ha blivit pakérda vid arbete i sparomrade. Utover de olyckor
som rapporteras i denna rapport har det dessutom intréffat 68 (67, 71, 78, 68) sjalvmordsolyckor
som lett till dodsfall eller allvarlig skada under 2010.

For forsta gangen sedan denna rapportering startade 2006 har en resande omkommit i en
kollision. Ovriga 3 (1,4,1,3) kollisioner och 7 (7,14,11,5) tgurspérningar som rapporterats for
2010 har rapporterats pa grund av kostnad och/eller omfattande trafikstorning. Flera av de
olyckor som klassificerats som 6vriga olyckor &r ocksa kollisioner och ursparningar men med
vaxlingsrorelser och har i de flesta fall rapporterats pa grund av att de givit upphov till betydande
konsekvenser i form av stora skadekostnader och/eller stora trafikstérningar. De har dock inte lett
till nagra omkomna manniskor. Inga betydande bréander (0,3,4,3) har rapporterats for 2010.

D.2.2 Dodade och allvarligt skadade

| denna grupp av indikatorer ingar antalet dodade och allvarligt skadade personer. Under 2010
dog 42 (19, 13, 23,16) personer och 25 (15, 6, 14,13) personer skadades allvarligt. Indikatorn
antal dodade per miljon tagkilometer &r 0,16 sett till medelvardet av de senaste fem aren. Vilket
betyder att 1,6 personer omkommit per 10 miljoner korda tagkilometer.



24

N°Fatalities/(MLN Train*Km)
last 5 years average

1,8E-01
1,6E-01 —
14E-01 —
1,2E-01 —
1,0E-01 —
8,0E-02 —
§,0E-02 —
4, 0E-02 —
2,0E-02 —
0,0E+00

2008 2007 2008 2008 2010
||:| 1,23E-01 1.47E-01 1,28E-01 1,30E-01 1,65E-01

Figur 8: Indikator antal omkomna per miljon tagkilometer.

Indikatorn antal allvarligt skadade personer per miljon tagkilometer ar 0,07 personer vilket
framgar av diagrammet nedan.

N°lnjures/(MLN Train*Km)
last 5 years average
1,2E-01
1,0E-01
8,0E-02
6,0E-02 —
4 0E-02 —
2,0E-02 —
0,0E+00
2006 2007 2008 2009 2010
|I:I 9,98E-02 1,02E-01 8,19E-02 8,79E-02 7.13E-02

Figur 9: Indikator antal allvarligt skadade per miljon tagkilometer.

Ar 2010 blev 25 (15,6,14,13) personer allvarligt skadade. Atta resande skadades allvarligt i den
kollision dar &ven en resande omkom.

En viss osakerhet finns nar det géller antalet allvarligt skadade da det ibland &r svart att fa fram
uppgift om tid for vistelse pa sjukhus. Uppgiften om personskadegrad hamtas i dagslaget fran
polisen alternativt berérda foretag. Vid obehorigt sparbetradande kan det vara svart att fa fram
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exakt tid for sjukhusvard. Transportsstyrelsen har paborijat ett pilotprojekt som ska undersoka om
det gar att fa fram uppgifterna via de sjukhuskontakter som idag anvands inom vagtrafik.

Vid plankorsningsolyckor &r det framforallt anvéndare av plankorsningen, d.v.s. véagtrafikanter,
som har dodats (7,6,4,9,7) eller skadats allvarligt 9 (6,7,1,8,5). En anstélld har skadats allvarligt i
en plankorsningsolycka vid véxling. Vid personolyckorna dar 34 (13,9,14,9) omkommit och 7
(4,6,7) skadats allvarligt ar det till den allra storsta delen obehdriga personer som uppehallit sig i
sparet och blivit pakorda. Det ar vart att notera att en personolycka som inneburit att en person
blivit pakord av ett tag ofta far dodlig utgang. Vid en plankorsningsolycka daremot &r det ofta
tillfalligheter som avgor huruvida det blir en olycka utan personskador (t.ex. da ett fordons kupé
forblir oskadad vid olyckan) eller en olycka med personskador av olika grad.

En passagerare har omkommit i en kollision och en person har omkommit efter att ha ramlat vid
forsok till pastigning av tag i rorelse. Tva spararbetare har omkommit efter att ha blivit pakorda
av tag.

D.2.3 Infrastrukturens tekniska sakerhet

| denna grupp av indikatorer ingar bland annat andel spar som har automatisk tagovervakning i
bruk, exempelvis ATC eller ERTMS och antal plankorsningar med olika typer av
vagskyddsanlaggning. Andel spar som har automatisk tagovervakning i bruk ar ca 65 % och
andelen tagkilometer som kors pa spar med automatisk tagovervakning i bruk ar ca 97 %. Den
storsta delen av trafiken sker saledes pa banor med hdg teknisk sakerhet.

Den statligt 4gda infrastrukturforvaltaren har under flera ar arbetat aktivt med att forbattra
sékerheten vid plankorsningar vilket har lett till att antalet allvarliga plankorsningsolyckor har
visat en neratgaende trend. En av de atgarder som vidtagits har varit att slopa plankorsningar utan
aktiv vagskyddsanlaggning och ersatta dessa med plankorsningar med automatisk
vagskyddsanlaggning. Att lamna in uppgifter om plankorsningar uppdelade pa atta olika typer av
vagskyddsanlaggning ar nytt for rapportorerna varfor det fortfarande finns osakerheter i siffrorna.
Transportstyrelsen kommer att se Over om det gar att gora de formular som rapportérerna
anvander tydligare da arets rapportering visat sig att nagra rapportérer dubbelrapporterat vissa av
uppgifterna. Transportstyrelsen kommer ocksa att se 6ver om det verkligen ska vara nagra
plankorsningar rapporterade for grupp 2. Enbart bommar som vagskyddsanlaggning &ar en ovanlig
I6sning i Sverige. Uppgifterna for 2009 och 2010 kan darfor komma att justeras.
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Typ av plankorsning Antal

Antal plankorsningar med automatisk ljud och/eller ljusanldggning som
varnar plankorsningsanvandare (1)

918(900)
Antal plankorsningar med automatisk bomanléggning (hel- eller
halvbommar inklusive grindar eller liknande) som varnar/skyddar
plankorsningsanvandare (2) 31(22)
Antal plankorsningar med automatisk anlaggning med bade 1 och 2 2280(2259)
Antal plankorsningar med bade 1 och 2 som dessutom &r utrustade med
hinderdetektor 19(79)
Antal plankorsningar med manuellt manévrerad ljud och/eller
ljusanldggning som varnar plankorsningsanvandare (3) 62(83)
Antal plankorsningar med manuellt manévrerad bomanléggning inklusive
grindar eller liknande som varnar/skyddar plankorsningsanvandare (4) 5(5)
Antal plankorsningar med manuellt manévrerad anlaggning med bade 3
och 4 19(41)
Antal passiva plankorsningar 8036(8012)
Totalt: 11370(11371)

Tabell 6: Antal plankorsningar uppdelade efter typ av vagskyddsanlaggning. Siffran inom
parentes avser 2009.

Typ av plankorsning Antal

Antal plankorsningar med automatisk ljud och/eller ljusanlaggning som
varnar plankorsningsanvandare (1)

780(757)
Antal plankorsningar med automatisk bomanléggning (hel- eller
halvbommar inklusive grindar eller liknande) som varnar/skyddar
plankorsningsanvandare (2) 0(0)
Antal plankorsningar med automatisk anlaggning med bade 1 och 2 2203(2148)
Antal plankorsningar med bade 1 och 2 som dessutom &r utrustade med
hinderdetektor 19(79)
Antal plankorsningar med manuellt manévrerad ljud och/eller
ljusanldggning som varnar plankorsningsanvandare (3) 0(20)
Antal plankorsningar med manuellt mandvrerad bomanléggning inklusive
grindar eller liknande som varnar/skyddar plankorsningsanvandare (4) 0(0)
Antal plankorsningar med manuellt manévrerad anlaggning med bade 3
och 4 0(0)
Antal passiva plankorsningar 5762(8731)

Totalt:
Tabell 7: Antal plankorsningar pa den statligt dgda infrastrukturen uppdelade efter typ av
vagskyddsanlaggning. Siffran inom parentes avser 2009.
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D.2.4 Avvikelser

I denna indikator summeras alla rapporterade avvikelser som avser ralsbrott, spargeometrifel,
axelbrott, hjulbrott, obehdrig stoppsignalpassage och sakerhetspaverkande signalfel.
Rapporterade avvikelser for ar 2010 ar 477 (723,594,516,523) och indikatorn ger ett varde pa 4,1
avvikelser per miljon tagkilometer i femarigt medelvarde. Den statligt &gda
infrastrukturforvaltaren har rapporterat betydigt farre avvikelser jamfort med féregaende ar. De
har gett foljande forklaring:

"Uppgifterna om ralsbrott a&r hamtade ur vart felrapporteringssystem OFELIA. For att fa fram det
efterfragade antalet sa kravs en omfattande manuell bedémning av den registrerade
informationen. Denna bedémning har utforts av olika personer for de olika aren. Vid
framtagningen av uppgifterna for ar 2010 har ett betydligt mera noggrant bedémningsarbete lagts
ner an framtagningen av uppgifterna for ar 2009.”

Transportstyrelsen har bett Trafikverket att korrigera foregaende ars data med den nya metoden.
Foregaende ars data kan darfoér komma att justeras och det gar inte att dra nagra slutsatser om en
faktisk minskning av antalet indikatorer.

Total N° precursors/(MLN Train*Km)
last 5 years average
4 4E+00

4, 3E+00

4, 2E+00

4 1E+00 |

4, 0E+00 _—

3,9E+00 —

3,8E+00 —

3,7E+00

2008 2007 2008 2008 2010
||:| 4,02E+00 3,93E+00 4,05E+00 4,32E+00 4.12E+00

Figur 10: Indikator antal avvikelser per miljon tagkilometer.

Den kategori av indikatorer som klart dominerar &r obehoriga stoppsignalpassager (341,362
275,217,187). Notervart ar att antalet rapporterade obehdriga stoppsignalpassager har 6kat for
varje ar sedan rapporteringen paborjades. Verksamhetsutdvarna gav vid fragor under 2010 flera
forklaringar till 6kningen, bade att rapporteringsférmagan forbattrats och att en faktisk 6kning
skett pa grund av svara vinterforhallanden.
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N°f signals passed at danger/(MLN Train*Km)

2 5E+00 last 5 years average

2,0E+00

1,5E+00 |
1,0E+00 =
5,0E-01 =
0,0E+00

2006 2007 2008 2009 2010
|I:I 1 44E+00 1,53E+00 1,69E+00 1,91E+00 2,01E+00

Figur 11: Indikator antal obehdriga stoppsignalpassager per miljon tagkilometer.

Ovriga avvikelser har med undantag for hjulbrott minskat. Notera dock kommentar ovan om
osakerhet i tidigare ars data.

Spargeometrifel: 68,115,87,102,79
Ralsbrott: 62,235,218,187,241
Sakerhetspaverkande signalfel: 1,9,12,6,6
Hjulbrott: 4,0,1,2,8

Axelbrott: 2,1,2,2

D.2.5 Kostnader och férlorade arbetstimmar pa grund av olyckor

Denna indikator ar ett forsok att méata den totala kostnaden som uppstar i jarnvagssystemet pa
grund av intraffade olyckor. Kostnaden uttrycks i Euro®®.

ERA har tagit fram nya metoder for att rapportera kostnader. De nya metoderna utgar fran
samhallets kostnader istallet for jarnvagsforetagens och infrastrukturforvaltarnas kostnader. Tva
typer av kostnader baseras dock fortfarande pa jarnvagsforetagens och infrastrukturforvaltarnas
erfarenheter av det kostnader:

e Miljokostnader som jarnvagsforetag/infrastrukturforvaltare erfarenhetsmassigt star infor
vid arbetet med att aterstélla det skadade omradet till det skick det befann sig i fore
jarnvagsolyckan. Foretagen har inte rapporterat nagra miljokostnader for 2010. Som skal

16 Vid berikning av kostnader i Euro har vixlingskurs 1 Euro = 9,5413 SEK (Sveriges Riksbanks medelvirdeskurs fér
2010) anvints for 2010 da rapporterande jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare anger sina kostnader i SEK.
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har angetts att de antingen inte haft nagra sddana kostnader alternativt inte har kannedom
om eventuella miljokostnader. 2009 rapporterades ca 17000 Euro i miljokostnader.

e Kostnad for att tillhandahalla ny rullande materiel eller infrastruktur, med samma
funktion och tekniska parametrar som de som inte gar att reparera, och kostnad for att
aterstalla rullande materiel eller infrastruktur som gar att reparera till det skick de befann
sig i fore olyckan. Foretagens rapporterade kostnader for 2010 &r ca 8 miljoner Euro att
jamféra med ca 16 miljoner Euro 2009. Foretagen har uppgett att det ar stor osakerhet i
dessa data.

Foljande kostnader ska baseras pa samhallets kostnader:

e Kostnader for déda (ca 98 miljoner Euro 2010, 46 miljoner 2009) och allvarligt skadade
(ca 11 miljoner Euro 2010, 7 miljoner 2009) i jarnvégsolyckor

e Kaostnader for forseningar pa grund av olyckor: ca 72000 Euro.

Uppgifterna om kostnader for doda och allvarligt skadade baseras pa kalkylerade varden pa
dodsfall och allvarliga skador ur samhallsekonomiskt perspektiv, framtagna av SIKA i PM
2008:3 Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4 2005:16.
De kalkylerade vardena ar sedan multiplicerade med antalet doda och allvarligt skadade.

Kostnader for forseningar pa grund av olyckor rapporteras i ar for forsta gangen. Uppgiften om
antal forseningsminuter innehaller dven forseningsminuter pa grund av tillbud och tacker enbart
den statligt agda infrastrukturen.

