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Sammanfattning

Jarnvagstransporter over nationella grinser forsvéras idag av att de europeiska
medlemslidnderna inte har samma uppbyggnad av jarnviagssystemet. Den
europeiska marknaden dr uppdelad 1 nationella jirnvigsnit som bygger pa
olika tekniska 16sningar och nationella regler, vilket utgor ett hinder till ett
gemensamt jarnvagsnat. [ syfte att forbattra tillgangligheten inom Europa har
Europeiska unionen sedan tidigt 1990-tal arbetat med att bygga upp ett
enhetligt jarnvigssystem. EU har tagit fram olika direktiv for de olika
delsystemen inom jirnvig for att minska skillnaderna mellan medlems-
landerna. Dessa direktiv dr Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet,
TSD. Trots forekomst av dessa direktiv och tiden de har funnits ar jarnvagen 1
Europa fortfarande fragmenterad. Implementeringen har tagit lang tid och vi
har fortfarande inte nétt den enhetlighet vi efterstravar.

Den empiriska studien 1 denna rapport baserar sig pd synpunkter fran
jarnvagsbranschen i Sverige och studien besvarar foljande fragor:

* Hur vil implementeras kraven 1 Trafikverkets regelverk?
* Hur stor kinnedom om TSD:er finns i branschen?
* Har TSD:erna inneburit ngot positivt for branschen/verksamheten?

Tvéa metoder valdes: en kvalitativ metod som inkluderade en intervjustudie
och en kvantitativ metod som inkluderade en enkat.

Resultatet redovisas som en samanstillning av intervjuerna som gjordes
utifrdn min tolkning. Resultatet frdn enkéatstudien redovisar de frdgor som ar
mest relevanta 1 forhallande till fragestillningarna.

Resultatet visar att implementeringen av TSD:er 1 Sverige har fungerat relativt
bra nér det giller de tekniska delarna, men frdgor som ar nya och involverar
nya processer och aktorer har varit svéra att hantera for Trafikverket.

Min studie pekar pd behovet av 6kad kunskap om TSD och dess tillimpningar.
Bristande kunskap édr en utmaning for Trafikverket.

Nyckelord: TSD, Jarnvéag, Europeiska Unionen, anvdndning,
jarnvagsbranschen, intervju, enkat.



Abstract

Rail transport across national borders is complicated today. European member
states do not have the same regulations and structure of the network. The
European market is divided into national networks based on different
technologies and national regulations, which constitutes an obstacle to a
common rail network. In order to improve accessibility in Europe, the
European Union has, since the early 1990s, worked to build a unified railway
system. The EU has developed different directives to the various subsystems
of the railway to reduce the differences between member states. These
directives are technical specifications for interoperability, the TSI. Despite
these directives and the time they've been around, the railway in Europe is still
partly incompatible. Implementation has taken a long time and we still have
not reached seamless network that we seek.

The study is based on opinions from the rail industry in Sweden and the study
is expected to answer the following questions:

* How well implemented are the requirements of the Swedish Transport
Authority regulations?

* How much knowledge of TSIs in the industry is there?

* Have TSIs meant something positive for the industry / business?

Two methods were chosen: a qualitative interview and a quantitative
questionnaire survey.

The results are reported as a shared position of the interviews that were made
on the basis of my interpretation. The result of the survey reports the issues
that are most relevant in relation to the issues.

The result shows that the implementation of the TSI in Sweden has worked
reasonably well when it comes to the technical part, but the issues processes
that are new and involve new actors have been difficult to handle for
Trafikverket.

My study points to the need for increased knowledge of TSI and its
applications. Lack of knowledge is a challenge for the Swedish Transport
Authority.

Keywords: TSI, railway, European Union, usability, stakeholders, interview,
questionnaire.
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1 Inledning.
1.1 Bakgrund.

I dagens samhadlle ar tillgidnglighet viktigt och med det menas till exempel hur
enkelt det kan vara att nd en viss mélpunkt. Tillgdnglighet beror bland annat
pa transportsystemets egenskaper och utformning. Tillgénglighet beror dven
pa sdvél bebyggelselokalisering som infrastrukturutbyggnad. Huvudorter
bildar ofta noder 1 ett ndtverk och de mindre orterna utgdér punkter mellan
dessa huvudorter. P4 sa sitt kan man skapa ett vil fungerande och tillgédngligt
trafiksystem, samtidigt som alla invinare fér tillgdng till service, utbildning
och sjukvérd (Knutson, 2008).

Genom att skapa ett gemensamt jirnvagssystem okar den sociala och
ekonomiska samhorigheten samtidigt som den regionala obalansen kan
minskas. For att detta ska fungera krivs det en forbéttrad anslutning av de
regionala transportsystemen till de nationella och internationella jarnvags-
systemen (Knutson, 2008). Jairnvédgstransporter over nationella granser
forsvéras idag av att de europeiska medlemslédnderna inte har samma
uppbyggnad av jarnvédgsnatet. Den europeiska marknaden ar uppdelad 1
nationella jarnvigsnit som bygger pd olika tekniska I6sningar och nationella
regler, vilket utgor ett hinder till ett gemensamt jairnvagsnét
(Transportstyrelsen, 2015a).

I syfte att forbattra tillgdngligheten inom Europa har Europeiska unionen
sedan tidigt 1990-tal arbetat med att bygga upp ett enhetligt jarnvagssystem.
Arbetet har som mél att 6ka jarnvagens effektivitet och konkurrenskraft kontra
ovriga trafikslag (Transportstyrelsen, 2015a). EU:s ledning dr mycket tydlig
med vad de vill gora med jarnvéigsnitet. De vill bland annat skapa ett
jarnvagsnit som dr oppet for alla inom den inre marknaden. For att uppna ett
vil fungerande trafiksystem och for att gora det mojligt for medborgare och
nédringsliv att utnyttja fordelarna, krdvs samtrafiksforméaga och drifts-
kompatibilitet hos de nationella ndten samt tillgénglighet till dessa nét. EU har
tagit fram olika direktiv for de olika delsystemen' inom jarnvig for att minska
skillnaderna mellan medlemsldnderna. Dessa direktiv dr Tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet (TSD): Direktiven tar upp vilka krav
och riktlinjer som ska f6ljas och uppfyllas for att skapa ett gemensamt
jarnvagsnat (Corshammar, 2008).

! Jirnvigens delsystem innefattar bana, el, signal och tele.



1.2 Syfte och mal.

Syftet med detta examensarbete ar att undersoka om det svenska
jarnvagssystemet anpassar sig enligt de tekniska specifikationerna for
driftkompatibilitet (TSD).

Studien forvéntas besvara foljande fragor:

* Hur vil implementeras kraven 1 Trafikverkets regelverk?
* Hur stor kinnedom om TSD:er finns i branschen?
* Har TSD:erna inneburit ndgot positivt for branschen/verksamheten?

Svaren till frigorna kommer tas fram med hjilp av en intervjustudie samt en
enkétstudie. Deltagarna som kommer ingé 1 undersokningen arbetar inom
jarnvagsbranschen.

1.3 Avgransningar.

I detta arbete har det endast undersokt hur man arbetar med TSD:er 1 Sverige.
Jag har inte gétt in pa vilka krav som skiljer sig mellan Sveriges nationella
krav och TSD:er. Detta gors for att inte fa ett allt for omfattande
examensarbete. De studier som har gjorts har koncentrerats pa att besvara
fragestdllningarna

1.4 Disposition.

Denna rapport borjar med ett litteraturkapitel. Forsta avsnittet ger en kort
beskrivning av jarnvagens historia 1 Sverige samt en beskrivning av
jarnvédgsanldaggningen. Beskrivningen innefattar anldggningens olika system,
vilka dr bana, el, spar och tele. Vidare beskrivs uppbyggnaden av
jarnvagsanlaggningen och hur den fungerar i stora drag.

I nésta avsnitt beskrivs aktorerna Transportstyrelsen, Trafikverket, Allméant
organ och ERA samt deras roller och huvuduppgifter. I sista avsnittet 1 kapitel
tva beskrivs vilka foreskrifter och lagar som styr over jarnviagen 1 Sverige.

I kapitel tre, som &r ett metodkapitel, gors en genomgéang av intervjustudien
och enkaétstudien, dvs. hur jag gick till vaga och vilka frégor som stélldes for
att fa fram resultatet. Enkédten finns med som bilaga.

I kapitel fyra presenteras resultatet fran studierna som gjorts. Fullstindiga
intervjuresultat finns 1 bilaga.

Direfter foljer en diskussion av resultaten 1 kapitel fem, jag diskuterar metod
och klargor fragestidllningar. Arbetet avslutas 1 kapitel sex med slutsatser.
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2 Litteraturstudie.

I Sverige borjade jarnvigen att byggas 1 mitten av 1800-talet. Den forsta
strackan som byggdes och var 6ppen for allmén trafik var mellan Nora och
Orebro. Denna stricka invigdes 5 juni &r 1856. Snabbt efter att den forsta
strickan dppnades for allmin trafik mellan Nora och Orebro, byggdes de
forsta strackorna av Sveriges stambanenit. Nétet var mellan Goteborg och
Jonsered samt mellan Malmo och Lund, och bada strackorna invigdes 1
december &r 1856. Ar 1862 togs hela Vistra stambanan i bruk frin Stockholm
till Goteborg (Trafikverket, 2015b). Idag omfattas Sveriges jarnviag av drygt
16 500 spérkilometer. Trafikverket forvaltar infrastrukturen av drygt 14 700
sparkilometer (Trafikverket, 2015¢).

Denna del av arbetet innehaller fortsattningsvis en beskrivning av jirnvagens
olika delsystem, jarnvéagsanldggningens delar och hur dessa fungerar 1 stort.
Detta gors for att ge lasaren en dvergripande bild over jarnvigsanldggningen.
For att lasaren ska fi en inblick av, vad som krédvs for att uppna ett gemensamt
nét over Europa och gora det mgjligt for gransdverskridande trafik, sa ar det
manga system som ska stimma overens.



2.1 Jarnvagen i Sverige.
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Figur 1 Sveriges jarnvigsniit. Kiilla: (Trafikverket, 2015c).

2.1.1 Jarnvagens olika delsystem.

Jarnvagen dr uppbyggt av olika delsystem med olika funktioner och
tekniklosningar. For att systemet ska fungera som en enhet bygger systemen
pa varandra. Systemen dr uppbyggt pa det sitt att jarnvagsspéaret bar och styr
tdget 1 dess riktning. Spéret utgor en viktig del av de elektriska kretsar som
ingér 1 kraftforsorjning och signalsystemet. Telekommunikationsutrustningen
ingér 1 systemen for styrning av eltillforseln och av signalsdkerheten
(Bérstrom & Granbom, 2012).

2.1.1.1 Bananldggningen.

Bananldggningen bestar forst och fraimst av en undergrund vilket dr den
terrdng som hela anldggningen vilar pa. Undergrunden ska st emot alla de
krafter som trafiken ger upphov till (Barstrom & Granbom, 2012).

