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SVAROMAL

Installning

Lokforarna vitsordar att det innevarande kollektivavtalet for tiden som stamningsansokan
avser (17-19 april 2023) &r Spartrafikavtalet och att avtalet I6pte for tiden 1 december 2020 till
och med 30 april 2023. Lokforarna vitsordar dven att stridsatgérden inte beslutats i enlighet
med den ordning som anges i de kollektivavtalsslutande fackférbundens stadgar, ndarmar
bestamt Service- och kommunikationsfackets (bendamns i det féljande som SEKO) och
Fackforbundet ST:s (benamns i det foljande som ST) respektive forbundsstadgar.

Lokforarna bestrider karomalet i sin helhet.
Karomalet bestrids i sin helhet av specificerade skal avseende angivna lokforare:

Karomalet bor aterkallas i sin helhet av Tagforetagen eller avslas i sin helhet avseende specifikt
angivna lokférare. Svaranden hemstaller om att fa komplettera och utéka denna punkt med
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ytterligare lokférare som omfattas av stdmningsansdkan fram till det datum domstolen
forelagger om att erhalla slutliga bevisuppgifter. Se Bilaga 1.

Lokforarna vitsordar att de gemensamt har beslutat att ldgga ner arbetet mellan mandagen
den 17 april kl. 03.00 och onsdagen den 19 april kl. 23.59 2023. Arbetsnedlaggelsen har dock
inte skett i gemensamt syfte att utdva patryckning pa arbetsgivaren MTR eller i syfte att vagra
utfora arbete utan fackligt organisationsstod for att de inte har ansett sig vara arbetsskyldiga.
Arbetet har lagts ner i ett led att sla larm om allvarliga missférhallanden och for att
medvetandegodra regioninvanarna om de allvarliga konsekvenser som beslutet om
ensamarbete kommer att innebara for alla resenarer. Aktionen var en markering och en
kollektiv opinionsyttring mot alla parter som har haft mandat att fatta beslut och utgéra
paverkan i fragan om inforande av ensamarbete inom pendeltagstrafiken i Region Stockholm,
narmare bestamt mot MTR, de kollektivavtalsslutande arbetstagarorganisationerna och de
folkvalda regionpolitikerna som har det yttersta ansvaret for pendeltagstrafiken.

For det fall Arbetsdomstolen skulle finna att lokférarna har deltagit i en olovlig stridsatgard
yrkar de pa att skadestandet ska jamkas, i forsta hand till noll, i andra hand till ett kraftigt
nedsatt belopp och i tredje och sista hand till normalbeloppet fér skadestand vid
stridsatgarder.

Kravet pa att ranta pa utdomt skadestand ska berdknas med utgangspunkt i 6 § Rantelagen
(1975:635) och att eventuell ranta ska I6pa for yrkad tidsperiod vitsordas.

Lokfoérarna yrkar pa att Arbetsdomstolen i enlighet med 38 kap. 4 § Rattegangsbalken
(1942:740) vid vite forelagger trafikutovaren for pendeltagstrafiken, MTR Pendeltdgen AB, att
ge tillgang till nedan angivna utredningar samt tillhorande material for att sakra bevisning
avseende de brister i sdkerheten samt de langtgaende arbetsmiljoproblem som under lang tid
har gjorts gallande av lokférarna och som i forlangningen innebar stora risker for
trafiksdkerheten de enligt lag ar skyldiga att ansvara for.

1) Tredjepartsgranskningen som kréavdes i enlighet med EU-férordning 402/2013 (CSM-RA),
fors sdkerhetsriskerna inom projektet att infora dérrévervakningssystem pa pendeltagen
och avveckla tagvardarna. Narmar bestamt den tredjepartsgranskning som har vidtagits av
foretaget RTV-DK (Rail & Transit Verification Denmark ApS) for detta andamal.

2) MTO Sakerhets arbetsmiljostudie avseende lokforarnas utokade arbetsbérda —”MTR
Pendeltagen baslinjematning av lokforarens arbetsbelastning vid fordndring i projekt PTU”.

Dessa utredningar har begarts ut otaliga ganger och vid olika tidpunkter av ombuden for de
fackliga organisationerna, skyddsorganisationerna och lokforarna personligen utan framgang.

Lokférarna yrkar ersattning for rattegangskostnader med ett belopp som senare kommer att
anges jamte ranta enligt 6 § Rantelagen fran dagen for dom i malet till dess full betalning sker.

For det fall att lokférarnas talan skulle ogillas, eller endast vinna bifall till viss del, yrkas att 5
kap. 2 § Lag om rattegang i arbetstvister ska tillampas pa sa vis att vardera parten skall bara sin
rattegangskostnad.
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Bakgrund

Pa det satt kdrandens stamningsansokan ar formulerad &r det |4tt att fa uppfattningen att de
med mandat att utdva arbetsledning i férhallande till lokforarna en gang fattade ett valgrundat
och noga dvervagt beslut som i alla delar varit till gagn for alla och som lokférarna utan nagon
forklarlig anledning har vagrat att respektera. Med stamningsansdkan som utgangspunkt
framstar det som att ett fullt legitimt arbetsledningsbeslut har kommit till stand vid ett tillfalle
och att lokforarna direkt darefter har gjort sig skyldiga till ett allvarligt och oférklarligt angrepp
pa den radande fredsplikten.

Det finns tyvarr inte tillrackligt med utrymme i ett, i forhallande till karnfragan, simpelt
svaromal for att kunna aterge hur missvisande och trivialiserande kdrandens beskrivning ar vad
galler bakgrunden till lokférarnas handlande.

| ett forsok att nyansera karandens beskrivning foljer har en bakgrundsbeskrivning.
Aktuella partsforhallanden samt systemférhallanden

For att pa basta mojliga satt kunna ge en rattvisande bild av den langa handelseutveckling som
har lett fram till lokférarnas aktion den 17-19 april 2023 bor inledningsvis en kort redogorelse
lamnas for de olika parternas forhallanden till varandra samt hur den svenska kollektivtrafiken
ar damnad att vara konstruerad.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna

Faststadllande av den sa kallade allmanna trafikplikten var en av hérnstenarna nér den nya
Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik tradde i kraft den 1 januari 2012. For de nya regionala
kollektivtrafikmyndigheter som da kom att bildas i varje lan blev beslut om allman trafikplikt
ett strategiskt verktyg for att utveckla kollektivtrafiken i enlighet med den nya
kollektivtrafiklagen, branschens mal att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel och den
gemensamma visionen om kollektivtrafiken som en sjalvklar del av resandet i ett hallbart
samhalle.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter fick i uppdrag att processa fram och besluta om allman
trafikplikt for den trafik som myndigheten avsag att ta ansvar fér och uppratta avtal om. De
géllande foreskrifterna stipulerar att sddana beslut ska kunna harledas till det regionala
trafikférsorjningsprogrammet som den regionala kollektivtrafikmyndigheten har tagit fram.

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten har enligt Kollektivtrafiklagen som ett av sina
huvuduppdrag, med utgangspunkt fran det regionala trafikforsorjningsprogrammet, att fatta
beslut om allmén trafikplikt for sadan regional kollektivtrafik som samhéllet avser att ta ansvar
for och teckna avtal om. Alla beslut om allman trafikplikt ska kunna harledas ur det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. Beslut om allman trafikplikt ar ett sarskilt beslut som endast far
fattas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten och far endast avse regional kollektivtrafik.

Fragor som trafikforsérjningsprogrammet bor erbjuda svar pa ar till exempel: Hur bor
avvagningen se ut mellan den trafik som samhallet ska ta ansvar foér och den kommersiella
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trafiken som inte regleras genom avtal? Vilka krav stélls pa trafiken? Nar ska beslut fattas om
allman trafikplikt?