D.2.6 Sékerhetsstyrning

Nyckeltalet som anvands ar forhallandet mellan verksamhetsutdvarnas antal planerade 214
(221,177,194) och antal utférda 187 (164,156,188) systemrevisioner under ar 2010. 56 av 126
verksamhetsutOvare har angett att de planerat och utfort minst en systemrevision under 2010.
Ytterligare ett antal verksamhetsutdvare har angett att de planerat men inte utfort
systemrevisioner under 2010. Ett exempel pa revisionsomrade som rapporterats ar: 6vningar av
larmberedskap har visat pa behov av tydligare instruktioner/checklistor for larmhantering. Nagra
exempel pa mer generella funna brister &r brister i efterlevnad av myndighetskrav, brister i
kompetensstyrning, brister i sdkerhetsstyrning.
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D.3 Resultatet av sdkerhetsrekommendationer

Transportstyrelsen ar mottagare av sakerhetsrekommendationer i spartrafik som ldamnas av den
oberoende utredningsmyndigheten, Statens haverikommission (SHK). Transportstyrelsen har
under ar 2010 behandlat samtliga, totalt 26 stycken, sakerhetsrekommendationer lamnade i
féljande utredningsrapporter:

RJ 2009:06 Tillbud till kollision med tag i Vasterhaninge den 19 januari 2006
(SHK arende J-01/06),

RJ 2009:07 Tillbud till kollision mellan en vagnuttagning och ett tag pa strackan
Umea-Brannland den 17 juni 2008 (J-27/08),

RJ 2009:08 Tillbud till kollision mellan en vagnuttagning och ett tag i Tornetrask
den 29 juli 2008 (J-34/08),

RJ 2009:09 Ursparning med vagnuttagning i Kimstad den 21 december 2008 (J-53/08),
RJ 2009:11 Ursparning med tag i Gnesta den 26 juli 2007 (J-08/07),

RJ 2010:01 Brand i sparriktare pa strackan Béackefors—Ed den 20 juli 2007 (J-06/07),
RJ 2010:02 Brand i spararbetsmaskin i Grétingen den 24 november 2007 (J-20/07).

Nedan aterges SHK:s lamnade sékerhetsrekommendationer, i kursiv stil, tillsammans med
Transportstyrelsens svar till utredningsmyndigheten pa hantering av dessa.

SHK aterkopplade till Transportstyrelsen med beskedet att vissa lamnade
sakerhetsrekommendationer inte ansags omhandertagna av sakerhetsmyndigheten. SHK:s
synpunkter och Transportstyrelsens svar redovisas under berdrda rekommendationer.

SHK aterkopplade under 2010 aven pa en sakerhetsrekommendation lamnad i rapport RJ
2009:05, tillbud till kollision pa strackan Hillared—Limmared den 9 juni 2008, som
utredningsmyndigheten ansag inte vara omhandertagen. Rekommendationen hade
Transportstyrelsen besvarat under 2009 och redovisades saledes i sakerhetsrapporten for 2009 (PJ
10 027). Transportstyrelsen redovisar ater den tidigare sakerhetsrekommendationen men nu
tillsammans med SHK:s aterkoppling och sikerhetsmyndighetens svar.

Rekommendation RJ 2009:06 R1

o0 Verka for att en riskanalys genomfors som analyserar konsekvenserna av de &ndrade
underhallsrutinerna for pendeltagen (litt. X1) i Stockholm och verka for att atgéarder vidtas
for att reducera de eventuella restrisker som en sadan analys visar pa

Vid tillstandsprévningen av jarnvéagsforetaget Stockholmstag KB uppvisade foretaget rutiner for
genomforande av riskanalyser inom sin verksamhet, enligt foreskrifterna om sékerhetsstyrnings-
system m.m. (JVvSFS 2007:1).

Transportstyrelsen planerar ta kontakt med Stockholmstag KB som idag ar operator for
pendeltagstrafiken i Stockholm och lata dem presentera hur de har kontroll pa eventuella
restrisker pa fordon litt. X1 utifran den, av fore detta jarnvagsforetaget Citypendeln Sverige AB,



31

tidigare andrade underhallsdokumentationen for fordonstypen. Underhallsdokumentation
tillhandahalls operatoren av fordonségaren AB Storstockholms lokaltrafik (SL).

Rekommendation RJ 2009:06 R2

o Infora rutiner som medfér att Transportstyrelsen i sitt arbete upptacker forandringar i regler
och rutiner som hos verksamhetsutévarna som borde medféra riskanalyser och
kompletterande atgarder

Nar ett jarnvagsforetag ansoker om tillstand att bedriva jarnvagstrafik anges vilka fordonstyper
som avses anvandas i verksamheten. Dessa fordonstyper ska vara godkénda av myndigheten. Den
fordonsdokumentation som uppvisas vid tillstandsprocessen kravs enligt lagstiftningen vara
densamma som fordonstypen godkéndes i enlighet med. | annat fall anger jarnvégslagen (3 kap.
98 2004:519) och dartill utfardade foreskrifterna (JvSFS 2006:1) att jarnvéagsforetaget, presumtivt
eller verksamt, ar skyldig att anmala en vasentlig forandring till Transportstyrelsen. Ett exempel
pa detta ar en andring av intervallet for underhall av komponenter pa ett fordon vilket kan ha en
vasentlig sakerhetspaverkan, varfor ett befintligt godkannandebeslut kan behéva omprovas. Av
den anledningen maste jarnvéagsforetaget, i enlighet med foreskrifterna, skicka in en riskanalys
till Transportstyrelsen som ligger till grund for ett besked om huruvida ett férnyat godkannande
av fordonet kravs eller inte.

Transportstyrelsen har till uppgift att 6vervaka att verksamhetsutévarna har fungerande
sakerhetsstyrningssystem varfor myndigheten pa intet vis bor ses som en ingaende del i deras
sékerhetsstyrningssystem. Transportstyrelsen anser att det inte ar tillsynsmyndighetens roll att
upptacka och prova alla andringar som en verksamhetsutévare kan genomfora. Detta maste bygga
pa verksamhetsutvarens egenkontroll och dtaganden att upptacka och anmaéla forandringar
utifran sitt ansvar for en saker jarnvagstrafik, i enlighet med Jarnvagslagen (2004:519). Kontroll
av att sakerhetsstyrningssystemen finns och fungerar som avsett genomférs av Transportstyrelsen
vid tillstandsprévningen och vid tillsyn, men denna kontroll frantar inte féretagets eget ansvar att
folja lagstiftningen.

Slutligen vill Transportstyrelsen informera att den 24 april 2009 beslutades Europa-
kommissionens forordning 352/2009, om antagande av en gemensam sakerhetsmetod for
riskvérdering och riskbeddmning. Forordningen riktar sig till infrastrukturforvaltare och
jarnvagsforetag och agnar sérskild uppmarksambhet at riskhantering vid granssnitten mellan olika
aktorer, narhelst en andring av driftsforhallandena eller nytt material medfér nya risker for
jarnvagsinfrastrukturer eller jarnvagstrafik. Till exempel ar tanken att forandringar i underhallet
pa fordonskomponenter ska registreras och folja fordonet dven nar fordonet tas 6ver av annan
aktor, likt serviceboken pa en personbil. Det nya gemensamma tillvagagangsséttet ska tillampas
pa alla vasentliga tekniska andringar som inverkar pa fordon fran och med den 19 juli 2010.

Det finns &ven tva andra, kommande forandringar i EU-lagstiftningen som paverkar underhall av
fordon:

e Varje fordon ska ha en “enhet som ansvarar for underhallet”. Denna enhet ska se till att de
fordon, for vars underhall den ansvarar, ar i sakert skick genom ett system for underhall. |
detta syfte ska den enhet som ansvarar for underhallet se till att fordonen underhalls i
enlighet med underhallsjournalen for varje fordon, samt gallande krav inklusive underhalls-
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regler och bestammelser i TSD (Tekniska Specifikationer for Driftkompatibilitet). Direktiv
2008/110/EG, som ska inféras i svensk lag 2011.

e En andra uppsattning gemensamma sékerhetsmetoder (CSM) for verksamhetsutévarnas
kontroll/6vervakning av sakerheten i drift- och underhallsfasen av delsystem arbetas nu fram
av Europeiska jarnvagsbyran (ny EU-forordning 2011).

Rekommendation RJ 2009:07 R1

o uppdatera BV-FS 2000:4 sa att bade den fysiska och psykiska formagan bedoms innan
aterintrade sker i sakerhetstjanst

Transportstyrelsen arbetar med att ta fram nya halsoforeskrifter. De nya hélsoféreskrifterna
kommer liksom 9 § BV-FS 2000:4, att innehalla regler om att bade fysisk och psykisk formaga
ska bedomas innan aterintrade i sakerhetstjanst efter inblandning i olycka eller tilloud till olycka.
| arbetet med de nya halsoforeskrifterna inriktar Transportstyrelsen bland annat sina krafter pa att
reglerna ska bli tydligare i detta avseende.

De nya halsoforeskrifterna bygger bland annat pa vad som presenteras i det sa kallade ’Lokférar-
direktivet” (2007/59/EG) och darifran kommande svensk lagstiftning, samt bestammelserna i
teknisk specifikation for driftkompabilitet (TSD) for delsystemet ”Drift och trafikledning”
(2006/920/EG).

Transportstyrelsen gor beddmningen att de nya halsoforeskrifterna bedéms kunna trada i kraft i
slutet av 2010.

Rekommendation RJ 2009:07 R2
0 se over regler for passage av signal som inte visar ”’kor” i syfte att infora sékrare barriarer

Transportstyrelsens forvaltningsgrupp for Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JTF) beaktar
rekommendationen och har tagit med den som underlag fér bedémning vid framtida revidering av
regelverket.

Transportstyrelsen véljer dven att folja Banverkets test och utvérdering av en checklista for
tagklarerare

Rekommendation RJ 2009:07 R3 och RJ 2009:05 R6

Rekommendation 2009:05 R5 lamnades av SHK i utredningsrapport RJ 2009:5 Tillbud till
kollision, Hillared—Limmared den 9 juni 2008 vilken Transportstyrelsen besvarade 2009-12-18.
Transportstyrelsen valde dock att besvara RJ 2009:05 R5 senare, tillsammans med RJ 2009:07
R3 som var likalydande.

o0 Banverket ser 6ver och forbattrar tillampningar och bestammelser for att uppfylla kraven i
BV-FS 2000:4 samt att egna regler och rutiner foljs

Trafikverket, dér bl.a. nuvarande Banverket inordnas, har lamnat in en ansékan om
sakerhetstillstand att driva och forvalta jarnvagsinfrastruktur enligt jarnvagslagen (2004:519). For
att erhalla ett sékerhetstillstand kravs att foretaget kan uppvisa ett sakerhetsstyrningssystem enligt
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Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2008:2) om sakerhetsstyrningssystem och 6évriga
sakerhetshestammelser for infrastrukturforvaltare. | sakerhetsstyrningssystemet ska inga rutiner
for halsokontroll av personal som har sékerhetstjanst, enligt Jarnvégsinspektionens foreskrifter
(BV-FS 2000:4) om halsoundersokning och hélsotillstand.

I tillstandsprocessen for blivande Trafikverket provas den styrande dokumentation som kravstélls
i BV-FS 2000:4 mot de checklistor som myndigheten anvénder for att kontrollera att féretagen
har ett system. Checklistorna som anvands ska hjalpa till att fanga upp eventuella brister i
systemet for Gvervakning av personal i sakerhetstjanst och dess halsotillstand. Transportstyrelsen
har aven kontrollerat att myndighetens egen checklista inte innehaller felaktigheter.

Transportstyrelsen gor bedémningen utifran blivande Trafikverkets svar att de kommer att
genomfora interna revisioner géllande efterlevnaden av sina interna rutiner om personal i
sakerhetstjanst och halsotillstand.

Transportstyrelsen valjer att folja dtgardsarbetet gallande infrastrukturforvaltarens planerade
revisioner av héalsokontroll, genom att ta med arendet i agendan vid de s.k. Féretagsmoten som
regelbundet genomfdrs med Banverket (blivande Trafikverket).

Rekommendation RJ 2009:07 R4
o Banverket anpassar stodsystem och regler sa att de harmoniserar med varandra

Banverket svarar Transportstyrelsen att i det konkreta fallet som tas upp i rubricerad rapport sa
har problemet med avvikelsen mellan utpekat stodsystem och Banverkets interna regelverk
undanrgjts sedan inforandet av JTF, Jarnvagsstyrelsens Trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7), da den
tidigare rorelseformen i séo (BVF 900.3) "vagnuttagning for transport” slopades och nagon
liknande rorelseform inte finns i JTF.

Transportstyrelsen gor bedémningen utifran Banverkets svar att utskriften av tagklarerarens
dokument "grafiskt upplagg” fortfarande inte stimmer 6verens med internt styrande dokument,
men att den tidigare risken for forvéxling mellan olika forplanerade farder sedan den 31 maj 2009
inte langre ar ett problem for tagklareraren. Inforandet av JTF senvaren 2009 innebar att dven
andra trafiksakerhetsrelaterade stodsystem vid Banverket var i behov av harmonisering.
Banverket svarar Transportstyrelsen att de arbetar I6pande med att anpassa sina stédsystem mot
géllande regelverk.

Banverket har i en skrivelse daterad 2009-05-14, JTF paverkan pa Banverket
Leveransdivisionens IT-tillampningar, framstallt att ca 50 stodsystem &r berdrda av
harmoniseringen till JTF och att en handlingsplan och tidsplan ska tas fram for genomférandet.
Transportstyrelsen valjer att pa agendan vid nasta Foretagsméte med Banverket (blivande
Trafikverket), ta med en begéran av en presentation av nar varje berort stodsystem och dess
forvaltande ar anpassade efter de operativa reglerna i JTF.

Rekommendation RJ 2009:07 R5

o Banverket ser dver systemet for uppfoljning sa att brister och svagheter hos tagklarerare
battre kan uppmarksammas, t.ex. genom att kunna simulera och trana olika scenarion
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Banverket meddelar att de under kommande ar planerar att bade ut- och nyttovardera resultaten
och erfarenheterna fran anvandningen av de simuleringsanlaggningar for tagklarerare som finns
och ar i bruk vid de bada driftledningscentralerna i Malmé och i Stockholm

| samband med prévningen av blivande Trafikverkets ansokan om sakerhetstillstand sa har den
blivande infrastrukturforvaltaren uppvisat system for att hantera brister och svagheter i
verksamheten.

Rekommendationer RJ 2009:08 R1 och R3

0 Banverkets sakerhetsstyrningssystem till fullo &ven omfattar konstruktion av sdkerhetskritiska
system och att detta uppfyller kraven i Transportstyrelsens foreskrifter om omradet

o isamband med prévning av sakerhetstillstand for infrastrukturforvaltare, granska att dessa
har ett sdkerhetsstyrningssystem som omfattar konstruktion av sékerhetskritiska komponenter
och delsystem och att sékerhetsstyrningssystemet uppfyller kraven i Transportstyrelsens
foreskrifter

SHK papekar i rapporten att tillsynsmyndigheten inte granskar dokument BVF 544.94001 Teknisk
sakerhetsstyrning Arbete med signalanlaggningar i processen vid ansokan om sékerhetstillstand,
vilket stimmer. Dokumentet syftar till att styra processen kring konstruktion av sékerhetskritiska
system och delsystem och &r Trafikverkets rutiner for att na upp till i brevet nedan presenterade
punktsatser. Orsaken till utebliven granskning i tillstAndsprocessen &r att prévning av teknisk
sakerhetsstyrning fangas upp i processen om godkannande av delsystem inom jarnvag m.m. enligt
foreskrifterna (JvSFS 2006:1). Detta galler samtliga sokande som kan vara jarnvéagsforetag,
infrastrukturforvaltare m.fl. Det &r forst nér en vasentlig férandring berdr trafiksakerheten och ett
godkannande fran tillsynsmyndigheten kravs som kravet pa dokumenterad styrning finns.