Bananldggningen bestar vidare av en underbyggnad och en dverbyggnad.
Underbyggnaden ger banan dess lidge 1 hojd och sidled samt sprider krafterna
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frin tigtrafiken till undergrunden. Underbyggnaden utgdrs av banvallar, broar
och trummor. Bandverbyggnaden utgor farbanan som bir och styr tdget 1 dess
riktning, det omfattas av riler, sliprar och ballast (Jirnvdg, 2015a).

* Railer: jarnvégssparet bestdr av tva riler med sparvidd pd 1435 mm. Den
vanligaste rilstypen ar vignolrdl. Rélernas uppgift ar att skapa en jamn,
stabil och slitstark farbana till thgen. Rélerna ska ockséd dverfora
krafterna ner till sliprarna. Rélerna halls pé plats med hjélp av
ralsbefastningen som har till uppgift att se till att rdlerna inte forflyttas
och andrar sparvidden (Jarnvag, 2015a).

* Sliprar: Sliprarna, som oftast utgors av trd eller betong har som en
deluppgift att halla rdlen pa plats. Den andra deluppgiften ar att dverfora
belastningen fran rélerna till ballasten (Jirnvag, 2015a).

* Ballast: Sparet ligger pd ballast som utgors av grus eller makadam.
Ballasten har till uppgift att ta upp krafterna fran tagtrafiken, som till
exempel vibrationer, och se till att sparet inte forskjuts 1 hojd eller
sidled (Bérstrom & Granbom, 2012). Ballasten fungerar dven som
drinering for att leda bort vattensamlingar frin spéret for att inte
paverka hela bananlaggningen (Jarnvag, 2015a).

Ral

Bandver-
byggnad

B.anvall . } Banunder-

Ballast .

byggnad

Figur 2 Bananliggnings uppbyggnad. Killa: (Jirnvig, 2015a).

2.1.1.2 Elanlaggningen.

Jarnvagens elanldggning tillforses med en elkraft pa 130 kV samt 3-fas
hogspanning med en frekvens pd 50 Hz. Tégen som kors pa anldggningen
drivs med 15 kV, 1 fas med frekvensen 16 2/3 Hz. Detta innebér att elkraften
behover omvandlas i sé kallade omformarstationer, som ér placerade langs
jarnviagen med jamna mellanrum. Nir omformarstationerna har omvandlat
elkraften matas den ut till fordonen med ritt storlek pa elektriciteten, via
kontaktledningen (Banverket, 2015a).



En elanldggning inom jarnvig ser ut s hér:
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Figur 3 Elanldggning. Killa: (Banverket, 2015a).

Kort beskrivning pa vissa av bestandsdelarna:

* Omformarstationer omvandlar elektriciteten till ”jarnvagsel”.

* Kontaktledningen matar tdgen med 15-16,5 kV, 1 fas med frekvensen
16 2/3Hz.

 Aterledaren &termatar returstrom fran tigen.

* Sugtransformatorer har till uppgift att tvinga strommen att gd igenom
anldggningens komponenter 1 ritt ordning.

* Hjilpkraftledning har till uppgift att forse signaler, tele, belysning pa
stationer och sparvixlar med elektricitet (Banverket, 2015a).

Strommens vig igenom elanldggningen kan beskrivas som ett kretslopp. Det
borjar med att strommen 1 en omformarstation passerar en transformator, en
omformare och en omriktare for att fa rétt spinning och frekvens. Nar
strtbmmen har fatt ritt spinning och frekvens, 15-16,5 kV och 16 2/3 Hz,
matas strommen ut 1 kontaktledningen. Nar ett tdg kor pa sparet gar strommen
via stromavtagaren ner 1 loket och motorn. Efter att strommen har drivit
motorn gar strbmmen via lokets hjul ner 1 endast en av rédlerna. Denna ril
kallas S-ril (sammanhingande rilen) och leder returstrommen till aterledaren.
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Darefter leds strommen via sugtransformatorn tillbaka till narmaste
omformarstation (Jarnvag, 2015b).

2.1.1.3 Signalanldggningen.

For att styra och kontrollera jarnvégstrafiken anvinds olika signaler och
skyltar for att informera lokforaren sa att hen kan anpassa sin korning efter de
forutsattningar som ges. Signaler indelas 1 olika huvudgrupper, t ex
forsignaler, huvudsignaler och dvirgsignaler (Jarnvag, 2015c).

* Forsignaler anvénds ute pé linjerna och de forvarnar lokforaren om vad
nista huvudsignal kommer vissa for signal (Jarnvag, 2015c).

] ] 8

Vdnta stopp Vénta kér 80 Vénta kér 40
Figur 4 visar forsignaler och dess signaler. Killa: (Jarnvig, 2015c¢).

* Huvudsignal finns framforallt vid in och utfarter till stationer men dven
pa linjer som dr uppdelade 1 blockstrackor. Huvudsignaler signalerar om
vilka hastigheter som giller samt stopp (Jarnvag, 2015c).

8 8 8

Stopp Kér 80 Kér 40, varsamhet
(hégsta hastighet 40 km/h)

Figur 5 visar huvudsignaler och dess signaler. Kélla: (Jarnvig, 2015c).

* Dvirgsignal anvinds ute pd bangdrdar och stationer, och de signalerar
vaxlingsrorelsen for tdgen (Jarnvag, 2015c).

Stopp Rarelse tilldten Rorelse tillcten, hinder finns (ex fordon) Rorelse tillaten, kontrollera vixlar

Figur 6 visar dvirgsignaler och dess signaler. Kiilla: (Jarnvig, 2015c).

En viktig del 1 signalsystemen ar sparledningen. Spédrledningen bestar av tva
raler en S-rdl, sammanhingande rilen, och en I-ril, isolerande rilen.
Spérledning dr en svagstrom som leds genom bdda rédlerna. Nér ett tdg passerar
ett tdgavsnitt, kortsluts spérledningen vilket ger besked att ett tig befinner sig
pa sparavsnittet. Nar strommen &r kortsluten paverkar det signaler och andra
sdkerhetssystem 1 anldggningen (Jarnvég, 2015c).



2.1.1.4 Sékerhetssystem.

For att uppné en siker jarnvagsanldggning och for att sakerstilla att
tagtrafiken fir korrekta besked frén signaler sker detta via signalstéillverk,
linjeblockering eller manuellt. For att sékerstélla att inte den ménskliga
faktorn har ndgon inverkan och att inga misstag begas och att signalbeskeden
fols finns tdgskyddsystem ATC eller ERTMS. Tagskyddssystemen ldser av
signaler och reagerar utifrin dessa. De kan exempelvis ta 6ver kommandot om
lokforaren kor for snabbt och bromsa ner hastigheten automatiskt (Bérstrom &
Granbom, 2012).

Signaler och vixlar pd anlaggningar styrs framforallt av stillverk. Det finns
tvd modeller av stillverk: reldstéllverk och datorstéllverk. Stillverken har till
uppgift att kontrollera och styra all fordonstrafik pa jairnvigsanldggningen.
Stallverket far sin information antingen fran sparledningen eller manuellt av
en tagklarerare (Jarnvag, 2015¢).

Jarnvagsanlaggningen ar uppdelat 1 olika delar, sé kallade block, for att gora
det sdkrare. Varje blockstricka ar uppbyggt med signaler och tavlor som styrs
av sparledning. Nar ett tdg befinner sig pd blockstrackan séd stoppas andra tag
frn att komma in pd samma stracka vilket ska forhindra eventuella tdgkrockar
(Jarnvag, 2015c).

2.1.1.5 Tagskyddsystem ATC & ERTMS.

ATC, Automatic Train Control, dr ett tekniskt kontroll- och sdkerhetssystem
som anvinds 1 Sverige. Systemet sdkerstéller att taget kors enligt
signalbeskeden som ges. I ett ATC- system finns det utrustning 1 spéret sa
kallade baliser som ér placerade vid varje punkt ddr ndgon form av korbesked
ges till foraren. Baliser ar utplacerade vid signaler, vid skyltar och vid
overvakade vigskydd (Barstrom & Granbom, 2012).

ATC fungerar pi sa sitt att en signal fran tagets lok sdnds ner till balisen och
aktiverar den. Balisen reflekterar en kodad signal med besked till en dator 1
fordonet. Datorn inne 1 forarhytten ger besked om vilken hastighet som géller
eller om det ska planeras en bromsstricka (Barstrom & Granbom, 2012).

Om lokforaren missar informationen och kor for fort eller inte reagerar pa
beskedet, till exempel sankt hastighet eller kommande stoppsignal, tar
systemet over som en sdkerhetsdtgird och bromsar tiget automatiskt
(Bérstrom & Granbom, 2012).



Figur 7 visar ATC systemet delar. Killa: (Barstrom & Granbom, 2012).

Ett hinder som finns i1 Europas jarnvigsanldggningar ar att det finns olika
automatiska signalavlasningssystem vilket komplicerar gransdverskridande.
Det gor att tdgfordon maste kunna ldsa av flera olika signalsystem nér de
trafikerar internationella jarnvédgsanlaggningar. Som en 10sning till detta har
EU utvecklat en europeisk systemstandard for trafikering och tdgskydd. Detta
for att 6ka jarnvigens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Systemet
heter ERTMS-European Rail Traffic Management System (Bérstrom &
Granbom, 2012).

I och med att Sverige dr med 1 Europeiska unionen ska ATC darfor ersittas
med ERTMS. EU har 1 detta syfte bestamt sex jarnvagskorridorer dér
inforandet av ERTMS ér prioriterat. Sverige tillhor 1 korridor B, vilken
stracker sig fran Stockholm till Neapel 1 Italien via Danmark, Tyskland och
Osterrike (Trafikverket, 2015d).

ERTMS bestar av tva delar som stindigt sinder och tar emot information
mellan tdget och driftledningscentralen samt radioblockcentralen (Banverket,
2015c). Dessa tva delar éar:

* ETCS-European Train Control System
* Radiosystemet GSM-R - Global system for mobile (Banverket, 2015c).

GSM-R ér tagets egna kommunikationssystem som via radiosignaler
mojliggdér kommunikation mellan tdget och driftledningscentralen. ETCS ar
den utrustning som finns inne 1 tdget. ETCS:s markutrustning bestér bland
annat av baliser som aktiveras nir tigen passerar. Balisen skickar information
till datorn som finns ombord. Datorn skickar 1 sin tur informationen vidare till
driftledningscentralen och radioblockcentralen via GSM-R. Informationen
som ges till tget ar aktuellt och anpassad till just det taget till skillnad fran



ATC dir det ar forkodat vad som géller. Lokforaren far via en datorskarm
information bland annat om hastighet, tdgets position och lutning (Banverket,
2015c). Exempel pa fordelar med ERTMS:

* Forbattrar jairnvagens konkurrenskraft.
* Mojliggor hastigheter dver 200 km/h.
* Forenklar gransoverskridande trafik.

* Férre driftstorningar.

* Okad bankapacitet.

¢ Okad sikerhet (Banverket, 2015c¢).

ERTMS delas upp i tre olika nivéer. Sverige har valt att anpassa sig efter niva
tva. De tre olika nivderna ér:

* Niva 1 har optiska signaler, sparledning och baliser ldngs med
jarnvigen. Baliser innehéller information om positionsangivelser och
data om den hastighet som géller. Sparledningen kontrollerar att spiret
ar hinderfritt (Banverket, 2015c¢).