Avtal om allmdn trafik genom trafikupphandlingar

Den Overgripande processen fran trafikférsorjningsprogram och fram till arlig rapport
innehaller fyra steg i enlighet med nedanstaende bild.

Trafik-
forsdrjnings-
program

Arlig
rapport

Avtal

Oppet marknadstilltrade

Inom ramen foér denna reglering finns mojlighet for den regionala trafikmyndigheten att som
trafikhuvudman inga avtal om allman trafik med aktiebolag genom trafikupphandlingar i
enlighet med Lagen (2016:1145) om offentlig upphandling. Ett satt att verkstalla beslut om
allman trafikplikt &r alltsd genom att 6verlata plikten till ett utomstaende trafikforetag.

Kollektivtrafiklagen har kommit att kompletteras genom inkorporering av EU:s
kollektivtrafikforordning. (EU-férordningen [EG] nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jéirnvég och vig)

| regeringens proposition Prop. 2011/12:76 s. 14 konstateras f6ljande:

EU:s kollektivtrafikférordning reglerar hur behériga myndigheter kan ingripa pG omrddet for
kollektivtrafik for att se till att det tillhandahdlls kollektivtrafiktjéinster av allmdnt intresse som bland
annat dr tétare, sdkrare, av béttre kvalitet eller billigare én den fria marknaden skulle kunna erbjuda. De
krav som behériga myndigheter definierar eller faststdller for att sérja for sadan kollektivtrafik av
allmént ekonomiskt intresse som ett kollektivtrafikféretag inte skulle ha ndgot eget kommersiellt
intresse av att bedriva utan att fa ersdttning, eller Gtminstone inte i samma omfattning eller pG samma
villkor, kallas fér allmdn trafikplikt. Ndr en behérig myndighet beslutar att bevilja ett féretag ensamrdtt
eller nggon typ av ersdttning som motprestation for fullgérande av allmdn trafikplikt ska detta ske inom
ramen fér ett avtal om allmdn trafik. Syftet dr att 6ka 6ppenheten och insynen i hur motprestationer
bestdms. Med avtal om allmén trafik avses i férordningen ett eller flera dokument som dr rdttsligt
bindande och som bekrdftar att en behdrig myndighet och ett kollektivtrafikféretag har enats om att
Idta detta féretag skéta och tillhandahdlla kollektivtrafiktjinster som omfattas av allmdn trafikplikt.

Kollektivtrafikmyndighet Region Stockholm

| Stockholms lan dr Region Stockholm regional kollektivtrafikmyndighet. Regionfullméaktige har
uppdragit at Trafiknamnden att utféra Region Stockholms uppgifter som regional
kollektivtrafikmyndighet, med undantag for antagande av trafikforsérjningsprogrammet som
Regionfullmaktige inte kan delegera till Trafikndmnden. Trafikndmndens roll &r att pa uppdrag
av Regionfullmaktige ansvara for kollektivtrafiken pa land, till sjéss och for personer med
funktionsnedsattning. Namnden har det 6vergripande ansvaret for planering och upphandling
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av trafiktjanster, samt for att félja upp verksamheten. Ansvaret for regionens kollektivtrafik har
alltsa delegerats fran fullmaktige till ndmnd.

Ansvarsomrdden och avtalsférdelning inom kollektivtrafiken

Region Stockholms trafikorganisation utformad pa fyra nivaer:
1. Huvudman:

Rollen som regional kollektivtrafikmyndighet innehas av Region Stockholm. Region Stockholm
har delegerat detta ansvar till Trafiknamnden.

2. Beslutsfattare:

Trafikndmnden har ansvar for kollektivtrafiken i Stockholms lan, det vill sdga Storstockholms
Lokaltrafik SL i form av tunnelbana, pendeltdg, pendelbat, buss, lokalbana och sparvdg men
ocksa Waxholmsbolaget och Fardtjansten.

3. Bestéllare:

Trafiknamnden har i sin tur delegerat ansvar till trafikforvaltningen. Trafikférvaltningen
handlagger, planerar 6vergripande, bestaller och féljer upp trafiken.

4. Utforare:

Upphandlade trafikentreprendérer svarar for detaljplanering, driften av trafiken och motet med
resendrerna. Dessa trafikentreprendrer ar leverantorer av trafiktjanster, skoter trafikdriften
och kundmaétet.

Vad galler kollektivtrafikens avtalsférdelning i regionen sa upphandlas trafikslag och
specifikationerna for varje del ska vara synbara i varje enskild anbudsforfragan nar regionen
gor upphandlingar. Trafikentreprendrer och trafikférvaltningen samverkar kring planeringen av
den dagliga trafiken. Detta galler for alla trafikslag.

Vérdet pa trafikavtalsomraden ligger mellan nagra tiotals miljoner kronor per ar till cirka 3
miljarder kronor per ar. De upphandlade trafikavtalen I[6per som regel mellan atta och tio ar.

Trafikentreprendr fér pendeltdgen, Mass Transit Railway Corporation, MTR

| december 2015 beslutade Trafiknamnden i Stockholms lan att MTR, genom foretaget MTR
Pendeltagen AB, ska ta ett helhetsansvar for Stockholms pendeltag. Det ar ett ansvar som
bland annat omfattar trafikdrift, underhall av fordon och stationer samt tjanster som till
exempel kundservice.

SJ begarde 6verprovning av beslutet men Forvaltningsratten i Stockholm avslog SJ:s ansokan
om Overprovningen. Den 11 december 2016 tog MTR 6ver ansvaret fér pendeltagstrafiken fran
den tidigare operatdren Stockholmstag och officiell trafikstart var den 11 december 2016.
Avtalets varde ar cirka 30 miljarder kronor berdknat pa 14 ar och avtalstiden |6per pa 10 ar
innehallande en optionsklausul med majlighet till férlangning med ytterligare 4 ar.

MTR, SL och Trafikverket
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MTR kor pendeltagen pa uppdrag av SL genom Trafikforvaltningen i Region Stockholm. De
ansvarar bland annat for drift av trafiken, detaljplanering, fordonsunderhall och kundservice.
MTR har ocksa arbetsgivaransvar for en stor del av alla som bidrar till pendeltagsdriften genom
att bland annat kora trafiken, stada stationer och tag samt informera pa hemsidan sl.se vid
trafikstérningar. Deras arbetsgivaransvar omfattar dven lokférarna for pendeltagen.

Trafikverket har det 6vergripande ansvaret for allt fran trafikledning och trafik- och
stérningsinformation till underhall av jarnvagens infrastruktur.

Forarbete och slutligt beslut om inférande av ensamarbete

Tjdnsteutlatande Trafikférvaltningen daterad den 9 juni 2021 — Sammanfattning

Den 9 juni 2021 upprattade Trafikférvaltningen i Region Stockholm ett tjansteutlatande med
ett forslag till beslut for Trafiknamnden. Tjansteutlatandet &r rubricerat ”Genomférandebeslut
avseende eftermontering av kamera- och monitorutrustning pa pendeltdgsfordon samt beslut
om godkdnnande av tilldggsavtal” (bendamns som Férslaget till genomférandebeslut i det
foljande) och upptar totalt 31 sidor, varav 9 sidor ar text och 22 sidor bestar av diverse
kalkylblad innehallande ekonomiska prognoser och kostnadsutrdkningar. Det vittnar ratt
tydligt om vad det huvudsakliga syftet med tjansteutlatandet var och vilka intressen forslaget
hade for 6gonen.