Transportstyrelsen kan inte kravstalla Trafikverket att dokumenten ska folja en viss faststalld
standard, det skulle hindra teknikutvecklingen eftersom all teknisk férandring inte verifieras och
valideras utifran samma standard.

I Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2006:1) om godkannande av delsystem inom jarnvag m.m.
har kapitel 5 framtagits utifran en CENELEC-standard. Detta innebar inte att tillsynsmyndigheten
kravstéller verksamhetsutdvarna att just anvanda den specifika standarden vid sakerhetsbevisning.
Verksamhetsutdvaren kan anvénda sig av annan standard forutsatt att verksamhetsutdvaren vid en
forandring i komponenter och delsystem infor tillsynsmyndigheten kan bevisa att:

e Eftt nytt delsystem minst ar lika sakert som det delsystem som idag anvéands pa motsvarande
satt.

e Ett fel i en enskild komponent inte orsakar att resande, personal, materiel eller miljé skadas
allvarligt.

e Fordon, trafikstyrningssystem och infrastruktur minst &r lika sékra efter modifiering som fére.

Transportstyrelsen har olika bedémningsgrunder beroende pa systemets tekniska och
sakerhetsmassiga omfattning. Detta far da en indirekt paverkan pa vad Transportstyrelsen staller
for krav pa dokumentation av systemets sakerhet. Transportstyrelsen begar mer underlag vid
godkéannande av nya och andrade delsystem som har stor sakerhetspaverkan.
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Trafikverkets sakerhetsstyrning inkluderar dokument BVS 544.92100 Ibruktagandebesiktning av
signalanlaggningar. lbruktagandebesiktning syftar till att verifiera att anlaggningen &r utférd enligt
underlaget och att validera dess funktion. Dokumentet har Transportstyrelsen granskat vid
Trafikverkets ansokan av sakerhetstillstand. Tillsynsmyndigheten gjorde under 2008 en tillsyn mot
davarande Banverket i syfte att undersoka om Banverket (idag Trafikverket) har ett fungerande
system for besiktning och funktionsprovning av signalanlaggningar. Sékerhetsrevisionen
resulterade i ett forelaggande som har uppfyllts, varvid tillsynsmyndigheten avslutade drendet.

Trafikverket meddelar att man infort ytterligare styrning vid planerade férandringar i
sékerhetskritiska system, till exempel dokumenten BVS 1544.94006 Riskanalys for signaltekniska
anlaggningsprojekt och BVS 1544.94020 Sakerhetsplan och Sékerhetsbevisning for signaltekniska
anlaggningsprojekt samt de dokumenterade rutinerna i BVR 1213 Planering av inkoppling,
Projektledarens och Inkopplingsledarens roll / ansvar.

Transportstyrelsen vill &ven betona att inom kort tréder Kommissionens férordning 352/2009 om
gemensam sakerhetsmetod for riskanalys och riskhantering i kraft som svensk lagstiftning.
Metoden anvands for att hantera risker i samband med vasentliga andringar av delsystem,
organisation eller driftsmassiga andringar. Malgruppen &r jarnvagsforetag, infrastrukturforvaltare,
tillverkare m.fl. Darutdver &r det ett stoddokument for tillsynsmyndigheten i samband med
godkannande av delsystem och utfardande eller omprévning av tillstand. Forordningen trader i
kraft i tva steg, forst for forandringar avseende fordon och delsystem fran och med 19 juli 2010
och for organisatoriska och driftsmassiga forandringar fran och med 1 juli 2012. Fran och med
2012 blir det obligatoriskt for verksamhetsutovare att arligen rapportera till tillsynsmyndigheten
kring tillampningen av forordningen. Det har aven utarbetats en tillhérande vagledning®” till
forordningen.

Transportstyrelsen gor med stod av ovanstaende beddmningen att rekommendationerna R1 och R3
ar uppfylida.

Rekommendation RJ 2009:08 R2

0 Banverkets sékerhetsstyrningssystem aven omfattar projektens ledning och planering samt att
det formar uppfanga brister och avvikelser hos entreprendren

Enligt bestimmelserna i 6 § i Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2007:02)
sakerhetsstyrningssystem och ovriga sakerhetsbestammelser for infrastrukturférvaltare ska
infrastrukturforvaltaren genom sitt sékerhetsstyrningssystem kunna hantera de risker som
verksamheten ger upphov till, inkluderat risker hos anlitade entreprendrer. System for hantering av
upptéckta avvikelser krévs enligt bestdammelserna 7 § j vilket enligt 6 8 dven galler hos anlitade
entreprendrer. Transportstyrelsen granskar att system finns vid ansékan om sakerhetstillstand.
Trafikverket beviljades sakerhetstillstand for infrastrukturforvaltare enligt Jarnvagslagen
(2004:519) att borja galla den 1 april 2010.

Trafikverket meddelar att en ny rutin Ek TDOK 2010:15 har tagits fram rérande
revisionsverksamheten. Denna rutin omfattar den revisionsverksamhet som ingar i Trafikverkets
revisionsprogram och ska tillampas vid interna revisioner samt vid revisioner riktad mot
Trafikverkets leverantérer samt att man reviderat rutinerna i BVR 1213 och fortydligat
projektledarens roll och ansvar vid inkopplingarna.

17 http:/ /www.era.europa.eu/Document-Register/Documents/Guide-for-application-of- CSM-1-1-SE.pdf
(2010-06-01)
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Transportstyrelsen gjorde under 2009 en sakerhetsrevision mot davarande Banverket i syfte att
undersoka om Banverket (idag Trafikverket) har ett fungerande system for sakerhetskrav pa
entreprendrer vid upphandling av entreprendrstjanster. Tillsynsmyndigheten hade nagra
synpunkter pa insant materiel vilket davarande Banverket kompletterade varvid
tillsynsmyndigheten ansag att kraven var uppfyllda och avslutade arendet.

Med stdd av ovanstaende gor Transportstyrelsen bedémningen att rekommendationen ar uppfylld.
Transportstyrelsen gor en sammantagen beddmning att bristerna inte ligger i Trafikverkets
dokumenterade rutiner utan snarare i att Trafikverket har brister i sin formaga att folja rutinerna.
Transportstyrelsen dvervager att utifran bedémningen genomfora en sakerhetsrevision vid
Trafikverket.

Aterkoppling p& rekommendationer RJ 2008:8 R1-R3

SHK refererar till mote med TS den 8 dec. 2010. P& métet forklarade SHK sin asikt att
Trafikverkets interna regler for ingrepp i signalsakerhetsanlaggningar inte éverensstammer med
CENELEC-standarder.

Det ar korrekt att sékerhetsbevisningen enligt BVF 544.94001 inte innehaller samma dokument
som Safety Case enligt EN 50129. Som en konsekvens darav ar det ocksa korrekt att assessorns
roll enligt EN 50126 inte &r helt jamférbar med den roll som assessorn har enligt BVF
544.94001. Assessorerna granskar helt enkelt olika underlag (dokumentation). Daremot finns det
ocksa ett flertal likheter mellan CENELEC-standarderna och BVF 544.04001, t.ex. att assessorn
ska utfora uppdrag vid tre tillfallen i utvecklingskedjan och att kriterierna for oberoende mellan
assessorn och de som genomfor uppdraget ar likvérdiga!

Som Transportstyrelsen skriver i svaret till SHK daterat 2009-12-03, sa staller inte
Transportstyrelsen nagot krav pa att verksamhetsutovare ska félja namnda EN-standard. Om
verksamhetsutOvare har interna regler for arbete i signalanlaggningar, ska de vara jamforbara
med EN-standarerna. Vidare skriver Transportstyrelsen i sista stycket att vi inte bedoémer att
orsaken till tillbudet i Tornetrask beror pa brister i Trafikverkets interna rutiner, utan i
Trafikverkets formaga att folja rutinerna. Transportstyrelsen skriver i svaret att myndigheten
darfor "0vervager att genomfora en sékerhetsrevision vid Trafikverket”. Det som hént sedan
brevsvaret i dec. 2009, &r att Transportstyrelsen haft ett internt moéte den 18 juni 2010. Under
motet diskuterade vi formerna for en tillsynsatgard. Slutsatsen blev att Transportstyrelsen ska
fraga ett antal huvudbesiktningsman hur de ser pa sina befogenheter och mojligheter, da
allvarliga sékerhetsbrister upptacks under sjalva inkopplingsskedet. Hur pass sakerhetskritiska
andringar ar det rimligt att man genomfor under inkopplingsskedet? Hur mycket inverkar den
trafikala pressen pa besiktningsmannens beslut? Ibruktagandebesiktningsmannen ar medveten om
att en avbruten inkoppling potentiellt kan forskjuta ibruktagandet flera manader i tid. Vidare
bestamdes pa motet att Transportstyrelsen ska begara besked fran Trafikverket, specifikt vilka
atgarder som vidtagits efter handelsen i Tornetrask.

Transportstyrelsen har planerat att genomfora ovanstaende atgarder under februari 2011.
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Rekommendation RJ 2007:02 R1

SHK ldmnade samma rekommendation som i den tidigare utgivna rapporten RJ 2007:02, Olycka
med tag 5525 — pakdrning av stoppbock med paféljande ursparning — i Ledsgard, N lan, den 28
februari 2005, vilken davarande Jarnvégstyrelsen besvarade 2008-06-24.

o risken for enkelfel i samband med faststallande av ett tags bromsféormaga minimeras, t.ex.
genom inférande av checklistor e.d.

Nar davarande tillsynsmyndigheten Jarnvégsstyrelsen fick samma rekommendation i rapport RJ
2007:02 valde myndigheten att foreldgga samtliga jarnvagsforetag om att inféra obligatorisk
retardationskontroll med ATC i jarnvéagsforetagens egna regler. Kravet pa retardationskontroll
har sedermera inforts i Jarnvagsstyrelsens Trafikforeskrifter,(JvSFS 2008:7) JTF.

Utover den ovan namnda atgarden tar Transportstyrelsen den givna rekommendationen i
beaktande och tar den med som underlag fér beddmning vid framtida revidering av
trafikforeskrifterna och dess handbok.

Aterkoppling p& rekommendation RJ 2007:02 R1

SHK anser att svaret pa rekommendationen avser atgard nar taget har avgatt fran en driftplats
déar tagets sammanséttning andrats. SHK anser att det ar viktigt att tagets bristande
bromsférmaga upptacks innan ett tag avgar fran driftplatsen.

Transportstyrelsens forvaltningsgrupp for Jarnvégens trafikforeskrifter (JTF) har uppdraget att
utvardera rekommendationen och bedéma om forslaget kan/ska inféras i foreskrifterna.

Med anledning av ovanstaende bedomer Transportstyrelsen att rekommendationen &r
omhéndertagen

Rekommendation RJ 2007:02 R5

SHK ldmnade samma rekommendation som i den tidigare utgivna rapporten RJ 2007:02, Olycka
med tag 5525 — pakdrning av stoppbock med paféljande ursparning — i Ledsgard, N lan, den 28
februari 2005, vilken davarande Jarnvégstyrelsen besvarade 2008-06-24.

o Overvaga om det behover tas fram 6vergripande principer och standarder for skyddsspar
med fokus pa hur en saker inbromsning av fordon ska ske med hansyn till risken for skador
pa saval fordon som omgivningen bakom sparslutet

Vid uppgradering, modernisering eller nybyggnation av jarnvagsinfrastruktur géller de
europeiska regelverken, tekniska specifikationer for driftkompabilitet, TSD. Idag finns TSD for
delsystemet Infrastruktur for hoghastighetstag (2008/217/EG) och de av Jarnvagsstyrelsen
utfardade kompletterande foreskrifterna JvSFS 2008:3. Regelverket ar avsett for
infrastruktursystem for det transeuropeiska jarnvagsnatet for hoghastighetstag (hastigheter dver
190km/h) for persontrafik. Den 1 januari 2011 kommer TSD for delsystem Infrastruktur for
konventionella tag att trada i kraft. Regelverket ar avsett for infrastruktursystem for det
transeuropeiska jarnvagsnatet for konventionella tag (hastigheter upp till 200km/h). Jarnvéagsnatet
bestar av linjer avsett for persontrafik, godstrafik, blandad trafik och knutpunkter for godstrafik
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(inbegripet intermodala terminaler) med mellanliggande linjer. 1 TSD framgar bl.a. utformning av
skydd vid sparslut.

Transportstyrelsen har ett pagaende projekt som amnar ta fram regler och standarder for omraden
inom jarnvagen som idag inte ar reglerade pa myndighetsniva eller dar TSD hanvisar till
nationella tekniska specifikationer (NTS). Transportstyrelsen har uppfattningen att regelverk med
normer och krav for infrastruktur och tillhorande signalanlaggning bygger pa att alla
fordonsrorelser har viss grad av bromsférmaga enligt normkrav. Féraren ska kontrollera
bromsformagan genom retardationskontroll dér en avvikande bromsférmaga ska leda till en lagre
hastighet. Transportstyrelsen haller for troligt att eventuellt kommande NTS for skydd vid
sparslut och tagvagens skyddsstrackor inte ska normera utifran att rorelserna ska anses vara utan
bromsformaga.

Infrastrukturforvaltare som uppgraderar, moderniserar eller bygger ny jarnvagsinfrastruktur ska
gora riskanalyser och hantera de risker som dari kan framkomma. Transportstyrelsen begdr in
riskanalyser i godkédnnandeprocessen av infrastrukturen.

Transportstyrelsen gor med stod av ovanstaende bedémningen att rekommendationen RJ 2007:02
R5 ar uppfylid.

Aterkoppling p& rekommendation RJ 2007:02 R5

SHK ser svaret vara att rorelsen anses vara utan bromsformaga. SHK anser att ett skyddsspar
inte ska leda vidare ut i det spar som skyddssparet avser att skydda och att skyddssparet utformas
darefter.