Figur 8 visar ERTMS niva 1. Kiilla: (Banverket, 2015c).

* Niva 2 av ERTMS har inga optiska signaler lings med jarnvigen. All
information overforing sker via radiokommunikation GSM-R och
informationen som ges till tget ar anpassat efter just det tdget. [ niva 2
rapportera baliserna om tagets position men ocksa information sdsom
att alla vagnar dr med och att sparet ar hinderfritt med hjilp av
sparledningen (Banverket, 2015c¢).
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Figur 9 visar ERTMS niva 2. Killa: (Banverket, 2015c).

* Niva 3 baseras pé niva 2 men skillnaden &r att niva 3 saknar sparledning
som kontrollerar att alla vagnar &r med. Utrustningen for detta &ndamal
finns i stillet inne i tdget. Niva 3 ar en billigare 16sning av niva 2 och
anvinds pa mindre trafikerade banor (Banverket, 2015c¢).

Baliser tor .

T positionering —

Figur 10 ERTMS niva 3. Kiilla: (Banverket, 2015c).
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2.2 Aktorer.

I detta avsnitt beskrivs Europas mél med jarnvigen. Avsnittet kommer
beskriver dven aktorerna ERA, Transportstyrelsen, Trafikverket och Anmélda
organ samt vilken roll dessa aktorer har 1 det svenska jairnvéagssystemet.

2.21 EU.

Europeiska unionen har sedan ett tidigt 1990-tal arbetat med att bygga upp ett
enhetligt jarnvéagssystem i1 Europa. Arbetet har som mal att 6ka jarnvéagens
effektivitet och konkurrenskraft kontra ovriga trafikslag (Transportstyrelsen,
2015a). Genom att skapa ett gemensamt system okar det sociala och
ekonomiska samhorigheten samt minskar den regionala obalansen. For att
detta ska fungera sé kréavs det en forbdttrad anslutning av de regionala till de
nationella jarnviagssystemen (Knutson, 2008). Detta giller dven internationell
trafik.

Jarnvagstransporter over nationella grinser hindras dock idag av att de
europeiska medlemslédnderna inte har samma uppbyggnad av jarnvéagsnitet.
Den europeiska marknaden édr uppdelad 1 nationella ndt som bygger pa olika
tekniska 10sningar och nationella regler. Savil teknik som regelverk utgor ett
hinder till ett gemensamt nit.

For att overbygga dessa hinder har EU tagit fram olika regelpaket sa kallade
jarnvagspaket (Transportstyrelsen, 2015a). Hittills har Europeiska unionen
beslutat och tagit fram fyra olika jarnviagspaket, som beror:

* Tillstdnd for jarnvagsforetag.

* Sékerhet pa jarnvégen.

* Driftskompatibilitet.

* Tilldelning av infrastrukturkapacitet (Swedtrain, 2015)
(Transportstyrelsen, 2015a).

Forsta jarnvagspaketet inforlivades 1 svenskt rétt genom att infora
jarnviagslagen och jarnvagsforordningen vilka tridde 1 kraft den 1 juli 2004
(Bérstrom & Granbom, 2012).

Jarnvagspaketen bestér av ett antal direktiv som har till uppgift att
standardisera och likrikta de olika medlemsléanderna nationella lagar. Dessa
EU-direktiv som tas fram ér inte gillande innan de tas in 1 den nationella
ratten. Det kan dock vara sa att medlemsldnderna redan uppfyller de krav som
tas fram. D& behover inga atgirder utforas, men annars maste landerna inom
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en viss tid genomfora atgiarder for att infora dessa krav som stills frdn EU
(Transportstyrelsen, 2015a).

2.2.2 ERA - European Rail Agency.

ERA eller Europeiska jarnvagsbyran, som det dven heter, ar bildat av EU-
kommissionen for att driva arbetet med harmonisering av regelverken inom
jarnvégssektorn och foreslé atgirder till EU-kommissionen. ERA har ingen
beslutsbefogenhet 1 sig men kan ge rdd, rekommendationer och forslag till EU,
som sedan sjélv tar beslut om det ska inforas eller inte.

ERA bestér av representanter fran samtliga medlemsstater inom olika
jarnvagsomraden (Europa, 2015), och de huvudsakliga uppgifterna ér:

 Oka sikerheten inom det europeiska jirnvigssystemet.

* Forbattra driftskompatibilitet hos det europeiska jarnvagssystemet
genom att avldgsna eller minska de tekniska hindren mellan
medlemslanderna for att gora det mojligt for gransoverskridande trafik.
Det gors genom att jarnvagsbyrén tar fram TSD:er - tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet.

* Bidra till uppréttandet av ett europeiskt system for certifiering av
jarnvéagsstader.

* Bidra till inforandet av ett enhetligt system for utbildning och
godkidnnande av lokforare (Europa, 2015).

2.2.3 Transportstyrelsen och Trafikverket.

I Sverige ar det riksdagen som beslutar om den overgripande
jarnvagspolitiken, framforallt genom att ta fram transportpolitiska program
och stifta lagar som till exempel jarnvagslagen. Regeringen paverkar
jarnviagen genom att prioritera olika jarnvigsprojekt samt besluta om
forordningar utifrén riksdagens lagar, exempelvis jarnvagsforordningen
(Swedtrain, 2015) (Riksdagen, 2015b).

Den myndighet inom jarnvagsomrédet som utfardar bestimmelser om regler
och kontrollerar hur de f6ljs dr Transportstyrelsen. Transportstyrelsen bildades
genom att fyra myndigheter fran jarnvig, luftfart, sjofart och vég slogs
samman (Transportstyrelsen, 2015c). Syftet med det var att Transportstyrelsen
ska arbeta for att uppnd en god tillgdnglighet, hog kvalitet, sakra och
miljoanpassade transporter inom jarnvag, luftfart, sjofart och vig
(Transportstyrelsen, 2015d). Detta gors genom att de ger ut foreskrifter utifrén
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regeringens mer overgripande forordningar samt godkidnner utrustning och
system som infors och byggs (Swedtrain, 2015).

Trafikverket fungerar som en bestéllarorganisation och ansvarar ocksa for den
langsiktiga planeringen av transportsystemen for alla trafikslag. Trafikverket
ar infrastrukturforvaltare av det statligt dgda jarnvéagsnétet och ansvarar for
byggande, drift och underhill av jairnvéagar. Trafikverket har tre typer av
nationella bestimmelser dessa ir BVS?, BVF och BVH (Trafikverket, 2015a).

2.2.4 Anmalda organ.

Anmaélda organ dven kallade f6r NoBo, Notified Body, dr en oberoende part.
Parten har som huvuduppgift att 6vervaka och kontrollera tillverkaren
respektive upphandlarens arbete genom att verifiera att produkten eller arbetet
uppfyller de regler som géller inom EU (Swedac, 2015). Dessa regler anges 1
TSD:erna (Transportstyrelsen, 2015¢).

NoBo utfor provning, kontroll och certifiering enligt sé kallade EU-rattsakter
(Swedac, 2015). De fokuserar fraimst pa driftkompatibilitet for
jarnvagssystemet inom Europa. For att Transportstyrelsen ska godkdnna ett
delsystem eller en driftkompatibilitetkomponent fran tillverkare eller
upphandlare kravs ett EG-certifikat. Dessa utfardas av NoBo
(Transportstyrelsen, 2015¢).

2.3 Regelverk.

Jarnvagssystemet 1 Sverige styrs och byggs pé olika lagar och forordningar.
Eftersom Sverige dr med 1 EU s krdvs som tidigare ndmnts att regler och
riktlinjer, som tas fram pd EU-niv4, tas in 1 den svenska lagstiftningen.
Bestammelser pd EU-niva giller 6ver de svenska nationella riktlinjerna
(Corshammar, 2008). Hur lagar och forordningar paverkas 1 Sverige gér att se
pa bilden nedan:

> BVS: Banverkets verksamhetssystem- standard, foreskrifter och handbok.
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EU politiskt beslut

ERA-European Rail Agency

Transportstyrelsen

Trafikverket

Figur 11 Hieraki for lagar och forordningar. Kélla: (Corshammar, 2008).

I forsta hand géller EU-direktiven och 1 andra hand TSD:er som motsvarar
Europa standard. Sist géller de nationella normerna. Jirnvagslagen och
Jarnvigsforordningen ar exempel pd lagar och forordningar som inforts 1
Sverige som en f0ljd till inférandet av EU:s regelverk. De baseras pd EU-
direktiven som dr dverordnade Trafikverkets foreskrifter, vilka ar langst ner 1
ordningshierarkin (Corshammar, 2008).

2.3.1 TSD- tekniska specifikationer for driftskompatibilitet.

Ett problem med Europas jarnvéigar ar att infrastrukturen ser olika ut. Den har
till stor del varit uppbyggt utifrin olika riktlinjer och standarder. Dérfor ar det
idag inte mojligt for ett tdg frdn Sverige att trafikera jarnvigssystemen i
Tyskland pé ett smidigt sétt (Sjoberg, 2012). For att forbéttra situationen och
gora det europeiska jairnvagssystemet mer likt har EU-kommissionen tilldelat
uppgiften till ERA-European Rail Agency. De har 1 uppdrag att ta fram
tekniska specifikationer for driftskompatibilitet for varje delsystem si kallade
TSD:er (Corshammar, 2008). Europeiska unionen vill bland annat skapa ett
vil fungerande jirnvéagsnat som ar oppet for alla inom EU. Syftet med att
skapa ett gemensamt jarnvagsnit dr att det bidrar till enklare och mindre
kostsamma gransdverskridande transporter (Sjoberg, 2012). Detta leder 1 sin
tur till att medborgare och néringsliv kan 1 full utstrackning utnyttja fordelarna
av att ha gransdverskridande trafik (Corshammar, 2008). Det kommer dven
leda till nya mojligheter for jarnvagsforetagen, battre effektivitet, nya
affarsmojligheter och battre konkurrens (Sjoberg, 2012).
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TSD:er som har upprattats ar:

* TSD {0r infrastruktur.

* TSD {06r energi.

* TSD for signal och tagledning.

* TSD for fordon (Corshammar, 2008) (ERA, 2015).

TSD:er anger vilka tekniska krav ett delsystem maste uppfylla for att skapa ett
gemensamt nit, och dessa krav ér:

* Séakerhet.

* Tillforlitlighet och tillgénglighet.

* Hailsa.

* Miljoskydd.

* Teknisk kompatibilitet (Corshammar, 2008).

2.3.1.1 TSD- uppbyggnaden.
I Sverige delas TSD:erna upp i tvd huvudkategorier:

* Hoghastighetsbanor.
* Konventionell jairnvag.

TSD for hoghastighetsbanor géller vid nybyggnation, ombyggnad och
modernisering av hoghastighetsnétet samt hoghastighetstig med minsta
tillatna hastigheten 190 km/h. I Sverige klassas foljande strackor som
hoghastighetsbanor:

*  Malmo-Stockholm-Sundsvall.
*  Malmo-Goteborg-(Oslo).