Arendet fordes upp som ett tilliggsarende pa Trafikndmndens dagordning forst torsdagen den
10 juni 2023. Trafikndmndens kommande sammantrade var planerad till den 15 juni 2023. |
korthet foreslog Trafikforvaltningens tjansteman, forvaltningscheferna David Lagneholm och
Fredrik Cavalli-Bjorkman féljande:

1. Att Trafikndmnden beslutar om att investera 293 miljoner kronor i monitor- och
kamerautrustning till pendeltdgsfordonen X60/A/B.

2. Att Trafikndmnden godkédnner att man upprattar och ingar ett tillaggsavtal till det
befintliga uppdragsavtalet med den aktuella trafikentreprendren for pendeltagstrafiken,
MTR, i stallet for att paborja en offentlig upphandling for att kopa in och montera den
sarskilda tekniska utrustningen for andamalet.

Forslaget till genomforandebeslut motiverades av Trafikforvaltningen genom att inledningsvis
redogora for vilka tag som ingar i pendeltagsflotta och att gamla tag har ersatts av nya
moderna tag som haller hog standard. Darefter konstaterades att tagens dorrsystem utgor en
del av fordonets sdakerhetssystem och att en automatisk dvervakning sker for att sakerstalla att
dorrarna ar i sdkert lage innan fordonet kan koras. Eftersom lokféraren fran sin hytt inte sjalv
kunde 6vervaka alla dorrar och ha uppsyn 6ver resenarsutbytet vid av- och pastigningar
bemannades tagen dven med en tagvard. Det var pa tagvardens avgangssignalering, forst efter
att tagvarden hade bedomt att resenarsutbytet ar avslutat, som dorrstangningen kunde
paborjas. Enbart av den anledningen var pendeltagen saledes bemannade med en tagvard per
tag. Sedan konstateras kort att tagtillverkaren Alstom erbjuder kompletterande
Overvakningslosningar, att sadan utrustning uppfyller alla relevanta sdkerhetskrav for av- och
pastigning samt att det &r majligt att utrustningen monteras pa tagen i efterhand. Eftersom
tagvardarna kan ersattas med ett dorrévervakningssystem kommer dessa att bli 6vertaliga vid



en férandring i enlighet med forslaget och kan saledes successivt fasas in i andra befattningar
hos trafikutévaren MTR.

Av forslaget till genomférandebeslut gar dven att utldsa att Trafikforvaltningen anser en sadan
omfattande och komplicerad verksamhetsférandring gar att genomféra inom ramen for det
mellan SL och MTR upphandlade huvudavtalet fér bedrivande av pendeltagstrafiken, det sa
kallade uppdragsavtalet. Som skal anges endast att uppdragsavtalet innehaller “en mojlighet
att avropa ombyggnationer och modifiering av SL:s egendom utover sjalva utférandet av
trafikuppdraget” samt att forvaltningen bedémer att inférandet av dérrévervakningssystem
ror sig om “design och installation av tekniska [6sningar”. Med dessa valdigt vagt formulerade
grunder anser Trafikforvaltningen att en affar av den storleken, en berdknad totalutgift om
300 miljoner kronor, inte behdver goéras genom en sarskild upphandling. Atagandena uppges
vara en del av uppdraget. | ndsta mening forklarar forvaltningen att sadana tilldggsavtal som
foreslas ocksa kan innebara en risk for att ifrdgasattas av andra entreprendrer och for det fall
ett annat bolag skulle begara 6verprévning av tillaggsavtalets giltighet i forvaltningsdomstol
och vinna framgang med sin talan kan fraga om skadestand och upphandlingsskadeavgift
komma att aktualiseras.

Trafikférvaltningen uppger att det i uppdragsavtalet med MTR explicit ar angivet att
trafikutovaren proaktivt ska utarbeta forslag till forbattringar och effektiviseringar.
Trafikutdvaren och SL har mot den bakgrunden utrett en teknisk [6sning for saker
dorrstangning och avgangsrutiner med hjalp av fordonsmonterade kameror och monitorer.

Trafikférvaltningen gor dven gallande att motsvarande I6sningar i Storbritannien visar att
sdkerheten i samband med av- och pastigning forbattras med forarkontrollerade I6sningar och
att trafikdriften blir stabilare.

De gor dven gallande att det inte finns ndgra myndighetskrav eller regler fran
Transportstyrelsen som foreskriver ytterligare ombordpersonal utéver lokféraren pa
motorvagnar som X60. Den tekniska 16sning som har studerats och foreslas inféras av MTR &r
RIS-2703-RSB ”Driver Controlled Operation (DCO) OnTrain Camera/Monitors (OTCM). Rutiner
for dorrstangning och avgangsprocedur uppges av Trafikforvaltningen redan ha arbetats fram
av trafikutévaren MTR.

Trafikforvaltningen konstaterar att forandringarna som foreslas kommer att innebara att
lokforarens arbetsmiljo forbattras i flera avseenden, att forutsattningarna for ett effektivt
resenarsutbyte optimeras, att robustheten och sdkerheten i systemet okar, att en
effektivisering av pendeltagsverksamheten mojliggérs samtidigt som forslaget uppfyller alla
sdkerhetskraven for av- och pastigning.

Hela forslaget motiveras med att ny, tillforlitlig och val beprévad teknisk 16sning kan ersatta
kravet pa att trafikering ska ske med tagvard ombord och darfér kan man stryka den klausulen
fran det upphandlade uppdragsavtalet och, utan att gora en séarskild upphandling for
andamalet, inom ramen for samma uppdrags avtal uppratta ett tillaggsavtal med MTR som
kommer att innebéra sankt grundersattning till MTR som féljd i storleksordningen 120-150
miljoner kronor om aret.
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De delarna som upptar absolut minst utrymme i Trafikforvaltningens forslag ar
underrubrikerna ”Riskbedémning”, ” Konsekvenser fér miljén” och ”Sociala konsekvenser”.
Dessa delar upptar ssmmantaget en halv sida. Inga risker forutom tagvardarnas oro for den
egna anstallningen identifieras, inga kdnda identifierade konsekvenser for miljén anges och

inga sociala konsekvenser aktualiseras enligt forslaget.

| forslag till investeringsplan 2022—-2031 ar objektet upptaget till en totalutgift om 300 miljoner
kronor.

Genomférandebeslut avseende eftermontering av kamera- och monitorutrustning pa

pendeltdgsfordon samt beslut om godkédnnande av tilldggsavtal (TN 2021-0674)

Den 15 juni 2021 holl Trafikndmnden sammantrdade och beslutade att inom ramen foér
namndens forvaltningsuppdrag att bifalla forslaget till genomforandebeslut i enlighet med
Trafikforvaltningens tjansteutlatande. Forslaget beviljades i sin helhet men forst efter att
votering hade begérts av en namndsledamot. Utfallet av voteringen blev att tio ledamoter
rostade for att drendet var utrett i vederborlig ordning och att underlaget fran
Trafikforvaltningen kunde ligga till grund for ett beslut vid sittande mote mot atta ledamoter
som rostade mot att drendet skulle avgdras. Ordféranden yrkade bifall till Trafikférvaltningens
forslag till genomférandebeslut och fann efter voteringen att namnden beslutade i enlighet

med hans yrkande. (Trafiknamndens beslut TN 2021-0674 benamns i det foljande som
Genomfoérandebeslutet)

Reservationer mot férslaget till genomférandebeslut samt jév

Namndsledamoterna for tre olika partier i Trafiknamnden (Socialdemokraterna, Vansterpartiet
och Sverigedemokraterna) reserverade sig mot att godkdnna forslaget till genomférandebeslut
vid sittande mote och yrkade pa att darendet skulle aterremitteras till Trafikforvaltningen for
vidare utredning med motiveringen att forslaget var for daligt underbyggt och saknade i allt
vasentligt analyser och riskbedémningar.