Transportstyrelsens uppfattning géllande syftet med skyddsvaxel och efterfoljande skyddsspar
med avslutande stoppbock ar att véxeln har till uppgift att férhindra att en fard kommer ut i direkt
fara for frontalkollision med annan fard. Skyddssparet ger en mojlighet till forlangd stoppstracka
och stoppbocken slutligen att ta emot en inbromsande rorelse. Skyddsvéxelns uppgift har
fungerat vid incidenterna bade i Ledsgard (RJ 2007:05) och i Kimstad (RJ 2009:09).
Skyddssparets uppgift med att ge en forlangd bromsstracka har inte fungerat eftersom att bada
farderna har haft en alldeles for lag bromverkan i forhallande till hastigheten. Stoppbockarnas
uppgift med att stoppa en rullande fard har inte fungerat utifran att fardernas hastighet (ca
40km/h) i forhallande mot fordonens vikt har varit for hog. Transportstyrelsen menar att syftet
med skyddsvaxel och skyddsspar inte ar att forhindra bromslésa farder fran att spara ur och
hamna i farlig narhet till intilliggande spar.

Jarnvagssystemet ar uppbyggt efter att farder har broms och inte aker fortare an att fordonens
bromsverkan klarar av att stoppa farden innan en kritisk punkt. Ju simre bromsférmaga
fordonssammansattningen har ju lagre hastighet far farden koras. Jarnvagssystemet har i vissa
avseenden dimensionerats for att fanga upp t.ex. enskilda misstag under fard och yttre
omstandigheter (halka). Dessa felsteg fangas bl.a. upp av tagskyddssystem, skyddsstrackor med
eller utan skyddsvéxlar, men alltid med forutséattningen att farden inte kors fortare &n faststalld
bromsverkan.

Transportstyrelsen anser att jarnvagssystemet inte kan dimensioneras utifran principen att farder
inte har nagon eller mycket liten bromsverkan i forhallande till den vikt och hastighet de framfors
med. | utredningsrapporten framstélls att styrande dokument ger riktlinjen att avstaendet mellan
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skyddsspar och huvudspar inte bor vara mindre &n 4,5 m. Att kravstélla att skyddsspar maste ha
ett langre avstand till huvudspar for att minska risken for att ursparade fordon ska inkréakta pa
intilliggande spar bor sattas i relation till att avstandet mellan uppspar och nedspar pa manga
linjer med dubbelspar ar 4,5 m. Risken finns alltid att ett fordon sparar ur pa dubbelspar och
inkraktar pa intilliggande spar. Transportstyrelsen menar att problemet inte ska atgardas med att
lagga sparen langre ifran varandra utan risken ska istallet minimeras genom att forhindra
ursparningar bl.a. genom att jarnvagsfordonen och infrastrukturens kritiska komponenter
underhalls och att skadedetektorer placeras utefter banan. Liknelsen kan goras med
rekommendationen om skyddsspar dar Transportstyrelsen menar att atgarderna istallet bor riktas
mot att minimera risken for att farder hamnar i situationer med obefintlig eller nastan obefintlig
bromsverkan.

Transportstyrelsens bedémning ar att konsekvenserna av SHK’s rekommendation skulle bli
langre och bredare bangardar samt bredare banvallar vid dubbelspar eller flerspar. Detta innebéar
att mer mark maste tas i ansprak vid jarnvagsbyggen. Transportstyrelsen bedémer att
sannolikheten for olyckor av denna typ ar liten och utifran detta bedéms att det inte ar
ekonomiskt forsvarbart att genomfdra den féreslagna rekommendationen.

Transportstyrelsen valjer med stod av ovanstaende att inte tillmotesga den stallda
rekommendationen.

Rekommendation RJ 2009:09 R1

o tavara pa erfarenheter fran urvalsproven i syfte att finna vilka egenskaper som ska bedomas
I samband med den psykologiska beddmningen

Transportstyrelsen arbetar med att ta fram nya halsoforeskrifter. De nya héalsoféreskrifterna
kommer att innehalla regler om att bade fysisk och psykisk formaga ska bedomas for viss typ av
sékerhetstjanst. De nya héalsoforeskrifterna ska precis som idag vara till hjélp vid anstéllning av
t.ex. lokforare. De nya halsoféreskrifterna bygger bland annat pa vad som presenteras i det sa
kallade Lokforardirektivet (2007/59/EG) och darifran kommande svensk lagstiftning, samt
bestdammelserna i teknisk specifikation for driftkompabilitet (TSD) for delsystemet Drift och
trafikledning (2006/920/EG).

Transportstyrelsen gor bedémningen utifran lokforardirektivet att urvalsproven for lokforare
maste regleras fran myndigheten.

Transportstyrelsen anser, med stod av ovanstaende, att rekommendationen RJ 2009:09 R1
kommer att uppfyllas.

Rekommendation RJ 2009:09 R2

o se dver hur forslagen till atgarder i Jarnvagsstyrelsens rapport 2007:6 KY-utbildning,
fortbildning och kompetens genomforts

Davarande Jarnvagsstyrelsen genomférde en temainspektion under september 2006 géllande
forare med KY-utbildning (Kvalificerad Yrkesutbildning) och deras fortbildning och kompetens.
Resultatet faststalldes i en rapport (Jarnvégsstyrelsen Rapport 2007:6 KY-utbildning, fortbildning
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och kompetens) i mars 2007. | rapporten presenterades ett antal forslag till atgarder. Nedan
presenteras hur dessa har omhéndertagits.

Vid temainspektionen besoktes ett antal jarnvégsforetag vid vilka det framkom vissa brister i
styrningen. Jarnvagsstyrelsen gav forelaggande riktade till berérda jarnvagsforetag. Samtliga
jarnvagsforetag har presenterat och vidtagit atgarder pa de uppdagade brister som framkom i
deras verksamhet vid den genomférda temainspektionen.

e Rapport 2007:6 forslag till atgarder riktade till berérda uthildningscentra:

= Utforma examensbevis som tydligt anger om eleven har en komplett allman del, samt
att eleverna inte ar behoriga som forare av tag innan operatorsdelen har genomgatts

De utbildningscentra som frivilligt deltog i temainspektionen har tillsynsmyndigheten idag inget
mandat att forelagga om atgard.

I samband med inférandet av Kommissionens direktiv (2007/59/EG), det s.k. LokfOrardirektivet,
i svensk lagstiftning kommer ett krav pa tillstand for att tillhandahalla utbildning av lokforare.
Transportstyrelsen foresprakar att tillsynsmyndigheten ska fa mandatet att utfarda dessa tillstand
och utfora tillsyn over tillstandsinnehavarna. Direktivet kraver att lokforare framover ska inneha
bade forarbevis och forarintyg som visar pa behorighet att framfora tag.

e Rapport 2007:6 forslag till atgarder riktade till davarande Jarnvagsstyrelsen:

= QOverviaga om kompetenskrav innefattande en handlaggareutbildning bor finnas for de
handledare, instruktorer och larare som skall jobba med KY-elever under LIA-
perioden och operatorsdelen.

Lokforardirektivet kraver att utbildningscentra med tillstand ska sorja for att den undervisande
personalen omfattas av kompetensfodringar och att personalen uppratthaller densamma.

» Efterfraga inblandad personals utbildningsbakgrund i den olycks- och
tillbudsrapportering som begars in fran foretag.

Transportstyrelsen har valt att inte folja den givna rekommendationen. Daremot har
Transportstyrelsen tagit fram en vagledning och mall for uppréttande av utbildningsplaner for
personal som ska arbeta i trafiksakerhetstjanst. VVagledningen finns publicerad tillsammans med en
utbildningsmatris p& Transportstyrelsen webbsida®®. Utbildningsmatrisen innehaller angivna
normtider som myndigheten har som riktlinje vid godk&nnande av utbildningsplaner for personal
som ska arbeta i trafiksékerhetstjanst.

= Narmare granska urvalsmetoder och urvalskriterier for utbildning till forare av tag.
Se svar pa rekommendation RJ 2009:09 R1

Transportstyrelsen gor med stod av ovanstaende beddmningen att rekommendationen RJ 2009:09
R2 ar uppfylid.

18 http:/ /www.transportstyrelsen.se/sv/Jarnvag/ Godkannande /Utbildningsplaner/ (2010-05-12)
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Rekommendation RJ 2009:09 R3

o gora en dversyn om Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter behover férandras sa att
kontrollbromsprov enbart far anvandas nar det inte ar mojligt att genomfora ett annat
bromsprov och att ingen verksamhet far planeras sa att kontrollbromsprov maste anvandas

Transportstyrelsen anser att texten i JTF-handbok 11 avsnitt 5.3 Kontrollbromsprov inte &r i
behov av forandring utifran olyckshandelsen i Kimstad, med foljande motivering:

Avsnitt 5.3 i Handbok 11. En forutsattning innan ett kontrollbromsprov far lov att utforas ar att
alla fordon, med inkopplad broms, i tagsattet tidigare har blivit bromsprovade genom ett
grundprov. Det som beskrivs i avsnitt Kontrollbromsprov ar tillfallen nar huvudledningen i ett
redan grundprovat tagsatt har varit avbruten pa endast ett stalle eller om foraren har varit borta i
hogst 1 timme fran drivfordonet eller pa plats intill tagsattet. Situationer som avses ar exempelvis
efter att ett slangbrott har reparerats eller att foraren aterkommer till dragfordonet efter en rast.
Foraren ska da kontrollera att bromsen fungerar som tankt utifran det beskrivna genomférandet i
avsnitt 5.7.

Transportstyrelsen anser att rekommendation RJ 2009:09 R3 &r uppfylid.
Rekommendation RJ 2009:11 R1

o Att anvanda erfarenheterna fran ursparningen och I6pverkens betydelse fér en ursparnings
konsekvenser vid arbete med godkadnnande av fordon och i europeiska regelarbetet

Transportstyrelsen staller idag ett funktionellt krav pa att passagerarfordon ska vara konstruerade
sa att de begransar konsekvenser vid en eventuell ursparning. Kravet kommer att fortydligas i
vagledningen till de under revidering kommande foreskrifterna om godkéannande av delsystem
inom jarnvag m.m., vilka Transportstyrelsen beraknar utge under ar 2010.

Transportstyrelsen gor bedémningen att krav pa I6pverken inte bor stallas genom framtagning av
nationella tekniska specifikationer (NTS) utan att arbetet ska drivas internationellt vid Europeiska
jarnvagsbyran (ERA). Transportstyrelsen har en representant i ERA-arbetsgrupp for lok och
passagerarfordon for att paverka det europeiska regelverket, de s.k. tekniska specifikationerna for
driftkompabilitet (TSD), inom omradet.

Rekommendationer RJ 2010:01 R1 och RJ 2010:02 R4
o se Over behovet av certifiering av personal for underhall och reparationer

Nér det galler underhall av fordon sa har Kommissionen genom direktivet (2008/110/EG) om
andring av sakerhetsdirektivet (2004/57/EG) infort artikel 14a gallande underhallsansvarig enhet
(Entity in Charge of Maintenance, ECM). Artikel 14a uttrycker att varje jarnvéagsfordon,
inberdknat arbetsfordon, ska ha en underhallsansvarig enhet utsedd, som dven registreras i det
nationella fordonsregistret (National Vehicle Register, NRV). Den underhallsansvariga enheten
ska sorja for att de fordon som enheten ansvarar for underhalls enligt ett system for underhall
d.v.s. att fordonet med jamna intervall kommer till verkstad for kontroll och reparation och att
fordonen vardas i enlighet med underhallsjournalen for varje fordon och andra géllande krav,
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inklusive underhallsregler och de Europeiska regelverken om tekniska specifikationer for
driftkompabilitet (TSD).

FOr godsvagnar dr kravet att varje enhet som ansvarar for underhallet dven ska certifieras.
Kommissionen har gett Europeiska jarnvagsbyran (ERA) uppdraget att Iamna forslag pa
certifieringssystem till Kommissionen senast den 1 juli 2010. Kommissionen ska senast 24
december 2010 fatta beslut om kraven pad ECM, vilka da inforlivas i svensk lagstiftning.

Transportstyrelsen gor bedémningen att verkstadspersonal som utfér underhallsatgarder inte
behdver personcertifieras men att ECM ansvarar for att underhallsatgarder med betydelse for
sékerheten utfors enligt foreskrivet krav utav personal med utbildning och kompetens for
arbetsuppgiften. Kravet pa ECM for arbetsfordon planeras att vara inforlivat i lagstiftningen
senast 2018.

Transportstyrelsen har fornarvarande inte intentionen att ta fram nationella krav om certifiering
av verkstadspersonal som utfor arbeten pa fordon med betydelse for sakerheten. Det skulle vara
konkurrenshammande och generera svarigheter vid gransoverskridande trafik att i Sverige krava
certifiering av personal som utfér underhall pa fordon som ska rulla i Sverige. Som exempel kan
ges viss persontrafik 6ver Oresundsbron, dar fordonen anvands bade i Sverige och i Danmark
men dar fordonsunderhallet skots i Danmark. Ansvaret for underhallsatgarderna vilar pa
respektive jarnvagsforetag som enligt Jarnvagslagen (2004:519) har tillstand att bedriva
jarnvéagstrafik i Sverige.

Transportstyrelsen gor med anledning av ovanstaende bedémningen att rekommendationerna RJ
2010:01 R1 och RJ 2010:02 R4 &r uppfyllda.

Rekommendationer RJ 2010:01 R2-R5 och RJ 2010:02 R1-R3, R5

o tillse hur Infranord sakerstaller att dokumentation sker for maskiners funktion och
ritningsuppfdljningar vid ombyggnation eller andra férandringar

o tillse att Infranord ser dver hur maskinfunktionen ska sakerstéllas vid egna om- och
tillbyggnader eller inkopplingar pa maskiner

o tillse att Infranord vid egna om- och tillbyggnader eller inkopplingar pa maskinindivider
sakerstaller att risk- och konsekvensanalys utfors

o tillse att Infranord sakerstaller hur reparationshistorik ska uppratthallas for arlig
uppfoéljning, maskingodkéannande och besiktning

o tillse att Infranord ser 6ver sékerhetsstyrningssystemet for utbildning av personal och rutiner
for dverlamnande av maskiner mellan personalen

Infranord AB har efter de bagge fordonsbranderna vid tva tillfallen ansokt och beviljats licens
och sakerhetsintyg for jarnvégsforetag enligt jarnvéagslagen (2004:519). Dels vid
sammanslagningen av Banverket Produktion och davarande Banverket Industridivisionen samt
dels vid bolagiseringen av davarande Banverket Produktion till Infranord AB.