* Goteborg-Stockholm, inklusive Karlstad-Laxa (Transportstyrelsen,
2015g).

TSD for konventionell jarnvag omfattar alla linjer som inte ingér i
hoghastighetsnitet eller linjer som ér fristdende och avsedd for persontrafik
eller museitrafik (Transportstyrelsen, 2015b).

Varje TSD ar uppbyggt pa samma sétt. En inledande juridisk text beskriver
varfor TSD:en har tagits fram och mot vilket &ndamaél den syftar
(Transportstyrelsen, 2015f). Den 6ljs av sju kapitel som stegvis gar igenom
de tekniska 16sningar som krivs for att skapa ett driftkompatibelt nét.
TSD:ernas kapitel uppbyggnad ser ut pé foljande sitt:
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1. Beskriver vilket teknikomrdde som avses och vilket geografiskt omrdde
det pdverkar (Transportstyrelsen, 2015f).

2. Beskriver tekniska tillampningar och definitioner pa delsystemet
(Transportstyrelsen, 2015f).

3. Beskriver de vasentliga kraven for delsystemet och deras granssnitt mot
andra delsystem (Transportstyrelsen, 2015f).

4. Faststiller funktionella och tekniska specifikationer, det vill sdga de
krav som géller for delsystemet (Transportstyrelsen, 2015f).

5. Beskriver vilka komponenter som méste omfattas av EU-specifikationer
(TSD) och som krévs for att uppna driftkompatibilitet
(Transportstyrelsen, 2015f).

6. Beskriver hur driftkompatibilitetskomponenter ska bedomas enligt olika
krav (Transportstyrelsen, 2015f).

7. Beskriver strategi och tekniska dtgéarder for genomfoérande av TSD,
samt anger vilka specialfall det finns for olika ldnders jirnvagssystem
(Transportstyrelsen, 2015f).

2.3.2 Jarnvagslagen och jarnvagsforordningen.

Inom svensk lag sé finns det tva lagar som pdverkar byggnationen och
utformningen av all svensk jarnvag och de ar jarnvigslagen och
jarnvagsforordning (Bérstrom & Granbom, 2012).

I jarnvigslagen finns det bestimmelser om jarnvégsinfrastrukturen och
jarnvagsfordon samt utforande och organisation av jarnvagstrafiken
(Riksdagen, 2015a). | jarnviagsforordningen preciseras de vdsentliga kraven
som stills 1 TSD:erna (Corshammar, 2008).

Jarnvagslagen som dr underordnad EU-direktiven tar upp hur nationella
foreskrifter och bestammelser ska forhalla sig till TSD:erna. I jarnvagslagen,
paragraf dtta kapitel tva, stér foljande: ” Varje delsystem och varje diri
ingdende komponent som dr nédvdndig for driftskompatibilitet skall uppfylla
foreskrivna krav om sdkerhet, tillforlitlighet, tillginglighet, hilsa, miljoskydd
och teknisk kompatibilitet. ” Det finns undantag till denna paragraf men dé ska
det finnas sdrskilda skél till varfor paragrafen inte kan foljas och detta ska
beslutas av regeringen (Riksdagen, 2015a).
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2.3.3 BVH, BVS och BVF.

Foreskrifterna som ér framtagna av Trafikverket/Banverket ar BVF, BVH och
BVS dessa bygger pd jarnvagslagen och jarnvagsforordningen.

* BVF ir en forkortning och stir for Banverkets verksamhetssystem
foreskrifter. BVF uppger regler for Sveriges jarnvédgsanldggningar
(Banverket, 2015d).

* BVH ér en forkortning och stir for Banverkets verksamhetssystem
handbocker. BVH anvidnds som en manual vid hantering av Sveriges
jarnvéagsanldaggning (Banverket, 2015¢).

* BVS ir en forkortning och stir for Banverkets verksamhetssystem
standarder. BVS innehéller de regler som existerar {or
jarnvéagsanlaggningar (Banverket, 2015f).
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3 Metod — empirisk studie.

Detta kapitel behandlar den valda metoden for utforandet av denna studie. Jag
valde att anvdnda mig av en kvalitativ metod och en kvantitativ metod. Detta
for att kunna besvara min frigestillning. Metoderna ger mig en bred insikt 1
hur branschen ser pa nytta och tillampning av TSD:er.

Den kvalitativa metoden var en intervjustudie. Jag valde intervjumetoden
eftersom det ger storre utrymme for deltagande att komma med sina egna
asikter. Det ger dven utrymme att skapa en diskussion kring &mnet TSD:er.
Intervjustudien ger dven olika uppfattningar av TSD:er eftersom
intervjupersonerna har olika mycket erfarenheter av TSD:er vilket kan ge
olika perspektiv.

Den kvantitativa metoden inkluderade en enkit som skulle ge mojligheten att
nd ut till flera personer som kunde delta i undersokningen, och utifran svaren
kunna dra ndgon form av generalisering.

3.1 Intervjustudie.

I syfte med att fa svar pd fragestillningarna har jag valt att intervjua personer
som arbetar inom jarnviagsbranschen. Vid val av intervjupersoner anvénde jag
mig av sa kallat snobollsurval. Det innebir att individer som deltar har
speciella egenskaper och att valet av intervjupersoner sker via rekommen-
dation (Korner & Wahlgren, 2009). Mitt mél vid val av intervjupersoner var
att de skulle ha olika arbetsuppgifter samt att kontakten med TSD:er skulle
variera. Detta fOr att jag anser att det ger olika perspektiv. Personer som har en
vana att arbeta med TSD:er har en annan forstéelse om hur sjédlva regelverket
ar uppbyggt och vad det innebér, jamfort med ndgon som inte arbetar med det
sd ofta. Via diskussion med min handledare och hans rekommendation kom vi
fram till sju personer som hade en varierande bakgrund till TSD:er.

Tre av de totalt sju intervjuerna genomfordes pa intervjupersonernas arbets-
plats. De andra fyra intervjuerna gjordes via telefon pa grund av avstindet till
intervjupersonen. Intervjuerna f6ljde samma monster och utfordes pd samma
sdtt. Intervjuerna var semistrukturerade, det vill sdga att samma frigor stélldes
till alla respondenter. Frdgorna hade 6ppna svarsmgjligheter och alla intervju-
personer hade samma mdjlighet att framfora sin &sikt om samma fraga
(Kvalitativmetod, 2015). Intervjuerna spelades in eftersom jag ville ha
mojligheten att kunna delta 1 storre utstrackning och f& mojligheten att
eventuellt skapa en diskussion.
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Sju intervjupersoner och deras arbetsuppgift/organisation:

* Konsult, jarnvédgsingenjor, NoBo, hoghastighetsexpert.

* Konsult, handlaggare av godkdnnande processer.

* Konsult, elkraftsingen;jor.

* Konsult, projektchef affarsutveckling.

* Konsult, Assessor och uppdragsledare.

* Teknik ansvarig for infrastruktur, NoBo.

* Myndighet, ansvarig for regelgivning och godkidnnande for jarnvag.

Det var totalt nio frdgor som stélldes till intervjupersonerna. Dessa var:

Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?

Vad innebér TSD:er for dig?

Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?

Ar informationen frin TSD:er litt eller svar att forsta?

Finns det ndgot du vill fordndra med dem?

Hur uppfattar du den allménna kunskapen om TSD:er?

Hur upplever du att TSD:er implementeras i vért regelverk for jarnvag?
Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i era
uppdrag?

Har TSD:er inneburit ndgot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

A

e

3.2 Enkatundersokning.

I syfte att ytterligare belysa min frégestéllning, anvinde jag mig dven av en
enkitundersokning. Enkiterna gjordes digitalt via en hemsida’ som erbjuder
en sadan tjanst. Enkéten skickades ut via mail dir deltagarna kunde trycka pa
lanken och komma &t enkiten. Jag ansédg att det var smidigare digitalt &n via
papper, och det sparar dven tid och kostnader.

Enkéterna sdndes ut till cirka 300 mailadresser inom jarnvagsbranschen. Jag
hade samma mal dven vid enkédtundersokning som vid intervjustudien.
Néamligen, att deltagarna i undersokning har olika arbetsuppgifter samt att
kontakten med TSD:er skulle variera. Mailadresserna fick jag via olika
jarnvagsdokument fran nitet och olika jarnvagsfirmors hemsidors. Jag fick
aven hjélp av min handledare att komma 4t till personer via hans kontaktnét.
Det viktigaste med enkédtundersokningen var att s& manga som mgjligt
svarade. Undersokning gav totalt 40 stycken respondenter. Svarsfrekvensen

> www.enkiit.se
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var 13 %. Detta dr en 1ag frekvens vilket kan bero pé faktumet att enkiten
skickades ut via mail.

Enkétens utformning bestod av elva fragor. Tva av dessa frigor var med ett
oppet svar det vill sdga att det inte fanns ett fast svarsalternativ. Dessa fragor
ar nummer tio och elva. Skélet var att det var svart att utforma rétt
svarsalternativ till frgorna som skulle ge ett relevant resultat. Malet med de
tva Oppna frigorna var dven att fa olika dsikter med i1 undersdkningen. De
andra nio frigorna var med fast svarsalternativ. Enkéten finns som bilaga i
avsnitt 8.2.
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4 Resultat.

I detta avsnitt redovisas resultatet fran intervjuerna och enkéterna. Intervjuerna
som presenteras nedan dr en sammanstillning av alla sju intervjuer. Resultatet
presenteras utifrn hur jag har tolkat svaren. Jag har valt att presentera
resultatet av nio frigor fran enkédten. Detta fOr att jag anser att dessa ar av
storre vikt och har koppling till min fragestéllning. Resultatet fran enkéterna
redovisas 1 diagramform och textform.

4.1 Intervjusammanstallning.

1. Hur ofta kommer du i kontakt med TSD:er?

Svaret pd denna frdga gar att dela upp 1 tva grupper. Av sju deltagare var det
fyra stycken diar TSD:er paverkade 1 ndgon form det dagliga arbetet.
Resterande tre deltagare var medvetna om TSD:er men var ej beroende av
regelverket 1 sitt dagliga arbete.

2. Vad innebdr TSD:er for dig?

Alla deltagare tycks vara eniga om att TSD:er ar riktlinjer och krav pa EU-
niva for jarnvigsanlaggningen, riktlinjer och krav som ska bidra till en sdker
anldggning. Man inser syftet att alla medlemsldnder 1 EU ska utga frdn samma
standard. Medlemsldnderna utgar frdn samma standard med malet att skapa en
harmonisering av jarnviagen och gora det mojligt for gransoverskridande
jarnvagstrafik mellan EU.

3. Uppfattar du TSD:er som ndgot positivt?

Utifrdn svaren frin intervjupersonerna hade alla en positiv instillning till
TSD:erna. Detta eftersom att TSD:erna utgor en standard for hur jarnvég ska
byggas. Genom att vi foljer TSD:erna fér vi en verifiering pa att vi har byggt
en sdker anldaggning. Med hjélp av TSD:erna ska det skapas en gemensam
anldggningsutformning. Jarnvéagssystemet har ldnge varit uppdelat 1 6ar da
varje nation har haft sina egna system och 16sningar. Med hjélp av TSD:er kan
man binda ihop och 6ka kontakten mellan EU-ldnderna genom
gransoverskridande trafik.