Viansterpartiet yrkade pa avslag pa forslaget och anférde att forslaget som helhet var en stor
inskrankning av tryggheten i kollektivtrafiken och att utvecklingen har gatt at fel hall i samband
med att synlig personal ombord pa tagen minskat 6ver tid och inneburit att incidenter dar det
forekommit hot och vald har 6kat pa tagen. Fragan om 6kad otrygghet med anledning av just
hot och vald uppgavs dven vara en fraga som SEKO varnat for under en langre tid.

Vansterpartiet anforde foljande:

“Arendet fordes upp som ett tilliggséirende pd dagordningen torsdagen den 10 juni, vilket far anses som sent.
Det dr tyvdrr inte ovanligt att det dyker upp tilliggsédrenden sent. Till denna némnd var det fyra viktiga drenden
som dék upp forst pa torsdagen, ndgra fa arbetsdagar innan ndmndens sammantréde pa tisdagen. Att drenden
anmils sent innebdir ett allvarligt demokratiskt underskott da de folkvalda inte hinner processa och ta stéllning
till érendet. | detta specifika drende infinner sig léitt misstanken att det fanns en strategisk tanke bakom att det

kom sd sent. Vi ser inte heller att det ska ha férts ndgon dialog med personalen pG@ MTR Pendeltdgen, dess
fackliga organisationer och skyddsombud. En sddant hér allvarlig féréindring av verksamheten maste sjélvklart
beredas bdttre och under ldngre tid med alla berérda.”

Socialdemokraterna uppgav att de pa ett generellt plan var positiva till att ny teknik anvands
for att effektivisera och digitalisera kollektivtrafiken. Dock framforde de starka invandningar
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mot att ett drende av sadan stor vikt fors upp pa ndmndens dagordning med sa kort
framforhallning och att det ocksa rubricerats som ett tilliggsdrende. Socialdemokraterna
menade pa att inldsningstiden fér namndens ledamoter blir orimligt kort och att
tillvagagangssattet ar ett demokratiskt problem.

Socialdemokraterna anférde féljande:

”I det hdr férslaget sG hanteras séiikerheten i relation till dérrfragan och mobila team inférs for att ha beredskap
att hjilpa lokféraren vid eventuella problem sdsom evakuering. Risk och séikerhetsanalysen kopplat till att
lokféraren i ett inledande skede kommer arbeta ensam i eventuella nédsituationer finns inte med i underlaget
vilket éir en stor brist och ndgot vi socialdemokrater ser ér nédvéndigt innan man eventuellt kan fatta beslut om
att inte lingre ha tdgvérdar — oavsett kameramontering eller ej. | dagsléget dr det tva personer som hjéilps at vid
till exempel brand eller annan nédsituation. Om tdget behéver utrymmas omedelbart kan inte mobila team
véintas in utan lokféraren kommer ensam behéva hantera detta.”

Mot bakgrund av det och ett antal andra invandningar yrkade Socialdemokraterna pa att
drendet skulle aterremitteras for att kompletteras med en risk- och sdkerhetsanalys med fokus
pa nodsituationer och sdkerheten och tryggheten for resenarer och personal.

Sverigedemokraterna yrkade ocksa pa att drendet skulle aterremitteras till Trafikforvaltningen
eftersom de ansag att forslaget var i behov av kompletteringar for att Trafiknamnden vid
senare tillfalle skulle kunna fatta ett mer val underbyggt och motiverat forslag till beslut.

Sverigedemokraterna anforde féljande:

”Sverigedemokraterna anser att underlaget dr bristfilligt for att kunna fatta ett beslut under némnden idag. Det
saknas en konsekvensanalys, det finns inte heller ndgon diskussion med skyddsombuden eller med de berérda
parterna om hur beslutet kommer att pdverka lokférarnas och resendrernas sikerhet. Trafikférvaltningen har

heller ingen egen analys trots att férdndringen innebdir en stérre ekonomisk foréndring fér ndmnden. De verkar
som att beslutet dr helt baserat pa en extern parts analys fran ett annat land.”

En namndsledamot, ersattare Marta Aguirre, anmalde sjalvmant jav och valde att lamna
sammantradet. Beslutet fattades mot bakgrund av att hon sedan 25 ar hade arbetat och
arbetade fortfarande inom Stockholms pendeltagstrafik, bade som lokférare och tagvard.

Relevant praxis och forskning avseende ensamarbete

Att lokforarna haft starka invandningar mot inforandet av ensamarbete och avvecklandet av
tagvardarna inom pendeltagstrafiken ar inte nagonting som vilar pa en subjektiv grund. Fragan
har, till skillnad fran Trafikforvaltningens forslag till genomférandebeslut och Trafikndmndens
verkstallande av genomforandebeslutet, varit foremal for en upprepad och gedigen
undersokning, analys och stallningstaganden. Lokforarna har gang efter annan specificerat och
redogjort for vilken forskning och vilka avgéranden som ger stod at att deras standpunkt nar
de har forsokt gora sina roster hérda om de enorma riskerna genomférandebeslutet kommer
att innebara fér bade deras och resenarernas sdkerhet. En 6versiktlig atergivning av de i
sammanhanget mest vasentliga underlagen gors i det foljande:

TRAIN-rapporten - Trafiksdkerhet och informationsmilié for lokférare, ett projekt initierat och

finansierat av Banverket
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Syftet med TRAIN-projektet var att beskriva och analysera lokférarens informationsmiljoé och
arbetssituation och dess paverkan pa férarbeteendet och pa trafiksdkerheten, att ta fram
underlag och forslag till sékerhetshdjande atgarder liksom att bidra till att 6ka kunskaperna om
samspelet manniska-teknik-organisation (MTO). Ett flertal delstudier genomfordes av
oberoende forskare fran Institutet for psykosocial medicin, Stockholm, Institutionen for
informationsteknologi, Uppsala universitet och Institutionen for beteendevetenskap vid
Linkopings universitet samt Institutt for Energiteknikk, Halden i Norge. Projektet har resulterat
i sexton grundrapporter dar den sista ar daterad den 21 december 2001. De lokfoérare som har
varit foremal for forskningslagets undersokningar har kort persontag, huvudsakligen pendeltag
och X 2000-tag. Den delrapport som lokférarna har hanvisat till ar TRAIN-projektets
Stressforskningsrapport nr 288 fran augusti 1999 som rubricerats ”Lokférarens arbetssituation
och konsekvenser for sikerhet, stress och sémnighet: litteraturéversikt, olycksanalys och
turlisteanalys” som pa ett detaljerat satt beskriver hur lokférarens arbetsmiljo i olika
avseenden, sasom arbetstider, somnbrist, stress och mental arbetsbelastning, har samband
med forekommande av olyckor i tagtrafiken. Rapporten belyser dven att sdakerheten ar
beroende av hur de olika delarna i tagforarsystemet fungerar tillsammans och att individerna
utgor de viktigaste och ibland ocksa de enda barridrerna nar tekniken inte fungerar. Sdkerhet
skapas alltsa i samverkan mellan olika systemdelar nar tekniken inte kan garantera en l6sning.
Att det finns en direkt koppling mellan lokférarnas arbetssituation och konsekvenser for
sdkerheten ar alltsa ingenting som &r taget ur luften.