Infranord AB har skickat dokumentation till tillsynsmyndigheten som visar pa styrning av de
brister som framgar i rapporterna. Transportstyrelsen gér bedomningen att den dokumenterade
styrningen lever upp till kravet pa en god sakerhetsstyrning.

Rekommendationerna RJ 2010:01 R2-R3 och RJ 2010:02 R1-R2 har &ven koppling mot
Jarnvagstyrelsen foreskrifter (JvSFS 2006:1) om godkannande av delsystem inom jarnvag m.m.
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Enligt bestimmelserna ska en vésentlig modernisering eller ombyggnad, som har
sakerhetspaverkan, av ett arbetsfordon godkannas av myndigheten innan fordonet ater far tas i
bruk. Transportstyrelsen kontrollerar i processen bland annat att dokumentation/ritningar har
uppdaterats och att maskinfunktionen &r testad och sékerstélld. Dessutom ska en riskanalys ha
utforts.

Transportstyrelsen har planerat att under 2010 genomféra en sékerhetsrevision vid Infranord AB.
Vid tillsynen kommer bland annat att inga kontroll av kompetens och utbildning av personal med
arbetsuppgifter att bedoma det trafiksakerhetsmassiga tillstandet hos fordon i enligt med
Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning.

Transportstyrelsen gor med anledning av ovanstaende bedémningen att rekommendationerna RJ
2010:01 R2-R5 och RJ 2010:02 R1-R3, R5 &r uppfyllda.

Rekommendation RJ 2009:05 R3
Rekommendationen ar &ven publicerad i sakerhetsrapport 2009

Banverket meddelar att med utgangspunkt fran resultatet av det av Banverket delfinansierade
forskningsprojektet vid Uppsala universitet, ”Framtida tagtrafikstyrning”, har ett nytt planerings-
och styrningsverktyg for tagklarerare utvecklats och provats. En prototypanlaggning finns for
narvarande vid driftledningscentralen i Norrképing och ytterligare en prototypanlaggning
planeras att under ar 2010 inféras vid driftledningscentralen i Boden. Resultat och erfarenheterna
fran dessa kommer att vara viktiga indata i arbetet med ett nytt sa kallat nationellt
tagledningssystem och forvantas ge idéer for forbattringsatgarder i befintlig teknik och miljo.
Utifran information Transportstyrelsen tagit del av pa projektets webbsida™ , har vi
uppfattningen att det pagaende arbetet inom omradet kommer att férandra for trafikledningen
fran att dagens mandversystem fokuserar pa att mandvrera infrastrukturen till att systemet
"Framtida tagtrafikstyrning” ger stod for att fatta komplicerade beslut vid storningar.
Transportstyrelsen &r fullt medveten om att detta ar ett pagaende forskningsarbete, men med
anledning av att prototypanlaggningar infors valjer Transportstyrelsen att inte vidta nagra
atgarder.

Aterkoppling p& rekommendation RJ 2009:05 R3

SHK anser att svaret pa rekommendationen avser att det framtida projektet behandlar ett
beslutsstod och inte att stimulera uppméarksamhetsformagan.

Transportstyrelsen valjer att sta fast vid sitt tidigare svar. Trafikverket (davarande Banverket) har
utifran rekommendationen svarat Transportstyrelsen att deras projekt "framtida trafikstyrning”
aven kommer att ge idéer och forbattringsatgarder i befintlig teknik och miljo. Transportstyrelsen
ser ingen anledning i att betvivla Trafikverkets svar till tillsynsmyndigheten. Transportstyrelsen
bedomer att svaret dven inbegriper atgarder for stimulering av uppmarksamhetsférmagan, om an
pa langre sikt.

19 Uppsala universitet, Future Train Traffic Control-FTTS: http://www.it.uu.se/research/project/ftts
(2009-12-16)
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Med anledning av ovanstaende bedomer Transportstyrelsen att rekommendationen &r
omhéndertagen.

E VIKTIGA FORANDRINGAR I LAGSTIFTNING OCH REGELVERK

Kommissionens direktiv 2009/149/EG av den 27 november 2009 om &ndring av
Europaparlamentets och radets direktiv 2004/49/EG nar det galler gemensamma
sékerhetsindikatorer och gemensamma metoder for berédkning av kostnaderna for olyckor har
implementerats i svensk ratt genom &ndringar i jarnvagsforordningen (2004:526).
Transportstyrelsen har precis beslutat om nya foreskrifter med anledning av direktiv
2009/149/EG. Redan i ar har dock, tack vare samarbetsvilliga rapportérer, 2009/149/EG i hig
grad kunnat tillampas.

Europaparlamentets och radets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008 om
driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom gemenskapen och Europaparlamentets och
radets direktiv 2008/110/EG av den 16 december 2008 om &ndring av direktiv 2004/49/EG om
sakerhet pa gemenskapens jarnvéagar har inte implementerats i svensk ratt an. En utredning ar
dock tillsatt och denna har lamnat ett delbetdnkande i augusti 2010 bendmnt Driftskompatibilitet
och enheter som ansvarar for underhall inom EU:s jarnvagssystem, SOU 2010:61, och ett
slutbetdnkande i december 2010 bendmnt Ansvar for jarnvagssakerheten, SOU 2010:100. |
delbetankandet anges forslag pa hur direktiven ska implementeras i svensk rétt, ett arbete som
alltsa pagar i nulaget.

Under 2010 har det inte skett nagra storre forandringar i jarnvagslagen (2004:519) i fraga om
jarnvagssakerhet. Genom den &ndring i 8 kap. 11 § jarnvédgslagen som skett genom SFS
2010:1568 som trader i kraft den 1 januari 2011 bemyndigas regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdammer att meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn, registrering och
arendehandl&ggning enligt jarnvagslagen, enligt foreskrifter som har meddelats med stéd av
lagen samt bl.a. Kommissionens forordning (EG) nr 352/2009 av den 24 april 2009 om antagande
av en gemensam sakerhetsmetod for riskvérdering och riskbedémning som avses i artikel 6.3 a i
sakerhetsdirektivet. En ny bestammelse, 6 kap. 2 a §, har inforts i jarnvéagsforordningen genom
SFS 2010:1605 och kommer att trada i kraft den 1 januari 2011. Enligt denna bemyndigas
Transportstyrelsen att meddela féreskrifter om avgifter for tillsyn, registrering och
arendehandl&ggning enligt jarnvagslagen och enligt foreskrifter som meddelats med stdd av lagen
samt enligt bl.a. Kommissionens forordning (EG) nr 352/2009. Dessa férandringar mojliggor for
Transportstyrelsen att meddela foreskrifter om avgifter i vissa fall.

| jarnvagsforordningen har 2 kap. 3 a och 3 b 88 uppdaterats med anledning av &ndringen
2009/149/EG i jarnvagssékerhetsdirektivet (SFS 2010:1181). Dessa &ndringar i
jarnvagsforordningen tradde i kraft den 15 december 2010.

Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter har uppdaterats genom Transportstyrelsens foreskrifter TSFS
2010:1 och TSFS 2010:163 om &andring i Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7).
Andringarna tradde i kraft den 1 mars respektive den 12 december 2010. Se vidare i bilaga D.
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F UTVECKLING AV SAKERHETSINTYG OCH SAKERHETSTILLSTAND

Kravet pa sékerhetsintyg och sakerhetstillstand i enlighet med direktiv 2004/49/EG
(jarnvagssékerhetsdirektivet) genomfordes genom andringar i jarnvagslagen, vilka tradde i kraft
den 1 juli 2007. Kraven finns nu i 3 kap. 3 § respektive 3 kap. 7 8 jarnvagslagen (2004:519).

Transportstyrelsen har under ar 2010 forenklat sina forfaranden for fornyelse av sakerhetsintyg
och sakerhetstillstand enligt artikel 10.5 och artikel 11.2 i direktiv 2004/49/EG.

F.1 Nationell lagstiftning

1.1. Startdatum for utfardande av Sékerhetsintyg enligt Artikel 10 i direktivet 2004/49/EG ar
2007-07-01.

1.2. Startdatum for utfardande av Sakerhetstillstand enligt Artikel 11 i direktivet 2004/49/EG ar
2007-07-01.

1.3 Nationella sékerhetsregler finns tillgangliga elektroniskt pa Transportstyrelsens webbsida, i
en regelbok for sparbunden trafik som finns att bestalla mot avgift pa Transportstyrelsens
webbsida samt i Svensk forfattningssamling (SFS).

F.2 Numeriska data

Jarnvégsséakerhetsdirektivet borjade tillampas i Sverige 2007-07-01. | bilaga E redovisas
relevanta numeriska data.

F.3 Procedurella aspekter

3.1 Fragestallningar, sakerhetsintyg Del A
3.1.1. Orsaker till att uppdatera/andra sékerhetsintyg avseende Del A.
(det kan vara p.g.a. férandring i tjansteutbud, omfattning av trafik, storlek pa foretag).

3.1.2. Huvudsakliga orsaker till att genomsnittlig handlaggningstid for ansékan om
sakerhetsintyg Del A 6verskridit de 4 manader som forutsatts i Artikel 12 (1) i sakerhetsdirektivet
(begransat till de tillstand som anges i bilaga E. Genomsnittlig handlaggningstid raknas fr.o.m. all
nddvéndig information inkommit till myndigheten).

3.1.3. Overgripande redovisning av forfragningar frn andra NSA for att verifiera/ge tillgang till
information om sékerhetsintyg Del A for jarnvagsforetag som har tillstand i det egna landet och
som anséker om Del B i nagot annat medlemsland.

3.1.4. Summera problem med den émsesidiga 6verenskommelsen innebdrande att sdkerhetsintyg
Del A galler dver hela europeiska gemenskapen.

3.1.5. Tar NSA ut nagon avgift for utfardande av sékerhetsintyg del A?

3.1.6. Summera de problem som uppstatt med att anvanda harmoniserade regler for
sékerhetsintyg Del A.
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3.1.7. Summera allménna problem/svarigheter for NSA att bereda en tillstandsansokan for
sékerhetsintyg Del A.

3.1.8. Summera problem som jarnvégsforetag tagit upp i samband med ansékan om
sékerhetsintyg Del A.

3.1.9. Finns procedur for aterkoppling eller fragor som innebér att jarnvagsforetag kan uttrycka
sin asikt i fraga om ansokningsrutiner/tillampningar eller framfora klagomal?

Svar
3.1.1 Ett andrat sakerhetsintyg del A med anledning av utokning med farligt gods.

3.1.2 Inget 6verskridande har forekommit
3.1.3 - 3.1.4 Intet att kommentera

3.1.5. Transportstyrelsen fick den 3 juni 2010 uppdraget att redovisa hur verksamhet i form av
tillstand, tillsyn och registerhallning i huvudsak kan finansieras med avgifter fran den 1 januari
2011. Vég- och jarnvagsavdelningen har fran och med januari 2011 avgiftsbelagt sin
registerhallning for jarnvagsfordon och for prévning av ansokningar om godkénnande av tekniska
system. Transportstyrelsen bedomde i sitt forslag att det inte var lampligt att infora hela
avgiftsfinansieringen for verksamheten pa jarnvagsomradet redan 2011 och darfor beslutades att
avgifterna skulle inforas i tre steg; 2011, 2012 och 2013. Nésta steg 2012 blir att avgiftsbeldgga
sakerhets- och marknadstillsyn och utfardande av tillstand.

3.1.6 -3.1.8 Problemen har varit att fa jarnvagsforetagen att forsta skillnaden i vad som ingar i del
A respektive del B. Nar foretagen ansoker om bade del A och del B &r dokumenten ofta mixade
dvs. delar som hor hemma i A delen respektive B delen aterfinns i samma dokument. VVore
tydligare med separata dokument for A- respektive B-delen. En utmaning ar att fa alla foretag att
forsta syftet med att ha ett fungerande sakerhetsstyrningssystem, att det inte enbart handlar om att
ha ratt dokument. Vissa krav upplevs som byrakratiska av sma foretag.

3.1.9 Ingen séarskild struktur for klagomal eller synpunkter pa detta har inforts. Lopande under
tillstandsprocessen sker kommunikation mellan myndighet och s6kande brev- och telefonledes —
dar sokande har mojlighet att utrycka asikter och fragor. For de storre jarnvéagsforetagen finns
aterkommande foretagsmoten. Till sist finns alltid mojligheten att klaga pa myndighetens beslut.
Transportstyrelsen utvecklar ett IT-system som ska underlatta processen for tillstandsansokan.

3.2 Fragestallningar, sakerhetsintyg Del B

3.2.1. Orsaker till att uppdatera/andra sékerhetstillstand avseende Del B.

(kan vara p.g.a. fordndring i tjansteutbud, omfattning av trafik, typ av fordon, personalkategorier
vasentliga forandringar i operativa rutiner etc.).

3.2.2. Huvudsakliga orsaker till att genomsnittlig handlaggningstid for ansékan om
sakerhetsintyg Del B dverskridit de 4 manader som forutsatts i Artikel 12 (1) i sakerhetsdirektivet
(begransat till de tillstand som anges i bilaga E. Genomsnittlig handlaggningstid raknas fr.o.m. all
nddvéndig information inkommit till myndigheten).
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3.2.3. Tar NSA ut nagon avgift for utfardande av sékerhetsintyg del B?
(Ja, Nej, Avgiftsbelopp).

3.2.4. Summera de problem som uppstatt med att anvanda harmoniserade regler for
sékerhetsintyg Del B.

3.2.5. Summera allmanna problem/svarigheter for NSA att bereda en tillstandsansokan for
sékerhetsintyg Del B.

3.2.6. Summering av problem som jarnvégsforetag uppgett i samband med ansékan om
sékerhetsintyg Del B.

3.2.7. Finns procedur for aterkoppling eller fragor som innebér att jarnvagsforetag kan uttrycka
sin asikt i fraga om ansokningsrutiner/tillampningar eller framfora klagomal?

Svar
3.2.1 Tva andrade tillstand del B varav en dndring med anledning av utdkning med transporter
av farligt gods och den andra med anledning av att d&ven omfatta passagerartrafik.

3.2.2 Inget 6verskridande har forekommit.
3.2.3 Se svaret pa 3.1.5
3.2.4. Olika tolkningar av vad reglerna innebar i olika EU-lander.

3.2.5 Ofullstandiga ansokningar fran de sokande vilket genererar lang dialog med den sokande
innan handlaggningen blir klar for slutlig bedémning.

3.26Se3.24
3.2.7 Se kommentar vid 3.1.9.