Nagra av intervjupersonerna papekade dven att for att det ska bli mojligt med
gransoverskridande trafik och att det sker 1 fullutstrickning maste EU vara
striktare. Detta genom att minska mgjligheten for medlemslénder att komma
undan TSD-kraven.
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4. Ar informationen frdn TSD:er liitt eller svdr att forstd?

Att jobba med TSD:er ér relativt nytt och det framgar att det kommer in mer
och mer 1 projekten. Om man har kunskap och utbildning och vet hur kraven
ska tolkas si ar det relativt 14tt. TSD:er kan vara svart att arbeta med for
personer som inte har den kunskap eller utbildning som krivs for att jobba
med dokumenten.

5. Finns det ndgot du vill fordndra med dem?

Svaret pd denna frdga gar det att dela upp 1 tva kategorier, dels de som vill
forandra dokumentets utformning och dels de som vill fordndra arbetet kring
TSD:er.

Genom att dokumenten blir mer lédttarbetade och att kraven blir mer
heltickande samt definierade sa fis béttre forstaelse for dokumenten. Mera
lattarbetade dokument kan skapas genom att det infors ndgon form av tabeller
och illustrationer for att minska tolkningsutrymmet. Eftersom TSD:er ar
levande dokument och det ges nya utgadvor sé sker forandringar kontinuerligt.
Nya upplagor innehdller endast uppgraderingar av vissa krav. Resterande krav
hittas 1 dldre upplagor. Detta skapar forvirring for anvdndarna samt extra
arbete.

Den andra gruppen vill fordndra Transportstyrelsens ’passiva” agerande och
papekar att det har tagit for lang tid av inforandet av TSD:er 1 Sverige. Man
menar dven att Sverige borde folja dessa dokument och istillet minska sina
egna nationella regler.

6. Hur uppfattar du den allmdnna kunskapen om TSD:er?

Enligt intervjupersonerna sé varierar kunskapen. En generell tolkning blir att
de flesta vet vad TSD:er dr, men man vet inte 1 detalj vad det innebér 1 alla
sammanhang.

Varfor det ar sa stor okunskap dr fortfarande oklart bland flera av
intervjupersonerna. Den varierande kunskapen kan kanske bero pa att det
séllan ges utbildningar och information kring TSD:er. Detta kan forklara
varfor tva av intervjupersoner ansag att okunskapen var storst inom
projektfasen, di det tas fram vilka krav som géller.
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7. Hur upplever du att TSD:er implementeras i vart regelverk for jarnvdag?

Nar det géller implementering av TSD:er 1 den svenska jarnvigen tycks de
tekniska delarna fungera bra och det bedoms inte vara ndgra storre problem
nir det géller implementeringen.

Det som ddaremot anges som ett stort problem ar att Trafikverkets personal inte
anses vana att hantera till exempel krav frdn TSD géllande personer med
funktionsnedsittning. Aven den nya godkénnande-processen dir anmélda
organs roll 1 processen har varit otydlig.

Samtliga intervjupersoner anser dessutom att implementeringen har tagit for
lang tid och att Trafikverket inte har agerat tillrackligt snabbt. Detta har lett till
att det svenska regelverket inte har uppdateras 1 den omfattning som borde
skett.

8. Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i era
uppdrag?

De intervjuade personerna dr eniga att det finns ambition, men inte 1
tillrackligt stor utstrackning. Det stélls krav pé att TSD kraven ska uppfyllas
men den som utfor projekteringen har enligt ndgra av de intervjuade inte
tillracklig stor kunskap om alla krav som giller.

9. Har TSD:er inneburit ndgot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

Intervjupersonerna 1 denna frdga ar 6verens om att TSD:er har haft ett positivt
bidrag. De har skapat en gemensam standard som bidrar till likvardighet och
en standardisering av jarnvigen 1 Europa. I Sverige kan vi se det positiva
genom att vi har utldndska tdgaktorer och vissa gransoverskridande system
och trafik, till exempel mellan Danmark och Sverige.

Tre av intervjupersonerna namnde tva brister. En brist dr det finns for manga
nationella krav och skillnader i delsystemen mellan medlemslédnderna. For att
gransoverskridande mellan ldnderna ska ske fritt och utan problem. Dessa
skillnader bor minskas. Den andra bristen var med anmélda organ, Det anses
vara byrdkratiskt och man framhéller att det inte ska behovas en tredje part
som ska in och kontrollera. Det borde istéllet ricka att foreskrifterna uppfyller
kraven 1 sig, och att eventuella fel dirmed fingas upp av granskaren.
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4.2 Enkatresultat.

Jag har valt att presentera dessa fragor frdn enkédten eftersom jag anser att
dessa dr mest relevanta.

1. Vad ar din huvudsakliga arbetsuppgift?

& Projektledare

& Granskare

“ Projektor

& Assessor

“ Besiktningsman

“ Granskningsledare
“ Utredare

“ Annat

inget svar

Figur 12 visar fordelningen av svar pa fragan.

2. Hur ofta kommer du i kontakt med TSD:er?

ETingen utstrackning alls

K1 ganska liten utstrackning
~ I ganska stor utstrackning
E 1 mycket stor utstrackning

“inget svar

Figur 13 visar fordelning av svar pa fragan.
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3. Uppfatar du TSD:er som nagot positivt?

Einte alls viktigt

E Inte sarskilt viktigt

~ Ganska viktigt
K& Mycket viktigt
“inget svar
Figur 14 visar fordelningen av svar pa fragan
4, Ar TSD:er litta att forsta?
Inte tydlig alls

H@varken tydlig eller otydlig
“ Mycket tydlig

Hinget svar

Figur 15 visar fordelningen av svar pa fragan.
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5. Hur upplever du den allmédna kunskapen om
TSD:er?

i Inte bra alls
i Inte sarskilt bra
© Ganska bra

Hinget svar

Figur 16 visar fordelningen av svar pa fragan.

6. Har TSD:er inneburit nagot positivt for
branschen?

ETingen utstrackning alls

1 ganska liten utstrackning
~ 1 ganska stor utstrackning
E 1 mycket stor utstrackning

“inget svar

Figur 17 visar fordelningen av svar pa fragan.
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7. Upplever du att det finns ambition till att
anvanda sig av TSD:er i era Uppdrag?

8% 120

I ingen utstrackning alls
23%, 1 ganska liten utstrackning
22% I ganska stor utstrackning
£ 1 mycket stor utstrackning

inget svar
35%

Figur 18 visar fordelningen av svar pa fragan.

8. Hur upplever du att Trafikverket arbetar kring fragor om TSD:er?

I denna fraga var det totalt 21 stycken som hoppade dver den. Jag har valt att
presentera nagra av de olika kommentarer av frdgan 1 punktform fran
deltagarna.

Positiva kommentarer:

28

Kunskap och forstéelse for TSD har blivit béttre inom Trafikverket pa
senare dr. Det kan vara svért att fi fram de underlag som krivs for
beslut om hur anldggningen ska byggas for att pa ritt satt uppfylla de
krav som stélls 1 TSD. Det géller framfor allt plattformar.

Trafikverket "helgarderar” sig. Trafikverket stiller krav pd att TSD:er
ska vara ett minimikrav; Trafikverkets egna krav kan vara strangare
men inte mildare. Det framgér dock tydligt om och vilken (hoghastighet
eller konventionell) TSD niva ska gélla genom banklassindelning/TEN-
tillhorighet.

De arbetar in TSD 1 regelverket.
TSD:er tas pa allvar och de dr en del 1 det dagliga arbetet. Det dr dock

ganska komplext och det verkar finnas olika tolkningar (okunskap?) om
detaljer.



Negativa kommentarer:

Svért att ta del 1 remisshanteringen/frdgorna kring TSD.

Trafikverket laser dessa alldeles for noga, TSD:er ger ingen forbéttring
for svensk jarnvég, blir bara en massa byrdkrati. Anldggningen blir
varken mer sdker eller mer "kompatibel" med resten av EU.

Kanske krénglar till det mer dn ndodvéandigt.

For daligt, de borde inarbeta kraven i sina egna foreskrifter omgéende
(borde vara gjort for linge sedan).

Tyvirr ingen genomténkt strategi for implementering och anvandning.
Vem inom Trafikverket dger fragan och ansvaret?

9. Om du fick mojlighet att fordindra TSD:er hur skulle du gora da?

I denna fraga var det totalt 22 stycken som hoppade dver den. Jag har valt att
presentera nagra av de olika kommentarerna av fragan i punktform fran
deltagarna.

Det borde finnas ett rdd om hur krav ska tillgodoses. Som det dr nu
kanns det som att vissa anldggningar byggs med "hangslen och livrem"
bara for att vara siker pa att uppfylla kraven fast det kanske skulle klara
sig med mindre.

Gora en lattlast handledning till varje TSD.

Man ska informera branschen mycket bittre om vad det dr och
framforallt vart man hittar allting. Ménga vet inte var det finns. Mer
information och mgjligtvis utbildning som byggbranschen gér med sina
regelbundna informationsmoten via Svenskt Byggtjanst dar man pratar

om standarder och sa vidare.

Mindre korsreferenser, en tabell som hénvisar till en tabell som hanvisar
till en tabell som hénvisar till ett annat dokument.

Se over sd de inte blir en konflikt mellan olika grupper.
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Behover implementeras pa ett mycket battre sétt. Koppling mot véra

interna styrande och stodjande dokument, genomtiinkt hierarki. Aven
koppling mot SSEN-normer boér kunna minska ner en hel del pé vara
egna regelverk BVF, BVS och BVH.



5 Diskussion.

I detta avsnitt for jag en diskussion av resultaten och fragestillningen som
redovisades 1 avsnitt 1.2 1 rapporten. Jag diskuterar 4ven metoderna som
anvants, vad som har varit bra samt vad som kunde ha forbattrats. Till en
borjan kommer jag att diskutera kring metoden for att vidare avsluta med
fragestillningen.

5.1 Metod

Jag valde att gora en intervjustudie for att fa djupare forstaelse samt delvis
svar pd min fragestillning. Fordelen men intervjustudien var att alla frigor
besvarades. Vid ndgon form av oklarhet i frdgan som stélldes kunde den
fortydligas. En annan fordel var att mgjligheten for utveckling av frigorna
fanns. Det innebar att jag inte var strikt bunden till att folja frgeformuléret
och kunde darmed fa djupare diskussioner med respondenten. Intervjustudien
gav aven deltagaren storre frihet med att komma med sina egna &sikter jamfort
med en kvantitativ undersokning.

En nackdel med intervjustudien ar att intervjupersonerna kan ha upplevt en
viss obekvamhet. Detta kan ha péverkat deltagarnas svar till frdgorna.
Obekvimheten kan ha uppstétt dd intervjuerna spelades in, samtidigt
uppfattade jag att denna obekvimbhet forsvann efter de forsta minuterna av
intervjun, och att sjdlva inspelningsmomentet glomdes bort.