Regeringsbeslut om férbud mot ensamarbete — Dnr N2003/9496/ARM

Den svenska regeringen fattade ett beslut 2006 om ett férbud mot ensamarbetande lokférare
gallande SJ AB. Beslutet syftade till att forbattra trafiksakerheten inom jarnvagen genom att
krdva att det alltid finns tva personer i ombord pa taget under korning. Regeringen ville
sakerstalla att det fanns en 6kad uppmarksamhet och mojlighet till samarbete och
kommunikation under kérningen och pa sa vis minimera risken for olyckor eller incidenter pa
jarnvagen.

Forbudet avsag motorvagnstaget Regina X50-59 som &r kortare dn pendeltagen i Stockholm
och som har lagre passagerarkapacitet. Forbudet motiverades med att ensambemanning av
motorvagnstaget Regina X50-59 skapar en sa stark psykisk stress pa tagforarna att sadant
arbete inte bor fa utforas. Allvarliga hdandelser som bedémdes kunna intraffa var exempelvis
en evakuering av taget eller att en méanniska pakors. Regeringen slog fast att bemanningen boér
besta av en person utdver foraren for att uppna en tillfredsstallande arbetsmiljo for férarna.
Mojligheten for etablerandet av kontakt mellan denna person och féraren under tagfard
beddmdes vara av storsta vikt for tagtrafiksdkerheten.

Arbetsmiljoverket, distriktet i Stockholm, hade som férsta instans i arendet, den 5 december
2003, dessforinnan forbjudit SJ, med stdd av 7 kap. 7 § Arbetsmiljélagen (1977:1160) och vid
vite av 10 miljoner kronor, att framféra motorvagnstaget Regina X50-59 med passagerare om
taget inte var bemannat med minst en arbetstagare i varje fordon. Verket gjorde bedémningen
att arbetet som lokférare pa Reginatag utan ombordpersonal innebar, forutom ansvaret for
tagets sakra framférande, ansvar for en rad uppgifter som ombordansvarig. Svarigheter att
prioritera bland arbetsuppgifterna inom dessa ansvarsomraden medférde en psykisk
belastning for féraren som innefattade en avsevard risk for ohalsa. Detta galler dven om de
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tekniska hjalpmedlen skulle medge rostkommunikation med trafikledning langs hela strackan.
Aven riskerna for foraren i en evakueringssituation lyftes i verkets yttrande till regeringen.
Arbetsmiljoverket papekade ocksa att utredningen som ligger till grund for det 6verklagade
beslutet huvudsakligen har belyst konsekvenserna av att en férare ensam ar ansvarig for taget.

Regeringsbeslut om férbud mot ensamarbete — Dnr A/2004/137/ARM

Den svenska regeringen fattade ytterligare ett beslut om férbud mot ensamarbetande
lokforare ar 2006, denna gang for pendeltagen i Stockholm. Da forbjods Citypendeln AB att
framfora tag med passagerare om taget inte var bemannat med minst ytterligare en person
utover lokféraren. Skalen for detta var att ensambemanning av pendeltdg bedomdes skapa en
sa stark psykisk press pa tagforarna att sddant arbete inte bor fa utféras som ensamarbete.
Allvarliga handelser som bedémdes utgora stora risker om de intrédffade om tagen var
bemannade med enbart lokforare var exempelvis evakuering av taget eller att en ménniska
blev pakord. En tillfredsstallande arbetsmiljo for lokférarna kunde saledes sakerstallas genom
att bemanningen av pendeltadgen bestod av ytterligare en person utéver foraren. Fragan om
evakuering, som bedomdes ta alldeles for lang tid att genomféra om bemanningen endast
bestod av lokféraren ensam, vagde tungt vid regeringens beddmning.

Arbetsmiljéverkets beslut om féreldggande samt yttrande till regeringen

Den 14 maj 2008 fattade Arbetsmiljoverket ett beslut om att foreldgga (AIST 2007/51948) SJ
AB att genomfora riskbedomning avseende bemanning av motorvagnstag med littera
beteckning X10, X12, X14, X30, X31 och X40. Kravet gillde samtliga tagenheter vid
framférande inom Sverige. Arbetsmiljoverkets bedomde att regeringsbeslutet som
skyddsombudet i det aktuella d&rendet hanvisade till (Dnr N2003/9496/ARM) och fragan om
ensamarbete skapar en sa stark psykisk stress for tagforarna att sadant arbete inte bor utforas
och att motsvarande 6vervaganden daven borde kunna goras betraffande ovriga typer av
motorvagnstag som anvands hos SJ AB. Vidare yttrade sig Arbetsmiljéverket till regeringen den
17 mars 2009 (Dnr J2008/48962) och bedémde att arbetsforhallandena for forarna av de
motorvagnar som det 6verklagade beslutet avsag var snarlika de som férelag for forarna av
Reginatagen.

En studie om evakuering fran: Identifiering av problem- och férbédttringsomrdden

Ar 2009 presenterades en rapport om tagevakuering som genomférdes inom ramen for ett
forskningsprojekt med titeln “Evakuering fran tag — MTO-perspektiv, erfarenhetsaterféring och
riskidentifiering”, pa uppdrag av Banverket. Inom projektet gjordes en datainsamling hos olika
svenska jarnvagsforetag fran september 2005 till juli 2008 som sedan sammanstélldes och
analyseras i rapporten.

Rapporten syftade till att identifiera och analysera problem- och férbattringsomraden genom
att samla in data fran ett stort antal genomférda evakueringar fran olika datakallor. Materialet
skulle bidra till ett underlag for jarnvagsforetag och trafikledning for att férbattra hanteringen
av evakueringar, saval nar det galler sakerhet, som personalens arbetssituation och
omhandertagande av resendrer.
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| analysen uppges att i en femtedel av de evakueringar som studerats har tagen varit fullsatta.
Kraven ar hogt stédllda pa ombordpersonalen eftersom de har ett stort antal resenérer att
hantera i dessa anstrdangda situationer. | hdlften av evakueringarna fanns det personer pa taget
som var i behov av hjalp for att kunna ta sig ut. For vissa grupper var detta sarskilt svart, till
exempel funktionshindrade, dldre, personer med bagage/barnvagn. Den miljo i vilken
evakueringen sker pa ar ocksa en omstandighet som paverkar, till exempel avstandet ner till
banvallen, sluttningen ner i ett dike eller halt vaglag. For att klara av att hjadlpa resenéarer
samtidigt som information behover ges till resendrerna och kommunikation ska ske med 6vrig
ombordpersonal behover det saledes finnas tillrackligt med personal som ar behjalplig vid
evakueringen. | rapportens slutsats betonas att utbildning och praktisk 6vning fér personalen
ar viktigt for att rutiner ska fungera och for att personalen ska kunna hantera
evakueringssituationer pa ett bra satt. Teoretisk utbildning och praktiska 6vningar som ska aga
rum med regelbundenhet ar en av de slutsatser som rapporten kommer fram till for att minska
riskerna for att personalen vid evakueringssituationer kdanner sig obekvama eller osakra.