3.3 Fragestallningar, sakerhetstillstand

3.3.1 Orsaker for att uppdatera/andra sékerhetstillstanden.

(Orsakerna skall kunna hanforas till individuella ansokningar, exempel ny sparanlaggning, nytt
signalsystem, vésentliga forandringar i operativa rutiner).

3.3.2. Huvudsakliga orsaker till att genomsnittlig handlaggningstid for ansékan om
sakerhetstillstand dverskridit de 4 manader som forutséatts i Artikel 12 (1) i sakerhetsdirektivet
(begransat till de tillstand som anges i bilaga E. Genomsnittlig handlaggningstid raknas fr.o.m. all
nddvéndig information inkommit till myndigheten).

3.3.3 Summera regelbundna (aterkommande) problem/svarigheter i ansokningsforfarandet for
sakerhetstillstandet.

3.3.4. Summera problem som infrastrukturforvaltare uppgett i samband med ans6kan om
sakerhetstillstand.
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3.3.5. Finns procedur for aterkoppling eller fragor som innebdr att infrastrukturforvaltare kan
uttrycka sin asikt i fraga om ansokningsrutiner/tillampningar eller framfora klagomal?

3.3.6. Tar NSA ut nagon avgift for utfardande av sékerhetsintyg?
(Ja, Nej, Avgiftsbelopp).

Svar
3.3.1 Andrat organisationsnummer (mindre IF), bytt kompetens i ledningsgrupp (mindre IF).

3.3.2 Inget 6verskridande har forekommit

3.3.3 Uppdateringar av trafiksakerhetsinstruktionerna pa grund av inférandet av
Transportstyrelsens foreskrift om trafiksékerhetsinstruktion.

3.3.4 Inget speciellt annat &n att de mindre infrastrukturforvaltarna anser det byrakratiskt.

3.3.5 Alla beslut kan 6verklagas. For de storre infrastrukturforvaltarna finns aterkommande
foretagsmaten.

3.3.6 Se svaret pa 3.1.5.

G SAKERHETSTILLSYN

Inom jarnvagsomradet bestar tillsynen av sakerhetstillsyn, som omfattar jarnvag, sparvag och
tunnelbana. Tillsynen riktas mot verksamhetsutdvarnas sakerhetsstyrningssystem och hur dessa
fungerar i operativ drift for att de sjalva ska upptécka eventuella brister.

Valet av tillsynsobjekt ar riskbaserat. Den tillsyn som utfors syftar till att behalla och forbattra
dagens situation. Foljande tva kriterier ar vagledande for att vidta tillsynsaktiviteter:

e Verksamheter dar en olycka kan fa stor konsekvens och sannolikheten for att den intraffar
inte &r forsumbar.

o Verksamheter dar det ar hog sannolikhet for att en olycka intréffar och konsekvenserna
inte dr acceptabla.

Hé&rutOver &r strdvan att planeringen av tillsynsaktivteter ar preliminér. Planeringen omvérderas
varje kvartal utifran de handelser som intraffat. Planeringen har dven utrymme for att snabbt
kunna sétta in en ny tillsyn i fall en handelse skulle indikera behov av det. Tillsynen har saledes
blivit bade risk- och handelsestyrd for att snabbt kunna fanga férandringar i jarnvagssystemet.
For tillsynsverksamheten finns bade interna rutiner och checklistor framtagna.

Transportstyrelsen genomfor samtliga revisioner med egen personal. Cirka 6,0 arsarbetskrafter
laggs pa séakerhetstillsyn. Det motsvarar cirka 10 % av davarande jarnvagsavdelningens totala
arbetskraft. Tillsynen kostade cirka fem miljoner svenska kronor (cirka 538 000 Euro) under
2010.
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Inom Transportstyrelsen pagar en kartlaggning av hur tillsynen inom vdg, jarnvag, sjofart och
luftfart utdvas vilket kan mynna ut i nya metoder. Ett forsta resultat av projektet & en gemensam

grundutbildning, det har ocksa under 2010 bildats ett kompetenscentrum for tillsyn.

Antal inspektioner (inspections) utfoérda av Transportstyrelsen

Utfardade
sakerhetsintyg
Del A

Utfardade
sdkerhetsintyg
Del B

Utfardade
sakerhetstillstand

Andra
aktiviteter
(specificeras)

farligt gods)

3. Antal Planerade 0 6 0 0
inspektioner av (tillsyn av
JF/IF under farligt gods)
2010
Oplanerade 0 0 0 0
(ej i forvag
anmalda for
JF/IF)
utférda 0 6 0 0
(tillsyn av

Tabell 8: Antal planerade, oplanerade respektive utférda inspektioner2010.

En jamforelse mellan antal utférda inspektioner och antal planerade inspektioner visar att utférda
inspektioner var 2 jamfort med planerade som var 2. Det ger en uppfyllandegrad pa 100 %. De
flesta av Transportstyrelsens tillsyner &r av typen revision. Transportstyrelsen tillampar fyra typer

av revisioner:

e R1 &ren kontroll brevledes av en del av SMS (sékerhetsstyrningssystemet)

e R2 éar intervjuer med ledningen och verifiering med operativ personal med fokus pa en

eller flera delar av SMS

e R3ér intervjuer med ledningen och verifiering med operativ personal med fokus pa hela

SMS.

e FM dar ett mote for informationsutbyte med utgangspunkt i SMS



50

Antal revisioner (audits) utforda av Transportstyrelsen

Utfardade Utfardade Utfardade Andra
sakerhetsintyg sakerhetsintyg | sakerhetstillstand | aktiviteter
Del A Del B (specificeras)
4. Antal Planerade 76 76 61 0
revisioner
av JF/IF
under 2010 "ifsrda | 113 113 104 0

Tabell 9: Antal planerade respektive utforda revisioner 2010.

De revisioner som utforts av sdkerhetsintyg A har samtidigt genomforts av sékerhetsintyg B. Nér
det galler revisioner av utfardade sakerhetstillstand sa har de flesta planerats i forvag men nagra
har utforts efter att en olycka eller ett tillbud intraffat eller efter att Transportstyrelsen pa annat
satt fatt information om att en brist kan férekomma. Vid nagra fall har en planerad revision
sammanfallit med att infrastrukturforvaltaren ska fornya sitt tillstand och har da behandlats inom
ramen for tillstandsfornyelse.

Antal
RESULTAT |Forbud 1
Forelaggande 42
Aklagare 0

Tabell 10: Sammanstallning av resultat fran tillsynsaktiviteter 2010.

Tabell 10 visar att de tillsynsaktiviteter som genomfordes under 2010 resulterade i 43 férbud och
foreldgganden, dar foreldggande &r den vanligaste formen av resultat av tillsynsaktivitet.
Jarnvagsforetagens och infrastrukturforvaltarnas sakerhetsstyrningssystem ar i huvudsak val
fungerande.

Under 2010 har ett antal olyckor och tillbud skett vid arbete i sparmiljo och darfor har stor kraft
lagts vid att kontrollera verksamhetsutévarnas rutiner for detta och vilka atgarder som gors for att
det inte ska upprepas.

De vanligaste bristerna som upptackts i sékerhetstillsynen riktad mot infrastrukturforvaltare &r att
atgarder inte vidtagits i ratt tid efter en besiktning av sparanlaggningen. En annan vanlig brist ar
att foretagets trafiksékerhetsinstruktion inte uppdaterats.

Né&r det kommer till jarnvagsforetag har revisionerna ofta resulterat i ett storre antal avvikelser
som bottnar i en bristande formaga att hantera sin egen sakerhetsstyrning och intern uppfoljning.
Transportstyrelsen har pagaende aktiviteter for att komma till ratta med problemet. En sadan
aktivitet ar en tillsyn sarskilt riktad mot interna systemrevisioner.
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Foljande R1 revisioner riktade mot jarnvéagsforetag har genomfoérts under 2010:
8 st internrevision och utredningar
1 st om underhall
2 st om utebliven signalering
24 st om giltig forsakring
1 st om utbildningsstatus

H RAPPORTERING AV TILLAMPNINGEN AV GEMENSAMMA
SAKERHETSMETODER

Rapporteringen har varit frivillig till och med 2010. Inget finns att rapportera for 2010.
Transportstyrelsen kommer att stalla fragor till jarnvéagsforetag och infrastrukturforvaltare om
deras erfarenheter av tillampningen av gemensamma sékerhetsmetoder fran och med néasta ars
insamling av sékerhetsrapporter.
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| SLUTSATSER OCH PRIORITERINGAR

Efter flera av ar av oforandrade olyckstal utgor 2010 ett morkt ar pa olycksfronten. For forsta
gangen pa manga ar omkom en passagerare i en kollision. Taget som den resande akte med
kolliderade med en traktorgravare pa intilliggande spar. Flera passagerare skadades allvarligt i
samma olycka. Under aret har det dven forekommit olyckor dar anstéllda omkommit efter att ha
blivit pakorda vid arbete i sparmiljo. Transportstyrelsen har till foljd av detta lagt stor kraft vid att
genom tillsynsaktiviteter kontrollera verksamhetsutvarnas rutiner for spararbete och vilka
atgarder som gors for att det inte ska upprepas.

En annan olyckstyp som har dkat &r antalet personer som omkommit till foljd av obehérigt
sparbetradande. En stor del av dessa utgors av handelser dar polisen inte tagit stallning till om
handelsen var orsakad av en olycka eller en sjalvmordshandling. Transportstyrelsens
generaldirektor har gett vag- och jarnvégsavdelningen i uppdrag att ta fram en handlingsplan for
minskat antal sjalvmord i jarnvégstrafiken.

Inom Transportstyrelsen pagar en kartlaggning av hur tillsynen inom vdg, jarnvag, sjofart och
luftfart utdvas vilket kan mynna ut i nya metoder. Det forsta resultatet av projektet var en
gemensam grundutbildning, nu har det ocksa under 2010 bildats ett kompetenscentrum for
tillsyn. Fran och med den 1 januari 2011 finns tre kompetenscentrum inréttade vid
Transportstyrelsen. Utover tillsynsverksamhet finns ett for tillstandsprovande verksamhet och ett
for HF/MTO?-relaterade uppgifter. Samtliga kompetenscentrum har ett trafikslagsévergripande
perspektiv, dar det arbete som utférs inom kompetenscentrumen ska gagna hela myndigheten.

Ett annat utvecklingsomrade som Transportstyrelsen arbetar med &r ett pilotprojekt for att fa

tillgang till sjukhusuppgifter om personer som skadats i jarnvags- och batolyckor. Sedan tidigare
har Transportstyrelsen ett samarbete med sjukvarden for végtrafikolyckor. Ytterligare ett omrade
ar utvecklingen av ett IT-system som ska underlatta processen for bland annat tillstandsansokan.

Lastsakring av timmertransporter konstaterades som ett problem i foregdende ars rapport.
Transportstyrelsen startade darfor ett trafikslagsdvergripande projekt 2010 som nu &r avslutat.
Projektet foreslog att Transportstyrelsen ska ta fram béattre (funktionella) och enhetliga regler for
lastsékring for sjofart, vag- och jarnvagstrafik. Det projektet ska starta 2012. Ansvarsfragan
utreds under hosten 2011 och i december ska Transportstyrelsen lamna forslag pa hur
Transportstyrelsen anser att ansvarsfragan ska hanteras till naringsdepartementet. Projektet kom
ocksa fram till att Transportstyrelsen behover veta mer om olyckor i trafiken déar lastsékring har
haft betydelse for att kunna beddéma hur stort problemet med bristande lastsakring egentligen ar.

20 Human factors/Minniska, teknik, organisation
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J KALLOR/ANVANDA DEFINITIONER

Kallor:

Indikatorerna i denna rapport dr baserade pa uppgifter som jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare uppgett i sina sakerhetsrapporter. Nar det géller ddda och allvarligt
skadade samt sjalvmord har klassificeringen gjorts av polisen. | kategorin obehdrigt
sparbetradande ingar handelser dar det inte kunnat klarlaggas om de varit sjalvmord eller
olyckshandelser. Tidigare Statens institut for kommunikationsanalys (numera Trafikanalys) PM
2008:3 Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4 2005:16
har anvants som kélla for kalkylerade varden pa liv, las mer nedan. Uppgifterna om
Transportstyrelsens verksamhet 2010 har inhamtats fran enhetschefer for Transportstyrelsens
jarnvégsavdelnings olika enheter samt interna register. Uppgifter om spar- och trafikdata har
hamtats fran Trafikverket som dven sammanstaller officiell sddan statistik at Trafikanalys.

Definitioner:

Nedanstaende definitioner ar till stor del hamtade fran Transportstyrelsens vagledning till
Jarnvagstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2008:1) om olycks- och sakerhetsrapportering for jarnvag.
Végledningen finns dven pa Transportstyrelsens hemsida www.transportstyrelsen.se.
Végledningen kommer att uppdateras i och med att Transportstyrelsen beslutat nya féreskrifter
om olycks- och sékerhetsrapportering med anledning av 2009/149/EG.

De olyckor som ingar i rapporten:

e ar relaterade till jarnvéagsfordon i rorelse

e 4r oonskade eller ouppsatliga dvs. vandalism och sabotage exkluderas
Kommentar: sjalvmord redovisas separat.

e har inte skett i verkstader, lager eller depaer (t.ex. lokstallar).
och har medfort en eller flera av féljande konsekvenser:

e att minst en person avlidit inom 30 dagar

e att minst en person blivit sa allvarligt skadad att det lett till sjukhusvard i mer an 24
timmar

Nationell definition: nar det galler allvarligt skadade har fére 2008 den nationella definitionen
14 dagars sjukskrivning tillampats. Aven efter 2008 &r det viss osdkerhet i uppgiften da exakt
uppgift om tid for sjukhusvistelse inte alltid &r information som polismyndigheten har uppgift om.

e att jarnvagsfordon, jarnvagsinfrastruktur, miljon eller egendom som inte transporteras
med jarnvéagsfordonet fatt sadana kostnader att skadorna for dessa uppgatt till minst
150 000 Euro (ca 1,4 miljoner SEK)

e att tagtrafiken pa den aktuella banan blev totalt avstangd i minst 6 timmar


http://www.transportstyrelsen.se/�
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Om en olycka leder till en foljdolycka, till exempel om en Kkollision leder till en brand, redovisas
den olyckan enligt kategorin for den primara olyckan. Detta innebér i exemplet att &ven om det ar
foljdolyckan brand som har lett till de storsta konsekvenserna ska olyckan anda rapporteras som
en kollision.