Vad giller enkdtundersdkningen si hade dven denna studie en del f6r och
nackdelar. Fordelen med enkédtundersokningen dr att manga fler kan svara pé
samma fragor som stills. Det dr dven en fordel att det sker anonymt vilket
okar bekvamligheten och ger storre frihet till deltagaren att komma med sina
asikter. En enkét ger dven deltagaren en storre mgjlighet att fundera kring
frdgorna.

Nackdelen med enkdtundersokning ér att det ar svért att se till att deltagaren
svarar pd alla frdgor. Det ar latt hiant att deltagaren hoppar 6ver frigor som den
anser dr tidskrdvande, detta for att underlatta for sig sjilv. Jag upplevde det 1
tva frdgor som inte hade ett fast svarsalternativ utan att deltagarna fick skriva
in sin egen dsikt. Det var tyvéirr minga av deltagarna som hoppade dver dessa
frdgor och inte svarade.

En annan nackdel som jag upplevde 1 frigorna med Oppet svar var risk for

misstolkning. Det kan bli svart att forstd helt vad han eller hon menade med
sitt svar och att jag kan ha tolkat svaren fel.
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5.2 Resultat

Resultatet frin intervjuerna och enkéiterna gar i samma riktning; det tycks
finnas ett likartat monster. Det gar att 1dsa av fran resultaten att det bdde finns
positiva och negativa faktorer som uppstar for verksamheter berérda av
TSD:er.

*  Hur stor kinnedom om TSD:er finns i branschen?

Resultatet frin studierna visar att det finns ett medvetande om TSD:er. Det
finns 4ven en ambition att anvinda sig av TSD:er. Tyvirr anvdnds TSD:er inte
1 tillrdcklig utstrackning for att skapa de positiva faktorer som kan leda till och
uppstd av gransoverskridande trafik 6ver Europa. I fraga 6 1 enkédten framgér
att 58 % tyckte att det finns hog ambition medan 34 % ansag att
ambitionsnivan var 1ag. Att det finns en hog ambition for anvindning pekar pé
att kinnedom om TSD:er finns.

De sju deltagarna som deltog 1 intervjun hade en liknade bild 6ver TSD:er.
Intervjupersonerna visste vad regelverket var och vad sjdlva mélet med
regelverket dr. Mélet dr att det ska skapa en standard for jarnvags-
anldggningen. Med hjélp av TSD:er ska det skapas en gemensam anldggning
och minska klyftorna mellan nationerna. Det leder ocksa till en harmonisering
av jarnvagsnatet samt 0kad kontakt mellan medlemslanderna.

Nar det géller den allmédnna kunskapen 6ver TSD:er 1 branschen tycks den
variera kraftigt. Jag gor bedomningen att de flesta vet att det finns TSD:er,
men att man inte vet vad de innebaér 1 detalj. Dessutom ér sjdlva processen
kring TSD:er oklart. Utifran enkétfrdgan om den allminna kunskapen 1
branschen var det 85 % som svarade att kunskapen var lag. Varfor det ar 1ag
kunskap 1 branschen dr oklart for ménga av intervjupersonerna.

Jag anser att det, vid det hir laget, borde vara sjilvklart vad TSD:er ar for typ
av dokument, hur dessa dokument ska tolkas och sjilva processen kring
regelverket. Det kravs mycket arbete for att & en klar bild 6ver vad respektive
TSD innebér for varje verksamhet inom branschen. Processerna och kraven
som foljer TSD:er dr inget som gér att ldsa in och forstd pa kort tid. Trots att
det dr over tio ar sedan som dessa dokument borjade gilla, visar min
undersokning att kunskapen fortfarande ar 14g. En tankbar forklaring kan vara
Transportstyrelsens och Trafikverket, som man beskriver det, passiva
agerande kring TSD:er.

Det ar rimligt att anta att okunskapen kan bero pd, vilket en av
intervjupersonerna papekade, att det sdllan ges utbildningar och information
kring TSD:er. Det ligger rimligen ett stort ansvar hos Trafikverket och
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Transportstyrelsen for att branschen skall beredas mdjlighet till utbildning och
fa fortlopande information, eftersom de ansvarar over jarnvigen och ansvarar
for vem som fér olika jarnvéigsprojekt. Att utbildning dr genomford och
informationen foreligger borde vara fastlagt innan projekt paborjas.

Nagra deltagare fran enkéten papekade dven att det ar svart att ta del 1
frdgor/remisshantering kring TSD:er. Branschen borde darfor informeras
mycket bittre om vad det dr och hur/var all information gér att hitta. Detta
anser jag kan komma att 6ka kunskapen kring TSD:er. Jarnvdgsbranschen
borde dra lardom av byggbranschen, vilket en deltagare frdn enkéten
papekade. Dir erbjuds information och utbildning, med t ex regelbundna
informationsmoten via Svenskt Byggtjinst och regionala utbildningar
organiserade av Sveriges Byggindustrier.

* Har TSD:er inneburit ndgot positivt for branschen?

Utifrdn svaren frin intervjupersonerna hade majoriteten en positiv instéallning
till TSD:er. Detta eftersom att regelverket utgor en standard for hur
jarnvagsanlaggningen ska byggas. Genom att folja TSD:er fds en verifiering
pa att det har byggts en sdker anldggning. Med hjélp av TSD:er skapas en
gemensam anldggningsutformning for jarnviagen 1 Europa, som ldnge varit
uppdelat. Med hjélp av TSD:er dr det meningen att binda thop ldnderna och
minska skillnader mellan de och inféra gransoverskridande trafik. I Sverige fér
vi en liten men positiv inblick till vad en gemensam anldggningsutformning
kan medfora. Genom de utldndska tdgaktorer som trafikerar jarnvéigen, samt
det gransoverskridande trafik som sker idag mellan Sverige, Danmark och
Norge, skapas konkurrens 1 sektorn.

Négra brister som framhédvdes under intervjustudien ér att det finns for ménga
skillnader mellan medlemsléndernas delsystem. EU bor bli striktare mot
lander som inte foljer TSD:er och ocksd minska mdjligheten for att komma
undan TSD-kraven. Till exempel kan detta ske genom att minska de undantag
som varje land har ritt till. En annan brist som anfordes var inférandet av
anmailda organ. Det borde kunna ricka att foreskrifter uppfyller TSD-kraven
infor ett projekt, samt att fel och brister uppféngas av projektets granskare.

I enkétstudien var det 49 % som svarade att TSD:er inte inneburit nagot
positivt for branschen. Anledningen till att man &r kritisk kan vara att
implementeringen har tagit for ldngtid och att det ar fortfarande oklart vad
som giller. Detta gir dven att koppla till den stora okunskap 1 branschen som
visades 1 foregdende fraga.
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Nar det géller om TSD:er har inneburit ndgot positivt for branschen, framfor
allt 1 Sverige, sd anser jag att det inte har gjort det. Eftersom det finns
fortfarande en ovana och en osédkerhet att arbeta med TSD:er. Jag anser att om
TSD:er ska ge en positiv effekt for branschen méaste manga av de nationella
kraven bearbetas och komplettera de krav som ges ifrdn TSD:er. Detta for att
eventuellt minimera problem 1 framtiden géllande gransoverskridande trafik
och driftkompabilitet. For tillféallet finns det bdde krav frdn EU och nationella
krav. Detta gor att det maste sdkas 1 ménga olika dokument, saval
dokumenttyper som dokumentversioner, vilket skapar merarbete och
byrikrati.

* Hur vdl kraven har implementeras i trafikverkets regelverk?

Utifrdn svaren pa denna friga angdende implementeringen tycks det inte varit
nagra problem ur vare sig ett juridiskt eller tekniskt perspektiv. Jarnvéagslagen
sdger att TSD:er ska foljas.

Det som har skapat problem for Trafikverket dr frdgor som man inte dr vana
att hantera. Nya processer har tillkommit med inférandet av TSD:er. Ett
konkret exempel ar TSD for personer med funktionsnedsittning som handlar
om hur stationer ska utformas och att de blir tillgingliga. Den nya
godkidnnandeprocessen med anméilda organ verkar vidare stilla till med
problem enligt ndgra intervjupersoner. Anmaélda organs roll, om hur de ska
fungera 1 praktiken, har varit otydligt eftersom de inte har funnits tidigare.

Enligt ett svar fran en deltagare 1 enkdten men dven en diskussion med min
handledare, framgick att EU stéller krav pa att TSD:er utgér minimikrav.
Sedan kan Trafikverkets egna krav vara mycket strangare, dock inte mildare.
Jag anser att detta kan leda till att, om varje land 1 EU kan vilja strangare krav,
jarnvagen aterigen far problem med att fungera gransoverskridande. Darfor ar
det viktigt att mojligheten for dndringar 1 nationella kraven kan styras av EU.

Jag anser vidare att implementeringen har tagit for lang tid. Det kan vara som
en del intervjupersoner sager, att Trafikverket har agerat passivt kring
implementeringen och att det svenska regelverket inte dr uppdaterat i den
omfattning den ska vara. Det ar inte forrdn nu pd senare ar som arbetet kring
TSD:er borjat ta fart.

En mojlig 16sning vore att kraven implementeras direkt in 1 Trafikverkets egna
foreskrifter och att det inte dr enskilda dokument. Jag bedomer att det hade
varit mer latthanterligt och minskat eventuella problem med korsreferenser
mellan olika dokument. Ddrmed hade kraven fatt storre genomslag, och
bidragit positivt i form av minskad byrakrati.
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6 Slutsats.

Detta examensarbete visar att det bade finns okunskap och osidkerhet géllande
hantering av TSD:er. Detta dr slutsatser dragna bade fran enkétstudien och
intervjustudien. De flesta vet vad TSD:er ar men vad det innebér i detalj och
hur sjilva arbetet gér till med TSD:er ar fortfarande oklart f6r manga inom
jarnvagsbranschen.

TSD:er framstar som mojligheter, som ett positiv forsok till att skapa en
gemensam anldggning i Europa. Men alla nationella krav och riktlinjer utgor
dock ett storre eller mindre hinder for att harmonisera jarnvéigsanldggningen 1
Europa. Detta ar ett problem pd EU-nivd och méiste 16sas for att gora det
mojligt for gransoverskridande trafik.

Implementeringen av TSD:er 1 Sverige har fungerat relativt bra nir det géller
de tekniska delarna, men frigor som 4r nya och involverar nya processer och
aktorer har varit svara att hantera for Trafikverket.

Min studie pekar pd behovet av en 6kad kunskap om TSD och dess
tillimpningar. Bristande kunskap dr en utmaning for Trafikverket. Den kan
minskas genom att informera och utbilda jarnvigsbranschen kring d&mnet pé
ett sdtt som ar anpassat for olika aktorer.

Av denna studie gar det inte att dra allt for langtgdende slutsatser for hela
branschen. Antalet som deltog 1 undersokningen var 1agt, samt att alla som
deltog 1 enkéten inte svarade pd alla fragor som stilldes. Det finns dock
samstimmighet mellan resultaten fran de kvalitativa och kvantitativa
undersokningarna, vilket tyder pé att resultaten till viss del gar att generalisera.
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8 Bilagor.

8.1 Intervjuer

8.1.1 Intervju 1.
Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?
- Jag vet att det finns men kommer i kontakt med det vildigt sdllan.