Férbdttrad hantering vid evakuering frdn tdg - Kommunikation och samverkan mellan

inblandade aktérer

Foretaget MTO Sakerhet presenterade ar 2012 resultatet av en genomford forskningsrapport
som hade gjorts pa uppdrag av Trafikverket inom ramen for forskningsprojekt. | rapportens
femte kapitel med rubriken ”Slutsatser och rekommendationer” framgar vilka 6vergripande
rekommendationer forskarna har kommit fram till. Rekommendationerna har lamnats for att
astadkomma en effektivare och sakrare hantering av evakueringssituationer. En av punkterna
ar "Skapa férutsdttningar, beredskap och rutiner for att tillgodose behov av personella resurser
pd plats i samband med evakueringar. Tva personer (férare och tagvdrd) dr for lite for att
hantera situationen om tdget dr fullsatt”. Ett fullt tag var da bedomt till 1200-1300 resenarer
pa pendeltagen i Stockholm enligt uppgifterna fran Stockholmstag. Enligt Trafikverkets
beskrivning har projektet visat att det finns brister relaterat till kommunikation och
information till resendrer men ocksa avseende organisation och ansvarsférdelning mellan olika
inblandade aktorer. Sddana brister leder till en 6kad risk for att resenarer skadas, till exempel
genom spontanevakuering. Slutsatser fran tidigare studier om evakuering fran tag inom
samma forskningsprojekt var bland annat att tag som blir stillastdaende under en langre tid
alltid innebar risk for att resenarer inleder en spontanevakuering. Att kommunikation och
samverkan fungerar vid saddana situationer bedéms vara helt avgoérande fér om en evakuering
ska kunna genomforas pa ett sakert satt. Trafikverket har meddelat att evakueringar under
mindre dramatiska forhallanden forekommer relativt ofta. De vanligaste orsakerna ar tag som
inte kan koéras vidare pa grund av fordonsfel, banproblem, nedriven kontaktledning eller
trafikledningsproblem. Om spontanevakuering uppstar i sddana situationer kan resenérer
utsattas for risk for pakorningar och kontakt med hégspanningsledningar.

Arbetsmiljéverkets riksomfattande inspektion av hot och vald inom kollektivtrafiken

Personal ombord pa tag och bussar ligger statistiskt over genomsnittet nar det géller anmélda
arbetsolyckor som har lett till sjukskrivning och orsakats av hot eller vald. For tagvardar ligger
hot och vald bakom narmare en av tre anmalda arbetsolyckor som resulterat i sjukskrivning.
Arbetsmiljoverket genomférde mellan april-december arbetsplatsinspektioner mot hot och
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vald i kollektivtrafiken. Omkring 300 arbetsplatser inom kollektivtrafiken i hela landet
inspekterades, daribland jarnvag och linjetrafik pa bussar.

Bussférare och personal som jobbar ombord pa tag ar utsatta for situationer som ar sarskilt
riskfyllda. De ska arbeta i alla omraden under alla tider, dven stokiga helgnatter, och har
arbetsuppgifter som innefattar bland annat att kontrollera biljetter. Insatsen fran
Arbetsmiljoverket syftar till att fa arbetsgivarna att arbeta forebyggande for att minimera
dessa risker for sin personal.

Enligt Arbetsmiljoverkets egen statistik avseende anmalda arbetsplatsolyckor i landet som lett
till sjukfranvaro mellan ar 2014-2018.

Tagvardar/tagmastare: Totalt 696 varav 187 orsakade av hot eller vald.
Motsvarar 27 procent.

Buss-/sparvagnsforare: Totalt 2 086 varav 390 orsakade av hot eller vald.
Motsvarar 19 procent.

Genomsnittet for forvarvsarbetande inom alla yrken orsakade av hot eller vald.
Motsvarar 7 procent .

Lokforarnas inviandningar mot forslaget till genomférandebeslut och dess
verkstdllande

Det gar inte att understryka tillrackligt mycket hur illavarslande det ar att ett beslut av sa stor
allvarlighetsgrad och konstaterad komplexitet har forberetts och presenterats med sa
betydande lattvindighet som Trafikforvaltningens forslag till genomférandebeslut. Det finns
inte heller manga ord som kan beskriva hur sargad tilltron till rattssakerheten blir nar
Trafikndmnden i sin tur finner att det &r maoijligt att ga till beslut pa det bristfalliga underlag
som fors fram pa deras dagordning. | synnerhet ndr narmare halften av ndamndsledamaéterna
patalar att drendet bor aterremitteras till forvaltningen for att beredas pa ett vardigt och
vettigt satt i delar som ror sakerhet och trygghet.

Trafikforvaltningens forslag till genomforandebeslut

Overgripande invédndningar och oklarheter

Fragan om inférande av dorrovervakningssystem som otvivelaktigt kommer att resultera i att
lokférarnas redan anstrangda arbetssituation forsvaras genom utokad arbetsborda har
presenterats som en enkel teknikalitet och en mojlighet for regionen att gora stora
besparingar. Forslaget till genomforandebeslut ar i sin helhet motiverat av ekonomiska
intressen och detta aterspeglas i hur den ar avfattad. Mindre an en tredjedel av forslaget
bestar av ord och analyser och 6ver tva tredjedelar kan narmast liknas vid ett kalkylblad.
Problematiseringen av ensamarbete, som har konstaterats, tvistats och reglerats av
myndigheter och i forskningsrapporter i 6ver tva decennier av ménniskor med stor
fackkunskap inom svensk jarnvagskultur, namns inte med ett enda ord.
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Under rubriken En effektivare pendeltagsverksamhet i forslaget till genomférandebeslut gar
det att ldsa att Trafikforvaltningen anser att pendeltagsverksamheten behover utvecklas
kontinuerligt for att vara modern, attraktiv och effektiv och att det i uppdragsavtalet med
trafikutovaren MTR darfor explicit ar angivet en skyldighet att proaktivt utarbeta forslag till
forbattringar och effektiviseringar. Det uppges att trafikutévaren och SL mot den bakgrunden
har utrett en teknisk [6sning for sdker dorrstangning och avgangsrutiner med hjalp av
fordonsmonterade kameror och monitorer. Med den beskrivningen framstar det som att
forslaget har arbetats fram partsgemensamt av SL och MTR men att processen haft sin
startpunkt i MTR:s proaktivitet som gar att harleda direkt fran en klausul i avtalet som de
garna velat respektera.

Under rubriken Uppdrag till trafikutévaren i forslaget till genomférandebeslut anger
Trafikforvaltningen att det aligger bland annat MTR att uppratthalla fordonens driftsdkerhet,
tekniska livslangd och trafiksdkerhet. Det aligger dven MTR att bidra till fordonens utveckling
samt utarbeta forslag pa atgarder som till exempel ar sédkerhetshéjande. Enligt
uppdragsavtalet finns darutéver mojlighet att avropa tjanster avseende ombyggnationer och
modifieringar med mera direkt fran MTR. Av denna beskrivning verkar det som att MTR som
en ansvarsfull trafikentreprendér har varit angeldgen om att uppratthalla hog standard
avseende trafiksakerfragor i sin trafikutovning och att de darfér och av helt logiska skél har
initierat fragan om inférande av dérrévervakningssystem pa pendeltagen.

Det ar manga fragor som har uppstatt och forblivit obesvarade i samband med
Trafikforvaltningens forslag till genomférandebeslut.

Det gar egentligen inte att utldsa vilken part med ansvar for trafikutévningen foérslaget
egentligen har initierats av och vad som féranlett initieringen. Ar det MTR som har varit
padrivande och varit den part som tagit forsta steget och upprattat de forsta kontakterna? Om
ja —varfor ar inte Trafikforvaltningen transparent med hur, var, nar och av vilka dessa initiativ
har tagits? Om MTR har varit den initierande parten, ar det inte relevant att redogora for exakt
hur manga tagvardar och lokforare beslutet omfattar och vilka kalkyler som ligger till grund for
de enorma besparingar utfasningen av tagvirdarna innebér for bolaget? Ar det SL som vid
tiden for ett utlopande upphandlingsavtal har fatt for sig att det ar dags att modernisera
tagen? Om ja — varfor har dessa delar inte tagits med i uppdragsavtalet specifikt nar
trafikuppdraget upphandlades och varfor ar det sa angeldget att genomdriva en
verksamhetsférandring som de vet ar otillaten enligt flertalet forvaltningsrattsliga beslut
fattade i hogsta beslutsinstans nar verksamheten redan ligger ute pa entreprenad och ramarna
for verksamheten redan ar satta? Varfor skulle SL pabérja en sadan mangfacetterad process
med att skapa rundgang av avtalsskrivningar och bestdammande av klausulformuleringar med
att satta ner om vad som ska betalas i ersattning till MTR, dndra i befintliga 6verenskommelser
samt skriva tillaggsavtal utan att upphandla det sarskilt nar det kan innebara att man kan bli
skadestandsskyldig for direktupphandlingar av detta slag? Detta nar verksamheten redan ar
avtalad och redan ligger ute pa entreprenad for en bestamd tid.