(Direktiv 2004/49/EG samt Forordning 1192/2003/EG)
Skillnader gentemot den olycksstatistik som lamnas till Eurostat

Da vissa infrastrukturforvaltare och jarnvéagsforetag ar undantagna fran att lamna
sakerhetsrapport, se avsnitt B.2.1, ar inte indikatorerna ett matt pa all jarnvag i Sverige.
Exempelvis ar olyckor pa lokala och regionala jarnvagsnat som ar fristdende och enbart avsedda
for persontrafik eller museitrafik, som exempelvis Saltsjébanan och Roslagsbanan, exkluderade i
denna rapport. Siffrorna for antal déda och allvarligt skadade skiljer sig darfor mot de siffror som
Sverige arligen lamnar till Eurostat och mot de siffror som arligen publiceras i Trafikanalys
officiella statistikpublikation Bantrafikskador.

Definitioner knutna till olyckskategorier

Tag

ett eller flera lok eller motorvagnar, med eller utan tillkopplade vagnar vilka framfors enligt
tidtabell och med en angiven nummerbeteckning. Ett ensamgaende lok betraktas som ett tag.
Tagkollision, inklusive pakorning av foremal inom det fria rummet

Tagkollision delas upp i tva undergrupper vid rapporteringen av indikatorerna: tagkollision och
pakorning.

Med tagkollision avses alla typer av sammanstétningar mellan ett tag och ett annat
jarnvagsfordon, till exempel mellan ett tag och

e ett annat tags front
e ett annat tags bakéanda
e den del av ett annat tdg som ar innanfor det fria rummet
e envaxlingsrorelse

Med tagpakorning avses sammanstdtningar mellan ett tg och
o ett fast foremal

o ett foremal som tillfalligt befinner sig inom det fria rummet (férutom foremal som tappats
av en vagtrafikant pa en plankorsning)

Kommentar:

En tagkollision som leder till en ursparning redovisas som en tagkollision. | kategorin
’pakorning™ ingar aven pakorning av djur om det leder till en betydande olycka. En kollision
mellan enbart fordon som inte framfors som tag redovisas under kategorin "6vrigt™. Pakorning
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av foremal som tappats av en vagtrafikant pa en plankorsning redovisas som en
’plankorsningsolycka”.

Tagursparning
En olycka dar minst ett hjul pa ett tag lamnar rélsen.

Kommentar:

Aven de handelser som inneburit att tget hamnat ratt pa sparet igen redovisas om de lett till en
olycka med konsekvenser enligt ovan. Ursparningar med rérelser som inte ar tag skall redovisas
som ’6vrigt” om de lett till en olycka med konsekvenser enligt ovan.

Brand i rullande materiel

Olyckor dar brander eller explosioner intraffat i jarnvagsfordon (inklusive lasten) som &r i
rorelse. Brander eller explosioner som intraffar under ett tags uppehall pa en mellanliggande
trafikplats eller vid vaxling pa en mellanliggande trafikplats ska ocksa rapporteras. Brander i
resandetag raknas fran det att ett tagsatt ar uppstallt vid plattform och upplatet for passagerare till
dess att taget anlant till slutstationen och passagerare har lamnat taget.

Kommentar: Som brand réknas &ven rékutveckling med tydligt definierad hard. Anlagda brander
ingar inte och inte heller brander som intraffar under uppstallning eller rangering pa bangardar.

Personolycka orsakad av rullande materiel i rorelse

Olyckor dér en eller flera personer blivit traffade av ett jarnvagsfordon eller av ett foremal som ar
fast vid eller som har lossnat fran ett jarnvagsfordon. Olyckor med personer som fallit fran ett
jarnvagsfordon i rorelse ar inkluderade liksom ocksa olyckor med personer som fallit i ett
jarnvégsfordon eller som blivit traffade av ett 16st foremal inne i ett jarnvagsfordon.

Sjalvmordsolycka
En avsiktlig sjalvdestruktiv handling som leder till doden eller allvarlig skada, Transportstyrelsen
kontrollerar uppgifterna med polismyndighet.

Plankorsningsolycka

En olycka som intréaffar pa en plankorsning med minst ett jarnvagsfordon och ett eller flera
vagfordon, gaende eller cyklister. En kollision med ett foremal som fallit av ett vagfordon eller
tappats av en vagtrafikant pa en plankorsning redovisas som en plankorsningsolycka.

Kommentar:
En kollision med ett féremal pa en plankorsning vilket inte har fallit av ett vagfordon eller
tappats av en vagtrafikant ska redovisas som en pakorning och inte som en plankorsningsolycka.

Annan olycka
Alla olyckor som varit relaterade till jarnvégsfordon i rorelse men inte kan klassificeras som
tagkollision, tagursparning, plankorsningsolycka, personolycka, sjalvmord eller brand.

Kommentar:
De huvudsakliga olyckstyper som tillhdr denna kategori bor vara:

e Kollisioner och ursparningar med andra rorelser an tag
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e Utslapp av farligt gods under transport

e Lost foremal som inte fraktas med eller sitter fast pa ett tag, skjuts ivag fran taget,
exempelvis ballast, is eller dylikt.

Definitioner for doda och allvarligt skadade

Passagerare
En person som reser med taget och som inte ingar i tagets personal. Vid rapporteringen av
olyckor raknas dven den som stiger av eller pa ett tag i rorelse till kategorin “passagerare”.

Kommentar:

En person som korsar sparen pa en station pa ett stalle dar detta ar forbjudet klassificeras som
en ~obehorig”, i 6vriga fall klassificeras personen som “6vrig”. Personer som uppehaller sig pa
plattformen, till exempel de som vantar pa ett tag, klassificeras som 6vrig™.

Anstalld

En person som har en anstéllning vilken ar knuten till jarnvagen och vilken tjanstgor da en olycka
intraffar. Hari ingar tagpersonal och anstallda som arbetar med jarnvéagsfordon eller
jarnvégsinfrastruktur.

Vagtrafikant pa plankorsning
En person som anvander en plankorsning for att korsa jarnvagsspar antingen pa/i ett fordon eller
till fots.

Obehdrig person inom jarnvagsomrade
En person som utan tillstand uppehaller sig inom jarnvagens omrade dar detta r forbjudet.

Ovrig person

En person som inte kan klassificeras som passagerare, jarnvagspersonal, vagtrafikant pa
plankorsning eller obehérig.

Definitioner for avvikelser

Om nagon av avvikelserna leder till en rapporteringspliktig olycka redovisas den dven som en
olycka. Om till exempel en OSPA leder till en kollision ska den rapporteras som 1 OSPA och 1
kollision.

Obehorig stoppsignalpassage (OSPA)
Handelse dar en del av eller hela taget utan tillstand passerat den reserverade tagvagens slutpunkt.

Kommentar:
Exempel pa OSPA:

e 0behdrig passage av huvudsignal som visar “’stopp”

e obehorig passage av slutpunkten for en tagvag enligt besked via hyttsignalering
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e 0behorig passage av S-tavla eller stillahallen stoppsignal (flagga eller motsvarande)

Handelser dar fordon kommit i rullning okontrollerat och passerat en stoppsignal omfattas inte
av denna indikator och inte heller OSPA som beror pa att en signal gatt om till ’stopp™ for sent
for att foraren ska hinna stanna.

Hjulbrott
Ett brott pa hjulet vilket skapat en risk for ursparning eller lett till en ursparning.

Axelbrott
Ett brott pa axeln vilket skapat en risk for ursparning eller lett till en ursparning.

Ralsbrott
Ral som har blivit delad i tva eller flera delar, eller ral fran vilken metall har lossnat vilket
resulterat i ett gap som ar mer &n 50 mm langt och mer an 10 mm djupt i rélens lopyta.

Spargeometrifel
Alla fel relaterade till sparets geometri och vilka kraver omedelbar avstangning eller reducering
av hastigheten for att uppratthalla sakerheten.

Signalfel som leder till ett mindre sékert signalbesked &n vad som Kravs
Alla fel pa signalsystemet (bade jarnvagsinfrastruktur och fordon) vilka leder till
signalinformation som &r mindre restriktiv &n vad som kravs.

Kommentar:

Med denna indikator avses tekniska fel som leder till ett signalbesked som medger en hdgre
hastighet an vad som kravs eller som inte ger ett “’stopp”’- besked da detta krévs. Indikatorn
inkluderar aven sadana fel med avseende pa presentationen i forarhytten.

Definitioner for ekonomiska konsekvenser av olyckor

Nér det galler de gemensamma sékerhetsindikatorer som beror de ekonomiska konsekvenserna
for olyckor ska jarnvégsforetaget eller infrastrukturforvaltarens samlade kostnader for alla
olyckor rapporteras, dvs. &ven olyckor som inte rapporteras i sdkerhetsrapporterna.

Uppgifterna om kostnader for doda och allvarligt skadade baseras pa kalkylerade varden pa
dodsfall och allvarliga skador ur samhallsekonomiskt perspektiv, framtagna av SIKA i PM
2008:3 Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4 2005:16.
De kalkylerade vardena ar sedan multiplicerade med antalet doda och allvarligt skadade. Sveriges
Riksbanks arsgenomsnitt for 2010 (9,5413) har anvants som vaxlingskurs:
http://www.riksbank.se/templates/Page.aspx?id=43835, 2011-09-27.

Uppgifterna om kostnader fér miljéskador och kostnader for utbyte eller reparation av
jarnvagsinfrastruktur och rullande materiel &r baserade pa de rapporterande
verksamhetsutdvarnas erfarenheter av faktiska kostnader. De rapporterade verksamhetsutévarna
har uppgett att dessa uppgifter ar osékra. Sveriges Riksbanks arsgenomsnitt for 2010 (9,5413) har
anvants som véxlingskurs: http://www.riksbank.se/templates/Page.aspx?id=43835, 2011-09-27.

Kostnader for forseningar pa grund av olyckor har for 2010 rapporterats for den statligt 4gda
infrastrukturen. | siffran ingar aven olyckor pa grund av tillbud da Trafikverket inte haft


http://www.riksbank.se/templates/Page.aspx?id=43835�
http://www.riksbank.se/templates/Page.aspx?id=43835�
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mojlighet att urskilja dessa. Uppgift om forseningsminuter, varde av tid for resande samt
fordelning arbetande/fritidsresenarer har hamtats fran Trafikverket. Trafikverket har rapporterat
vardena direkt i Euro.

Kompensation for skador pa miljon

Den summa som, baserat pa verksamhetsutévarens erfarenhet, maste utbetalas eller har utbetalats
for att aterstalla ett skadat omrade till det skick omradet var innan en jarnvagsolycka. Denna
indikator géller olyckor som inneburit utslapp av férorenande &mnen, bade &mnen som
transporteras som farligt gods och andra miljofarliga amnen sasom till exempel drivmedel.

Kostnader for utbyte eller reparation av jarnvagsinfrastruktur eller rullande materiel
Kostnaderna for att anskaffa ny jarnvagsinfrastruktur eller rullande materiel med samma
funktionalitet och tekniska prestanda som den utrustning som inte kan repareras, och kostnaderna
for att aterstalla skadad jarnvagsinfrastruktur eller rullande materiel till samma niva som fore en
olycka. Kostnaderna uppskattas av verksamhetsutévaren baserat pa dennes erfarenhet och
inkluderar eventuella kostnader for att hyra rullande materiel under den tid som ett fordon &r
otillgangligt pa grund av en olycka.

Definitioner relaterade till trafikuppgifter och infrastrukturens tekniska sakerhet

Tag
ett eller flera lok eller motorvagnar, med eller utan tillkopplade vagnar vilka framfors enligt
tidtabell och med en angiven nummerbeteckning. Ett ensamgaende lok betraktas som ett tag.

Tagkilometer

Mattenhet for ett tags rorelse 6ver en kilometer. Den stracka som anvands ska om mojligt vara
den stracka som faktiskt tillryggalagts, annars ska jarnvagsnatets standardavstand mellan
utgangs- och slutpunkt anvandas. Endast den stracka som tillryggalagts pa svenskt territorium ska
beaktas.

Tagkilometer pa spar med system for automatisk tagovervakning i bruk

Mattenhet for ett tags rorelse Gver en kilometer pa spar utrustat med system for automatisk
tagovervakning i bruk. Med system for automatisk tagévervakning avses ett tekniskt system som
Overvakar att signalbesked och hastighetsrestriktioner féljs genom hastighetsévervakning och
automatiskt nodstopp vid stoppsignaler. Infrastrukturforvaltare ska ange vilka sadana system som
denne har i bruk. Exempel pa system for automatisk tagévervakning ar ATC, ERTMS.

Passagerarkilometer
Mattenhet for jarnvagstransport av en passagerare under en kilometer. Endast den stracka som
tillryggalagts pa svenskt territorium ska beaktas.

Sparkilometer

Langden pa de spar som trafikeras. Dubbelspar eller flerspar raknas individuellt. En 100 km lang
bana med dubbelspar far alltsa 200 sparkilometer.
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Kilometer spar utrustat med system for automatisk tagovervakning i bruk

Langden pa de spar med system for automatisk tagovervakning i bruk som trafikeras. Med
system for automatisk tagovervakning avses ett tekniskt system som Gvervakar att signalbesked
och hastighetsrestriktioner féljs genom hastighetsdvervakning och automatiskt nédstopp vid
stoppsignaler.

Plankorsningar

Plankorsning = en korsning i samma plan mellan en vag® och en jarnvag, anvisad av
infrastrukturforvaltaren och tillganglig for anvandare av allman eller privat véag.

Kommentar: Plattformsévergangar raknas inte som plankorsning, inte heller évergangar som
enbart anvands av anstéallda.

Definitioner relaterade till sékerhetsstyrning

Vissa delar av verksamhetsutdvarens sakerhetsstyrningssystem?® och resultatet av vissa
aktiviteter som ar knutna till sdkerhetsstyrningssystemet ska beskrivas. De delar som ska
beskrivas &r sakerhetsmal, handlingsplaner och systemrevisioner. Verksamhetsutdvaren ska dven
rapportera eventuella upptéckta brister och fel i sakerhetshanseende hos jarnvagsdriften och
infrastrukturforvaltningen i allméanhet.

Sakerhetsmal

Ange langsiktiga sakerhetsmal for verksamheten samt sakerhetsmal for det ar som rapporteringen
avser. Malen ska aterfinnas i sakerhetsstyrningssystemets dokumentation. Huruvida malen ar
uppfyllda ska ocksa anges. Om malen inte har blivit uppfyllda eller endast delvis uppfyllda ska
konstaterade eller beddmda orsaker till detta anges. Aven genomforda eller planerade atgarder for
att na de ej uppfyllda eller enbart delvis uppfyllda malen ska anges.