Vad innebér TSD:er for dig?
- Det dr ett nytt tankande sdtt, det dr riktlinjer frdn Eu.

Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?

- Jag ser det som positivt eftersom man ser likheter till exempel mellan
stationer i Europa, man ser att det finns en gemensam ndmnare och att det har
utgatts fran en standard. Jag anser att vi ska forhdlla oss till vad TSD:er
sdger, dad hade effekten av den TSD:er blivit storre.

Ar informationen frin TSD:er litt eller svar att forsta?

-Eftersom att jobba med TSD:er dr relativt nytt och det dr inte riktigt inbyggt

i arbetssdttet. Men ju mer tid man spenderar att jobba med det och att det blir
en naturlig del av arbetet for att det ska bli enklare att forstda. Om det inte gors
dd dr det svdrt.

Finns det ndgot du vill férdndra med dem?

-Inte fordndra men att 6ka tydligheten. Jag var delaktig i ett projekt, vi skulle
projektera ett plattformstak enligt TSD men sd dr inte sjdlva plattformen
anpassad efter TSD:en, dd dr det vildigt svart att folja TSD:s krav utan att
gora ndgon form av kompromiss.

Hur uppfattar du den allménna kunskapen om TSD:er?

-Det dr sdddr 6ver branschen. Det dr inte sd ofta man fdar en mojlighet till
information om TSD:er. Det finns TSD:er, det vet man, men det saknas
kunskap om dem och vad de faktiskt innebdr.

Hur upplever du att TSD:er implementeras i vért regelverk for jarnvag?
-Det har borjat ta sig och det fungerar bdttre och man har blivit mer medveten

om det.

Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i1 era uppdrag?
-Det finns en del ambition, men inte i tillrdcklig stor utstrdckning.

Har TSD:er inneburit ndgot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?
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-Jag anser det dr positivt, jag har sjdlv mdrkt att det har skett en
standardisering i anldggningen, till exempel det som jag ndmnde tidigare med
stationer att man kdnner igen sig. Men det krdvs storre arbete det for att gora
det mojligt for grdansoverskridande.

8.1.2 Intervju 2.

Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?

-Att det ndmns dr ofta, men att titta fordjupat i dem och kolla vad som krdvs dr
vdldigt sdllan.

Vad innebér TSD:er for dig?
- Det dr krav som stdlls pa jdarnvigsanldggningen frdan EU.

Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?
-Det dr positivt, men det dr lite invecklat.

Ar informationen frin TSD:er litt eller svar att forsta?

-Reglerna och kraven kan vara tolkningsbara, till exempel vi hade ett sadant
problem i ett projekt ddr det gdllde binkar, det stod nagot i stil med att 33 %
ska ha armstod vissa ansdg att det gdllde 33 % av binkarna medan de som
kritiserade detta menade att det skulle vara armstod pd 33 % av sittplatserna.
Det behover bdttre utformning och att kraven dr tydliga och att det framgadr
exakt vad de vill sdga.

Finns det ndgot du vill fordndra med dem?

-Det skulle vara att gora de mer ldttarbetade, det dr for mycket, sitter du som
projektor sa har du svdrt att ta dig till och kolla vad som gdller. Det skulle
behovas benas ur och dela upp det mer, sa man vet att den hdr delen gdller
just for detta omrdde for nu dr det sd att ett dokument téicker flera omraden.
Till exempel sd finns det inom samma dokument information om tdgen och om
plattformar. Han som projekterar plattformar dr inte intresserad vilka krav
tagen ska uppfylla, det skulle tas ut och varit ett eget dokument.

Hur uppfattar du den allménna kunskapen om TSD:er?
-Det dr vildigt ddlig, sen vad det beror pd kan jag inte svara pd.

Hur upplever du att TSD:er implementeras 1 vart regelverk for jarnvag?
-De hdller pd att bearbeta och fora in det i Trafikverkets regelverk. Det har
tagit for langtid.

Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i1 era uppdrag?
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-Det stdlls krav pa projektoren att TSD-kraven ska uppfyllas. Kraven finns
men sd tror jag att kunskapen bland de som projekterar dr lag och man har
nog inte koll pd alla krav som gdller.

Har TSD:er Inneburit nigot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

-Det dr positivt, man far bort en del felaktigheter och det uppnas en viss
standard pd anldggningen. Jag har sjdlv mdrkt det pd olika stationer att det
sker en viss standardisering. Man har tagit hdnsyn till exempel pa TSD for
funktionshindrade att stationens utformning dr anpassad sd att det dr ldtt for
ndgon i rullstol att ta sig fram.

8.1.3 Intervju 3.
Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?
-Kommer i kontakt varje dag med TSD.er

Vad innebér TSD:er for dig?
-Innebdr forsorjning. Det dr ett sdtt att forsoka fd en likvdrdighet i
jarnvdgstrafiken i Europa, ungefdr som en standard.

Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?

-Det dr ett positivt forsék men man ger for stora mojligheter for
medlemslinderna att smita undan de krav som ges. Det behovs att Eu dr
striktare.

Ar informationen frin TSD:er litt eller svar att forsta?

-Det blir biittre och bdttre for varje utgdva. De forsta utgdvorna var inte
skrivna av tekniker eller for tekniker. For om de var skrivna for tekniker hade
det varit mycket enklare. Jag vet inte hur mdnga ganger jag har ldst ndgot
frdan TSD:erna och haft samma funderingar over vad de menat. Det hade varit
tydligare om det fanns tabeller eller ndgon form av illustration istdllet for att
skriva reglerna i l[opande text.

Finns det ndgot du vill férdndra med dem?

-Jag tycker att det finns en sak som hade varit bra att fordndra. Vi vet att det
dar texten i TSD:erna, det dr den som dr giltig. Eftersom det kommer ut nya
utgavor sd hdanvisar man till en TSD och en punkt i den TSD:en till exempel
som kom ut 2002 och inte till uppgraderingen som kom ut 2008. Dad tycker jag
att de hade kunnat inarbeta punkten i uppgraderingen istdllet for att hdnvisa
direkt till den som kom ut 2002. Dd hade man sluppit sld sd forbaskat mycket
mellan dokument och det blir rdtt rorigt.

Hur uppfattar du den allménna kunskapen om TSD:er?
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-Den dr mycket ldg, Jag vet inte vad det beror pa.

Hur upplever du att TSD:er implementeras i vért regelverk for jarnvag?

-Ndr det gdller de tekniska bitarna sd har det fungerat bra. Det dr det inga
storre overraskningar och implementeras bra. Det som dr bekymret dr nér
Trafikverket ska hantera frdgor de inte dr vana vid, till exempel TSD for
personer med funktionsnedsdttning, vilket dr ett stort problem. Dessutom ett
problem att det ligger under tva myndigheter, dels under Trafikverket och dels
Boverket. De verkar inte prata sinsemellan och det finns stora brister pd
stationer hur man har forhallit sig till TSD for personer med funktions-
nedsdttning. Men jag tror att den nya standarden som kommer ut i dr kommer
vara bdttre och mer anpassad for anldggningar i Sverige ndr det gdller
personer med funktionsnedsdttning. Trafikverket har en kultur, eller har
Sfunnits: sjdlv dr bdste dring. Man ldser inte och man gor det man anser dr
bra, sen har man inte ldst vad TSD:erna sdger vilket dven har varit ett
bekymmer.

Upplever du att det finns ambition att anvénda sig av TSD:er i era uppdrag?
-Det finns ambition, men i slutindan dr ambitionen att slippa men gdr det inte
sd foljer man det.

Har TSD:er Inneburit ngot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

-Det har stidllt fokus pa likvdrdighet, det har minskat de regionala skillnader
pd hur man gor saker och ting. Jag har upplevt att Trafikverkets standarder
har man tolkat och hanterat olika 6ver landet jamfort med TSD:erna som
fokuserar pd att skapa en likvirdighet 6ver landet och Europa.

8.1.4 Intervju 4.
Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?
-1 princip i alla projekt jag jobbar med.

Vad innebér TSD:er for dig?

-TSD for mig inom godkdnnande processen. Dd innebdr det punkter och
konstruktioner som ska verifieras via allmdnt organ. Att jag maste halla koll
pd vilka TSD:er som projekten mdste uppfyllas

Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?
-Jag ser det som positivt, dels sd far man en verifiering pd att man har byggt

en sdker anldggning.

Ar informationen fran TSD:er litt eller svar att forsta?
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-Vildigt ldtt, dven teknikomrdden som jag inte behdrskar. TSD:erna dr
vdlskrivna och de dr ldtt att hitta i, ndr man har hittat koncept over hur de
fungerar.

Finns det ndgot du vill férdndra med dem?
-Nej, inte ndagot som ska fordndras, tycker att det fungerar bra som de dr.

Hur uppfattar du den allménna kunskapen om TSD:er?
-Rditt daligt, framfor allt bland projektorer, inte kanske for att de har ddligt
med kunskap men de dr omedvetna om TSD-kraven, speciellt de dldre.

Hur upplever du att TSD:er implementeras i vért regelverk for jarnvag?
-Det sker automatiskt. Om man bygger enligt en foreskrift sa bygger man
oftast efter TSD-kraven. Det enda som har varit struligt har varit TSD for
personer med funktionsnedsdttning, ddr det dr konflikt mellan Svensk
byggnorm och TSD. Vira byggnormer har inte kommit i kapp dn.

Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i1 era uppdrag?
-Ambitionen finns med att bygga en sdker jarnvdg. Foljer man de foreskrifter
som finns och gdller sd blir det automatisk att man foljer TSD:ena.

Har TSD:er inneburit ndgot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

-Det har varit positivt, folk vet hur de ska konstruera saker och ting. TSD dr
en fordel, for man slipper konflikter i anldggningen mellan olika krav. Det
utgor ett hjdalpmedel for hur man ska bygga. Det som har varit en brist, som
jag anser, dr med allmdnt organ. Det dr lite 6verarbetat, det ska inte behovas
att en tredje part ska in och kontrollera. Det ska rdcka att det har byggts
enligt foreskrifterna som uppfyller TSD-kraven. Det ska inte behovas att
allmdnt organ ska kontrollera over konstruktionen, det ska fangas upp av
granskaren. Sjdlvklart borde de utfora ndagon form av stickprov, det ska vara
en tillgang med allmdnt organ och inte en belastning.

8.1.5 Intervju 5.
Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?
-Jag kommer i kontakt vildigt sdllan.

Vad innebér TSD:er for dig?
-Det dr ett styrande dokument pa EU nivd, som dr overgripande 6ver EU.

Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?
-Det dr positivt pd det sdtt att det finns en gemensam standard man kan utgd
ifran. Jdarnvdgen har linge varit uppdelat i 6ar, sd att varje land har tagit
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fram sina egna system. Det dr vdldigt nytt det hir med att man ska forsoka
samordna med andra linder.

Ar informationen frin TSD:er litt eller svar att forsta?
-Jag har inte ldist de sa mycket. Men det ser ut som allt annat som kommer
ifran EU, vdldigt liten stil och mycket text och det dr juridiskt formulerat.

Finns det ndgot du vill férdndra med dem?