For domstolens kannedom berors alltsa 370 lokférare och 370 tagvardar, ssmmantaget 740
anstallda som varje dag ansvarar for trafiksdakerheten. Trafikforvaltningens tjansteman valde
att inte inkludera dessa anstéllda i sina 22 sidor 6versallade med siffror.
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Att forslagets brist pa transparens och forklaringar innehallande grundlaggande information
leder till forvirring och krav pa férankring och inkludering borde vara en angeldgenhet, inte
bara for lokforarna, utan for alla regioninvanare som berors av beslutet.

| alla delar har forslaget diskuterats och arbetats fram med MTR, vars huvudsakliga andamal &r
att bedriva naringsverksamhet med ekonomiskt vinstintresse. De parter eller personer som
ansvarar for trafiksakerheten enligt lag och som beslutet kommer att paverka i en oerhérd stor
utrackning har Trafikforvaltningen inte bemddat sig om att inkludera i sin beredning, det vill
saga lokforarna, tagvardarna, arbetstagarorganisationerna eller skyddsorganisationerna de ar
anslutna till.

Invdndningar gdllande kompetensbrist och felaktig teknik

Politiska namnder far uppdra at ett eller flera sjalvforvaltningsorgan att helt eller delvis skota
driften av en viss anlaggning eller en viss institution. Namnden far uppdra at
sjalvforvaltningsorganet att besluta @ namndens vagnar i ett visst drende eller en viss grupp av
drenden. Forvaltningscheferna som far mandat genom delegation fran namnd i form av
formulerad instruktion, har i regel ett ansvar att leda forvaltningen, med ett helhetsansvar for
verksamhet, ekonomi och personal. Féljande brukar falla in under férvaltningschefernas
ansvar:

= Ansvara gentemot nimnden for att politiska beslut genomférs och foljs upp.

=  Stddja namndens ordférande i att leda namndens arbete och informera om vad som behévs
for att ordforanden ska fullgora sina uppgifter.

= Sakerstilla att beslut som ar fattade pa delegering aterrapporteras pa ett korrekt satt till
namnden.

= Genomfora de atgédrder, anpassningar och fériandringar av organisation och verksamhet som
kravs for att na de verksamhetsmassiga och ekonomiska mal och inriktningar som styrelsen
faststallt i budget och andra beslut.

=  Utarbeta forslag till némnden for genomforande av de politiskt beslutade strategierna som
géller for verksamheten.

| vardagligt tal brukar man saga att tjanstemannen inom politiskt styrda organisationer verkar
inom en bestallar- / utférarmodell dar de politiskt fortroendevalda &r bestéllare och
forvaltningscheferna ar utforare.

En dominerande del av drendena till politiskt styrda namnder ar i regel av aterkommande
karaktar och genereras av planeringsprocedurer och rutiner. Uppdrag fran regioners olika
politiska organisationer formuleras ofta mycket kortfattat i skrift och uttolkas av ansvarig
tjdansteman infor den politiska beredningsprocessen. Det ar inte helt ovanligt att det framst ar
tjansteman som styr vad som tas upp pa regionnamnders olika drendelistor. Generellt har
tjansteman ofta betydligt mer kunskap och information an vad framfor allt deltidspolitiker har.

Trafikforvaltningens tjansteman ska alltsa utgora experterna och i stort ansvara for
genomférandefragorna utifran de strategier och mal som det politiska organet de ansvarar
under har satt upp for forvaltningen.

Mot bakgrund av detta ar det hogst anmarkningsvart att Trafikforvaltningens tjansteman,
David Lagneholm och Fredrik Cavalli-Bjorkman, i sitt tjansteutlatande presenterar en helt
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felaktig teknisk 16sning som ska mojliggora den foreslagna verksamhetsférandringen. De
skriver:

"Trafikutévaren har darfér bland annat studerat liknande tekniska lI6sningar som idag anvands i Storbritannien
som har en regulativ standard, RIS-2703-RSB ’'Driver Controlled Operation (DCO) OnTrain Camera/Monitors
(OTCMY)'. Trafikutovaren har med denna standard som grund utvérderat de tekniska forutsattningarna fér X60,
X60A och X60B samt tagit fram ett tekniskt koncept och rutiner for dorrstiangning och avgangsprocedur.”

Den tekniska I6sningen som faktiskt har varit av intresse for MTR att implementera var aldrig
DCO — Driver Controlled Operation. Det har hela tiden varit DOO, den tekniska |6sningen som
ocksa har direktupphandlats och monterats pa tagen, alltsa Driver Only Operation.

Hur dessa tekniska l6sningar vasentligen skiljer sig at och hur de innebar vitt skilda
konsekvenser for lokférarna efter att de implementerats och monterats finns det inte
utrymme for att narmare redogora for inom ramen for detta svaromal. Lokférarna amnar dock
[dmna in en klargérande sammanstallning avseende detta nar datum for inlamnande slutliga
bevisuppgifter har bestamts i arendet. Det kan dock redan nu foras fram att det faktum att en
helt annan teknisk 16sning har presenterats for Trafikndmnden och som legat till grund for
namndens genomforandebeslut vitthar om en enorm saknad av professionalitet och relevant
sakkunskap av alla som varit delaktiga i genomférandebeslutets forberedande och
fullbordande. Vad som emellertid vittnar om total skaml6shet ar att férvaltningschefer, nar de
har fatt fragor fran media om varfor forslaget har presenterats pa ovanstaende vis for
Trafikndmnden, har svarat med att havda det &r lokférarna som agnar sig at
"begreppsforvirring”.

| forslaget till genomforandebeslut pastas det dven att motsvarande l6sningar i Storbritannien
har visat att sakerheten i samband med av- och pastigning forbattrats med férarkontrollerade
I6sningar och att trafikdriften blir stabilare. Det ar oklart vilken teknik Trafikforvaltningens
tjdnsteman syftar pd nar de gor ett s bestimt konstaterande. Ar det DCO eller DOO? Var i
Storbritannien ar det dessa tekniska l6sningar har inforts och enbart inneburit att det vid en
helhetsbedomning har gjort tagtrafiken och tagsakerheten battre? Det ar ocksa oklart vilka
kallor pastaendet vilar pa.

En av lokforarna kontaktade det brittiska fackforbundet RMT, National Union of Rail, Maritime
and Transport Workers, for att forsdkra sig om att Trafikforvaltningen pastaende avseende att
allt fallit ut val dar efter inférandet av den tekniska I6sningen DOO verkligen stammer.

Lokféraren skriver féljande:
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From:

Sent: 07 March 2023 01:40

To: Info <info@rmt.org.uk>

Subject: Driver Only Operation in the UK

Hi!

My name is NS 2nd |'m a train driver in Stockholm for the commuter rail, operated by MTR. The company is pushing really hard to get us to work DOO, and
as I'm sure you know, we are not happy about it. They make constant references to how well this system is working in the UK and I'd be very happy to get any information
you might be able to provide me with how the system works over there.