Handlingsplaner
Beskriv de handlingsplaner med sékerhetshdjande aktiviteter som tagits fram och orsaken till att
de sékerhetshojande aktiviteterna beslutats. Beskriv ocksa resultatet av handlingsplanerna.

Beskriv vad som orsakat att de sdkerhetshdjande aktiviteterna i handlingsplanerna tagits fram.
Om det till exempel varit en handelse som lett till de sakerhetshojande aktiviteterna sa beskriv
handelsen eller handelserna pa en dvergripande niva t.ex. typ av olycka, tillbud till olycka,
vasentligt fel eller vasentlig brist, omstandigheterna kring handelsen/handelserna och
konsekvenserna eller konsekvenser som skulle kunna intréffat och som ar grunden for
sakerhetshojande atgarder.

Systemrevisioner
En systemrevision ar en systematisk undersokning for att avgora om sakerhetspaverkande
aktiviteter och tillhérande resultat 6verensstimmer med vad som planerats och om aktiviteterna

2l Allmin eller privat vig eller gata inklusive ging- och cykelvigar.

22 Regler om sikerhetsstyrningssystem finns i Jarnvigsstyrelsens foreskrifter (JvSES 2007:1) om sikerhetsstyrningssystem
och Ovriga sidkerhetsbestimmelser for jirnvigsforetag och i Jarnvigsstyrelsens foreskrifter (JvSES 2007:2) om
sikerhetsstyrningssystem och 6vriga sikerhetsbestimmelser for infrastrukturférvaltare.
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genomforts pa ett effektivt satt och ar lampliga for att na malen (JvSFS 2007:1 samt JVSFS
2007:2).

Féljande ska rapporteras:
e Det totala antalet systemrevisioner som var planerade for det ar rapporteringen avser
e Det totala antalet systemrevisioner som genomfordes under det ar rapporteringen avser

e Beskrivning av resultaten av de systemrevisioner som genomfordes under det ar
rapporteringen avser



Bilaga A.1: Det statligt &4gda jarnvéagsnétet

“of @ivy

= 0 TRAFIKVERKET

#0061 handk Tem G veriat se

Kalla: Trafikverkets hemsida http://www.trafikverket.se/Foretaqg/Trafikera-och-
transportera/Jarnvag/Trafikera/Driftsomradeskartor/ 2010-09-30.



http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Jarnvag/Trafikera/Driftsomradeskartor/�
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Jarnvag/Trafikera/Driftsomradeskartor/�

Bilaga A.2: Forteckning 6ver aktiva infrastrukturforvaltare vid arsskiftet 2010/2011

Da det ror sig om sa manga jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare bifogas inte hela forteckningen med denna rapport. Men kontakta
oss sa tar vi fram en sadan forteckning.

Manga av infrastrukturforvaltarna i tabellen nedan ar undantagna fran rapporteringen pa grund av att de endast bedriver verksamhet vid
jarnvégsnat som inte forvaltas av staten och som endast anvénds av infrastrukturforvaltaren for transporter av eget gods

Tillstdndsinnehavare 2010

Jarnvéagsforetag 103
Infrastrukturforvaltare 420
Totalt 523

Tabell 1: Uppgifter om antal verksamhetsutévare 2010. I siffrorna ingar inte trafikutvare och sparinnehavare som bedriver verksamhet
vid sparvag eller tunnelbana om de inte dessutom &r jarnvagsforetag eller infrastrukturforvaltare.



Bilaga B.1: Organisationsschema dver hel

a Transportstyrelsen 2011
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Bilaga B.2: Organisationsschema éver Transportstyrelsens vdg- och jarnvéagsavdelning 2011

" "Wag- och jarnvags-

direkror

Enhet

strategi och analys




Bilaga C: Statistiska data, gemensamma sakerhetsindikatorer

Se Excelfilen 72011 Swedish CSI data form”. Uppgifterna har aven laddats upp direkt i Europeiska jarnvagsbyrans databas.



Bilaga D: Forteckning 6ver alla viktiga forandringar i nationell lagstiftning och dvriga nationella regelverk

Laglig referens Datum néar Orsak till inférandet | Beskrivning
lagstiftning (specificera ny lag eller
5 : forandring av gallande
trader i kraft lagstiftning)
Allman nationell lagstiftning om
jarnvagssakerhet
Lagstiftning angéende NSA 2 kap. 3 a § jarnvagsforordningen (2004:526). 2010-12-15 2009/149/EG | forordningstexten har lagts
till att direktiv 2004/49/EG
2 kap. 3 b § jarnvégsforordningen (2004:526) 2010-12-15 senast har &ndrats genom
direktiv 2009/149/EG.
Lagstiftning angéende anmalt Transportstyrelsens féreskrifter (TSFS 2010:116) |2010-08-01 Jarnvégsstyrelsens | samband med att de nya

organ, assessor, tredje parts
myndighet for registrering (third
parties bodies for registration),
examination etc.

om godkénnande av delsystem for jarnvég

foreskrifter (JVSFS
2006:1) om godkénnande
av delsystem inom jarnvég
m.m. var i behov av
uppdatering. JvSFS 2006:1
upphévdes den 1 augusti
2010.

foreskrifterna infordes
valdes begreppet
”oberoende granskare”
istallet for “assessor”.

Nationella bestammelser
angaende jarnvagssakerhet

Bestammelser angaende nationella
sakerhetsmal och sékerhetsmetoder

Ingen férandring




Laglig referens

Datum nar
lagstiftning
trader i kraft

Orsak till inférandet

(specificera ny lag eller
forandring av gallande
lagstiftning)

Beskrivning

Bestammelser angdende krav pa
sékerhetsstyrningssystem och
utfardande av sékerhetsintyg till
jarnvégsforetag.

Ingen foréndring

Bestammelser angaende krav pa
sékerhetsstyrningssystem och
utfardande av sakerhetstillstand till
infrastrukturforvaltare

Ingen férandring

Bestammelser angdende krav pa
fordonsinnehavare.

Ingen foréndring

Bestammelser angaende krav pa
underhallsverkstader.

Ingen férandring




Laglig referens

Datum nar
lagstiftning
trader i kraft

Orsak till inférandet

(specificera ny lag eller
forandring av gallande
lagstiftning)

Beskrivning

Bestammelser angdende krav pa
tillstand till ibruktagande samt
underhall av ny eller vasentligen
forandrad rullande materiel,
inklusive bestammelser om utbyte
av rullande materiel mellan
jarnvagsforetag,
registreringssystem och krav pa
testforfaranden.

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:116)
om godké&nnande av delsystem for jarnvég

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:167)
om tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet for delsystemet ”Rullande
materiel — godsvagnar” i jarnvagssystemet for
konventionell a tag.

2010-08-01

2010-12-01

Jarnvégsstyrelsens
foreskrifter (JVSFS
2006:1) om godkannande
av delsystem inom jarnvég
m.m. var i behov av
uppdatering. JvSFS 2006:1
upphévdes den 1 augusti
2010.

Jarnvégsstyrelsens
foreskrifter (JVSFS
2006:10) om tekniska
specifikationer for
driftskompatibilitet for
delsystemet ”Rullande
materiel” for
konventionella tg vad
géller godsvagnar var i
behov av uppdatering.pa
grund av kommissionens
beslut 2009/107/EG .
JVSFS 2006:10 upphdvdes
den 1 december 2010.

Nya foreskrifter
angaende godkannande
av delsystem for jarnvag.

Europeiska gemenskapernas
kommissions beslut
2009/107/EG genomfordes i
svensk rétt.




Laglig referens

Datum nar
lagstiftning
trader i kraft

Orsak till inférandet

(specificera ny lag eller
forandring av gallande
lagstiftning)

Beskrivning

Gemensamma regler for drift av
jarnvagsnatet, inbegripet
bestammelser som roér procedurer
for signalering och trafik.

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:1)
om andring i Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter
(JVSFS 2008:7)

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:163)
om andring i Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter
(JVSFS 2008:7)

2010-03-01

2010-12-12

Nodvéndig uppdatering av
JVSFS 2008:7,

No6dvandig uppdatering av
JVSFS 2008:7,

Bestammelser om krav pa
kompletterande interna operativa
verksamhetsbestdmmelser som
maste faststallas av jarnvéagsforetag
och infrastrukturforvaltare.

Ingen férandring

Bestammelser om krav pa personal
med arbetsuppgifter av betydelse
for trafiksékerheten, inbegripet
urvalskriterier, hélsokrav,
yrkesutbildning och certifiering.

Ingen foréndring




Laglig referens Datum nar Orsak till inforandet | Beskrivning
|agstiftning (specificera ny lag eller
= : forandring av gallande
trader i kraft lagstiftning)
Bestammelser angaende utredning | Ingen férandring
av olyckor och tillbud till olyckor
inklusive rekommendationer
Nya foreskrifter med anledning av 2009/149/EG | Under hdsten 2011 [ 2009/149/EG Foreskrifterna som anger

Bestammelser angaende krav pa
gemensamma sakerhetsindikatorer
inklusive rapportering och analys.

har precis beslutats. Kommer att ges ut under
hdsten 2011.

(datum ej beslutat
vid inldmnandet av
denna rapport)

vilka uppgifter
infrastrukturforvaltare och
jarnvagsforetag ska lamna in
har ersatts med nya med
anledning av &ndring i
jarnvagssakerhetsdirektivet.

Bestammelser angdende krav pa
tillstand till ibruktagande av
jarnvagsinfrastuktur (spar, broar,
tunnlar, ATC, radio, signallering,
forregling, plankorsningar,
plattformar etc.).

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:116)
om godké&nnande av delsystem for jarnvég

2010-08-01

Jarnvégsstyrelsens
foreskrifter (JVSFS
2006:1) om godkannande
av delsystem inom jarnvég
m.m. var i behov av
uppdatering. JvSFS 2006:1
upphévdes den 1 augusti
2010

Nya foreskrifter angaende
godké&nnande av delsystem
for jarnvag




Bilaga E: Utveckling av utfardade sakerhetsintyg och sékerhetstillstand

E.1 Sékerhetsintyg enligt direktiv 2001/14/EG

Antal sdkerhetsintyg utfardade

med stdd av direktiv
2001/14/EG till

jarnvagsforetagare under 2010

0
I eget land
| ett annat 0
medlemsland

Kommentar till E.2-E.6: Ett ”?” har markerats i de rutor dar Transportstyrelsen ar fragande till
hur uppgifterna ska kunna besvaras. Transportstyrelsen har lyft fragan till ERA som kommit med
ett nytt forslag till bilaga E. Forslaget ar &nnu inte beslutat och Transportstyrelsen rapporterar
darfor i enlighet med nuvarande mall. Kontakta oss om ni 6nskar 2010 ars data enligt den nya

annu ej beslutade mallen.

E.2 Sékerhetsintyg enligt direktiv 2004/49/EG

Uppdaterat/
Nytt Andrat Fornyat
8 1 2
L registrerade i
E_._2.1. An'gal giltiga Sverige
Sékerhetsintyg Del
A géllande for registrerade i
jarnvagsforetag ar annat ? ? ?
2010 medlemsland
Uppdaterat/
Nytt Andrat Fornyat
10 1 2
E.2.2. Antal giltiga || eget land
sékerhetsintyg Del B
géllande for 0 0 0
jarnvagsforetag ar I annat
2010 medlemsland




Accepterat Avslag Pagar
Nytt intyg 8 0
Uppdaterat/andrat 1 0 0
intyg
registrerade i 2 0 0
Sverige Fornyat intyg
. 2 2 ?
E.2.3. Antal Nytt intyg
ansokningar
angéende Uppdaterat/andrat ? ? ?
sakerhetsintyg Del intyg
A inldmnade av registrerade i
jarnvagsforetag ar annat ? 2 ?
2010 medlemsland | Fornyat intyg
Accepterat Avslag Pagar
. 10 0 0
Nytt intyg
Uppdaterat/andrat 1 0 0
intyg
registrerade i 2 0 0
Sverige Fornyat intyg
Nytt intyg 0 0 !
E.2.4. Antal
ansokningar Uppdaterat/andrat 0 0 0
angaende intyg
sakerhetsintyg Del | registrerade i
B inldmnade av annat 0 0 0
jarnvagsforetag 2010 [ medlemsland | Férnyat intyg

E.25

Lista dver i vilka l&nder jarnvagsforetag som soker/sokt B-certifikat i Sverige har sina A-
certifikat:

e Norge, Danmark



E.3. Sakerhetstillstand enligt direktiv 2004/49/EG

Uppdaterat/
Nytt Andrat Fornyat

E.3.1. Antal giltiga
sakerhetstillstand for 95 25 0
infrastrukturforvaltare
som under 2009 ar

registrerade i Sverige.

Accepterat Avslag [ Pagar
95 0 0
Nytt tillstand
E.3.2. Antal
ansokningar om
sakerhetstillstand Uppdaterat/andrat 25 0 0
inlimnade av tillstand
infrastrukturforvaltare
2009 som finns 0 0 0
registrerade i Sverige | Fornyat tillstand

E.4. Procedurella aspekter — sdkerhetsintyg Del A

Uppdaterat/

Nytt | Andrat Fornyat
Handlaggningstid 2v/°2- 2v/1man -
(medeltal), efter att 3man
all nédvéandig Ett intyg
information beviljat i
inkommit, fran Sverige
mottagandet av
ansokan till beslut
om sékerhetsintyg 5 " s
Del A for Ett intyg ' ' '
jarnvéagsforetag ar | beviljat i annat
2009 medlemsland

| tabell E.4, E.5 och E.6 avser tidsangivelsen 2 veckor genomsnittstiden fran att all nodvandig
information inkommit till beslut om sakerhetsintyg medan 2-3 manader respektive 1 manad avser
genomsnittstiden fran forsta ansokan till beslut om sakerhetsintyg.



E.5. Procedurella aspekter - sdkerhetsintyg Del B

Uppdaterat/
Nytt | Andrat Fornyat

Ett intyg g\rﬁn 2v/1mén -

beviljat i
Handlaggningstid Sverige
(medeltal), efter att all
nddvandig information
inkommit, frAn mottagandet 5 5 5
av ansokan till beslut om Ett intyg '
sékerhetsintyg Del B for beviljat i annat
jarnvagsforetag ar 2010 medlemsland
E.6. Procedurella aspekter — sakerhetstillstand

Uppdaterat/
Nytt | Andrat Fornyat
_ V2= 5 3man
Ett intyg 3man

Handlaggningstid gs\élrlija; '
(medeltal), efter att all g
nddvéndig information
inkommit, fran
mottagandet av
ansokan till beslut om ? ?
sakerhetstillstand for | Ett intyg
infrastrukturforvaltare | beviljat i annat
2010 medlemsland
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