-Nej fordndra inget, men principiellt tycker jag att det dr jdttebra att det finns
en gemensam standard. Min uppfattning dr att Sverige borde folja dessa
standarder och inte gora sd mycket eget utover dessa dokument fran EU. Ett
exempel dr signalomrddet inom ERTMS ddr Sverige har tagit fram sina egna
nationella kriterier som kanske inte gor det sa kompatibelt som dr EU:s mdl.
Sverige har tagit fram sd strikta regler att det blir sdmre dn dagens ATC-
system vilket dr helt fel.

Hur uppfattar du den allmédnna kunskapen om TSD:er?
-Jag tror de som behover veta om TSD:er, de kan det rdtt mycket men
generellt sett sd dr det inte sd manga som vet ndt om det.

Hur upplever du att TSD:er implementeras i vért regelverk for jarnvag?

-Si och sd, Sverige dr mycket for att hitta pd sina egna nationella regler och
kriterier jamfort med till exempel Danmark ddr jag deltog i ett projekt som
endast foljde det som stdr i TSD och inget annat, for man visste att det
minimerar eventuella problem i framtiden.

Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i1 era uppdrag?
-Det kan jag inte svara pd.

Har TSD:er Inneburit nigot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

-Jag anser det som bara positivt eftersom det dr en gemenam standard for
hela EU, det ger en trygghet sen stdller det dven krav pd anldiggningen att det
uppfyller en viss standard. Men dd kan man inte ta fram sina egna nationella
regler och losningar om man ska forsoka samordna sig med andra ldnder.

8.1.6 Intervju 6.
Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?
-Det pdaverkar allt arbete varje dag.

Vad innebér TSD:er for dig?
-TSD:er avser en harmonisering av jarnvdgsndtet sd att minska byrakratin
och att man har gemensamma spelregler for trafikering pd jarnvdgsnditet.
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Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?

-Det dr ett mdste, annars fdr vi inte ndgon nationell trafik 6ver grdnserna. Det
dr absolut nodvdndigt for att vi ska klara av hoghastighetstagen som kommer
att trafikera storre delar av Europa dar 2020.

Ar informationen frin TSD:er litt eller svar att forsta?

-Det dr vdildigt lditt, ddr har Transportstyrelsen haft en utmdrkt hemsida med
alla uppgifter. Det som har fungerat daligt dr Trafikverkets forhdllningsdtt till
TSD:er, man har varit for nonchalant och passiv och inte velat ta det till sig,
sd fordndringar dr svart for Trafikverket. Det dr inget som dr konstigt med
TSD:er. Det dr ldtt att hitta, till exempel i kapitel fyra hittar man hur man ska
gora. Det dr ldtt att i kapitel fem forstd vad driftkompabilitet komponenter dr.
Det dr enkelt i kapitel sex att forsta hur man blir kontrollerad och sen i kapitel
sju vilka undantag det finns.

Finns det ndgot du vill fordndra med dem?

-Det jag skulle vilja fordndra dr Transportstyrelsens och Trafikverkets passiva
agerande och att de inte har dragit folk i 6ronen ndr de inte har foljt TSD:
kraven. Man kan inte ldta folk hoppa over TSD:er, dd far vi aldrig ett
gemensamt Europa nat.

Hur uppfattar du den allménna kunskapen om TSD:er?

-Det dr en stor ganska stor okunskap hos mdnga konsultfirmor att det dr det
som gdller. Jag borjade jobba med TSD:er dar 2002, dd var det goddag yxskaft
bland mdnga, 2005 var det fortfarande goddag yxskaft. Vi gjorde en mdttning
2007. Det visade sig att hdlften av alla projektledare i Trafikverket hade ingen
aning om vad TSD var. Det var 25 % som sa de vet vad det dr men skiter i det,
och de andra 25 % sa att vi inte har haft nagra budgeterade pengar sd det
ingar inte i deras projekt trots att det var ett lagkrav. Jag har dven mdrkt att
runt 2012 har man borjat pratat om TSD:er, sen 2013 och 2014 har det okat
lite mer med det dr for passivt, det dr for langsamt.

Hur upplever du att TSD:er implementeras i vért regelverk for jarnvag?
-Trafikverket har varit passiva och inte anpassat sitt regelverk till TSD:erna,
vilket har forsvarat utvecklingen. Det dr inte forrdn nu pd senare man har
borjat implementera det i regelverken. Men overlag har implementeringen
tagit vdldig lang tid for Trafikverket att uppgradera sitt regelverk. Det dr inte
uppdaterat i den omfattning det ska vara.

Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i era uppdrag?
-Man forsoker, men diremot dr det mdanga konsultfirmor som skitat ner allt
och gor samma fel som vanligt i projekten. De har inte utbildat sin personal i
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TSD. Konsultfirmorna har ett stort ansvar att de ligger efter, och Trafikverket
har ett ansvar att de inte ska acceptera ddliga produkter frdan konsultfirmorna.

Har TSD:er inneburit ndgot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

-Det dr mest positiva saker som har inneburit med TSD:er. Vi har
internationell trafik och utlindska tagaktorer som trafikerar i jarnvigen i
Sverige sd det dr en start, men det har gdtt for langsamt.

8.1.7 Intervju 7.
Hur ofta kommer du 1 kontakt med TSD:er?
-Jag kommer i kontakt dagligen med TSD:er.

Vad innebér TSD:er for dig?
-Europeiska gemensamma krav for att géra det mojligt for tdg att kéra over
granserna.

Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?
-Det dr positivt, TSD:erna bidrar med att det blir enklare att knyta kontakt
mellan ldnderna.

Ar informationen frin TSD:er litt eller svar att forsta?

-Det dr svdrt att forstd om du inte kan omrddet till exempel inom energi,
infrastruktur eller signalsystem. Om du dr en expert sd dr det relativt lditt men
om kunskapen inte finns ddr sd dr det svdrt.

Finns det ndgot du vill férdndra med dem?
-Att TSD:er blir heltickande, det dr var storsta utmaning och att alla krav i
TSD:erna blir definierade.

Hur uppfattar du den allménna kunskapen om TSD:er?

-Det finns en stor forbdttringspotential ddr. Om man kollar utifrdn en
projektledares perspektiv sa har man vdildigt lite kunskap om det jamfort med
en expert inom omrddet. Det dr just i projektfasen innan man boérjar gora
ndgot och ndr man tar fram olika krav, det dr just i det momentet det finns
brister. Min kdnsla dr att man vet om att det finns TSD:er men att man inte i
detalj vet vad dom innebdr. Processerna och de krav som foljer av TSD:er dr
inte ndgot man kan ldsa och forsta pda 20 min. Det krdver ganska mycket
arbete att fa en klar bild over vad respektive TSD innebdr for vars och ens
verksamhet. Att ge vigledning inom detta omrdde dr en utmaning for t.ex.
Transportstyrelsen.

Hur upplever du att TSD:er implementeras i vért regelverk for jarnvag?
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-Den juridiska implementeringsdelen finns det inget snack om, eftersom
jarnvdgslagen talar om att TSD:er ska foljas. Det finns inga problem att
infora de tekniska delarna. Det har mer varit en omstdllning i godkdnnande
processen. Forr godkdnde transportstyrelsen helt sjdlva i, men i och med
TSD:erna sd finns det nagot som heter Allmdnt organ som kollar den tekniska
aspekten. Den biten har varit svdr eftersom det inte har funnits allmdnt organ
tidigare och de har inte vetat hur de ska jobba riktigt.

Upplever du att det finns ambition att anvinda sig av TSD:er i1 era uppdrag?
-Ambitionen finns, Trafikverket som dr den stora trafikforvaltaren ser
fordelarna med att ha gemensamma europeiska regler. Sen finns det alltid
skillnader mellan nationerna och det dr ddr den stora utmaningen dr och har
varit att overvinna dessa skillnader.

Har TSD:er Inneburit ndgot positivt eller negativt for
verksamheten/branschen?

-Det positiva ser vi nog inte effekten riktigt dn. Mdlet man vill nd, att det blir
mycket enklare att kéra tag over grdnserna, men ett hinder att vi har olika
signalsystem som skiljer sig dt i Europa. Dessvdrre dr just signalsystemet som
dr det svdra eftersom att varje land har sitt egna nationella system. For att
gora ett gemensamt europeiskt system sd krdvs det vdldigt stora insatser och
kostnader som dr forknippat med att gora ett gemensamt ndt. Vi har inte sett
den positiva effekten i full utstrickning dn. Ddremot ser vi det mer pd
fordonssidan, ddr fordon fran Tyskland som dr godkdinda enligt TSD. Da dr
det vdildigt enkelt att det blir godkdnt i Sverige med i stort sdtt bara att visa

pappret.
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8.2 Enkat
Hej!

Mitt namn dr Egzon Haxhibeqiri och jag dr en student frdn LTH. Jag studerar till
jarnvégsingenjor. Det &r s att jag skriver mitt examensarbete om hur vl TSD:er
implementeras i det svenska regelverket och jag hoppas att du kan stilla upp pa att svara pa
denna enkét. Det tar ungefédr 5-10 min och det &dr 11 frigor.

Det ér bara att klicka pa ldnken for att borja:

1. Vilket foretag arbetar du for?
o Dalco Elteknik.
Rejlers ingenjorer.

Trafikverket.
Infranord.
Intersignal.
Tyréns AB.
Vanaheim AB.
Sweco.

WSP.

Annat.

O O O O O O O O O

2. Vad dr din huvudsakliga arbetsuppgift?
o Projektledare.

Granskare.

Projektor.

Assessor.

Besiktningsman.

Granskningsledare.

Utredare.

Annat.

O O O O O O O

3. Antal ar 1 branschen?
Mindre 4n 1 ar.
1 ar.

2 ar.

3 ar.

4 ar.

5 ar.

6 ar.

7 ar.

8 ar.

9 ar.

10 ar.

Mer 4n 10 ar.

O O O O O O O O 0O O o0 o

4. Hur ofta kommer du i kontakt med TSD:er?
o Iingen utstrickning alls.
o I ganska liten utstrackning.
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o I ganska stor utstrackning.
o I mycket stor utstrickning.

5. Uppfattar du TSD:er som nagot positiv?
o Inte alls viktigt.
o Inte sérskilt viktigt.
o Ganska viktigt.
o Mycket viktigt.

6. Ar TSD:er litta att forsta?
o Inte tydlig alls.
o Varken tydlig eller otydlig.
o Mycket tydlig.

7. Hur upplever du den allménna kunskapen om TSD:er?
o Inte bra alls.
o Inte sarskilt bra.
o Ganska bra.
o Mycket bra.

8. Har TSD:er inneburit nagot positivt for branschen?
o Iingen utstrickning alls.
o I ganska liten utstrackning.
o I ganska stor utstrackning.
o I mycket stor utstrickning.

9. Upplever du att det finns ambition till att anvédnda sig av TSD:er 1 era Uppdrag?
o Iingen utstrickning alls.
o I ganska liten utstrackning.
o I ganska stor utstrackning.
o I mycket stor utstrickning.

10. Hur upplever du att trafikverket arbetar kring frdgor om TSD:er?

11. Om du fick méjlighet att forandra TSD:er hur skulle du gora da?