We are about 300 drivers, moving 300.000 passengers per day and up till now, we've always had an attendant, or guard on board. We are using Alstom Corradia trains,
usually 2*300 ft, with the guard placed in the front of the rear unit, so there's always staff in both the units.

The drivers are now calling in sick or using other rules to say it's not safe enough to provide the traffic. Last week about 50% of the traffic can be run due to the lack of
drivers.

As | said, any kind of information about how the system works in reality, any incidents, accidents or how you fight this abomination would help.
Kind regards,
L]

Nedanstaende ar svaret fran det brittiska fackférbundet:

Fran: Info <info@rmt.org.uk>
Date: tis 7 mars 2023 11:25
Subject: RE: Driver Only Operation in the UK

e —
Hi G
Thank you for your email. Driver only operation is dangerous for staff and passengers, and we consider it unacceptable for safe, functioning railways.

The introduction of DOO has been attempted and resisted by our union for years, and we are still continuing to fight against its imposition. Please see below some recent news on this
campaign:

https://www.rmt.org.uk/news/doo-intervention-scandal/

https://www.rmt.org.uk/news/ehrc-expresses-concemns-over-doo/

We would encourage all drivers and rail workers to wish to resist the introduction of DOO to join a trade union as the most effective way for collectively campaigning for change.
Best wishes,

RMT Helpline
Freephone 0800 376 3706

Nyheterna som de bifogade internetlankarna leder till har publicerats med rubrikerna "DOO
Intervention Scandal” och "EHRC “"The Equality and Human Rights Commission Expresses
Concerns over DOO”. Innehallet av nyheterna i deras helhet bifogas som bilagor till detta
svaromal.

3.1.3 Invédndningar géllande uppenbar brist pd objektivitet och saklighet

Att det har funnits tata band mellan Trafikforvaltningen och MTR som inte alltid garanterar
saklighet och opartiskhet ar inget nytt.

David Lagneholm har haft flera chefsbefattningar hos SAS, dar han arbetade under 6 ars tid.
Efter sin tid hos SAS arbetade hani 7 ar for MTR Nordic, bland annat som sdkerhetsdirektor pa
koncernniva samt trafikdirektér med ansvar for trafikproduktionen i Stockholms tunnelbana.
Ar 2020 lamnade Lagneholm MTR for att ta 6ver efter Sara Catoni som forvaltningschef pa
Trafikforvaltningen i Region Stockholm. | samband med detta blev han dven VD f6ér SL och
Waxholmsbolaget. | december 2020 blev Lagneholm styrelseledamot for Samtrafiken.

Lagneholms bakgrund hos MTR har lyfts fram som problematisk, da kritiker ifragasatt hans
opartiskhet. Exempelvis ville Aida Hadzialic, finansregionrad i Region Stockholm, fa till en
granskning av jav i december 2021 efter att Lagneholm fattat beslut om att SL skulle ge MTR
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en bonus pa 24 miljoner kronor, trots att SL forvantades gora forlust med 3,4 miljarder kronor
samma ar.

Lagneholm har svarat pa kritiken med att han anser att folk som ar oroliga 6ver hans
kopplingar till MTR kan vara lugna eftersom han redan fran dag ett insett att kopplingen skulle
kunna leda till oro. Han framhé&ver aven att han darfor, under de forsta sex manaderna, inte
deltog i beslut avseende affarerna med MTR 6ver huvud taget.

Aven Trafikavdelningens chef Erik Norling arbetade fér MTR i drygt fem ar, fram till oktober
2021.

Att forvaltningscheferna anser att de ar fullt kapabla till att forhalla sig helt opartiska och
sakliga i forhallande till sina tidigare arbetsgivare MTR, nar de under sin tjanstgoringstid hos
dem har byggt upp sina framgangsrika karriarer, ar bortom begriplighet.

Invdndningar avseende Trafiknamndens verkstallande av genomférandebeslutet

Lokférarnas invandningar mot Trafikndmnden, alltsd den sammansattning politiker som
forfogade 6ver bestaimmanderatten eftersom de hade majoritet vid tillfallet for
genomférandebeslutets verkstéllighet, ar att de i sina fortroendeuppdrag haft tillgang till all
relevant information for att agera pa varningssignalerna om de stora farorna med forslaget till
genomférandebeslut men att de valt att helt ignorera dessa och blint gatt pa forvaltningens
linje.

Att det inte ens fattades beslut om att gora en sarskild upphandling nar totalbeloppet for
investeringen som var sa omfattande att den pa kronan tangerade vad Trafikndmnden har
mandat att fatta beslut om enligt for dem géllande reglemente ar ocksa hogst
anmarkningsvart. Gransen for nar genomférandebeslut far tas av en ndmnd gar vid 300
miljoner kronor. Alla investeringar som Overstiger detta belopp ska lyftas till
Regionfullmaktige. Det sjalvklara med att kraven pa att transparensen ska 6ka i takt med hur
mycket investeringen berdknas kosta nar beslut fattas om offentliga upphandlingar verkar inte
har varit gallande i det har fallet.

Lokforarnas organisering for tagtrafiksdakerheten

Den 10 juni 2021 blev lokférarna varse om den planerade verksamhetsférandringen och
forslaget till genomférandebeslut som Trafikforvaltningen tagit fram om inférande av
ensamarbete. De ndddes av informationen genom ett mejl som skickades till personalen av
MTR:s VD, Mats Johannesson. | mejlet gar det att utldsa att den hogsta arbetsledningen inom
MTR vid tillfallet var mycket vél insatta i arendet men att forslaget till genomforandebeslutet
helt hade kommit till stand pa Trafikférvaltningens initiativ. Det enda som MTR sades bidragit
med var att flytta fokus till att sdkra medarbetarnas trygghet och sakerhet under den
kommande projektimplementeringen/driftsattningen och till att skydda personalens
anstallningar. | dessa delar hade MTR utévat aktivt inflytande. | 6vrigt hade den enorma
verksamhetsforandringen beslutats av Trafikforvaltningen.

Nar tidningen Publikt intervjuade VD Mats Johannesson en kort tid senare, ndarmare bestamt
den 18 juni 2021, medgav han dock att MTR varit delaktiga i forslaget om att ta bort
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tagvardarna och att MTR:s standpunkter vagts in i beslutet. Han uppgav dven att MTR:s
tolkning av den utarbetade praxisen som innefattar forbud mot ensamarbete for lokférare som
kor pendeltagstrafiken endast var tillamplig i férhallande till den enskilda juridiska personen i
forhallande till vilken regeringsbeslutet var avsett, namligen trafikentreprenéren Citypendeln.

Efter att lokforarna hade tagit del av innehallet i Mats Johannessons mejl beslutade de
tillsammans med de 6vriga kollegorna inom pendeltagstrafiken att organisera sig och forsdka
stoppa forslaget till genomférandebeslut.

Lokforarnas organisering har inneburit ett standigt och outtrottligt arbete med att pa olika satt
forsoka fa gehor for hur allméanfarligt genomférandebeslutet faktiskt ar och hur beslutet gar i
rak motsatt riktning av den jarnvagskultur som ar vedertagen inom den svenska
jarnvagsmodellen. Trafiksakerheten i Sverige har under langt tid konsekvent hojts.
Genomforandebeslutet innebar ett enormt avkall pa denna sakerhetsutveckling. Deras arbete
pagar fortfarande idag, ndstan exakt pa dagen tva ar senare. Deras kamp for att bli hdrda och
det hoga pris det har inneburit for lokférarna, pa saval det personliga planet som det
yrkesmassiga och kollektiva, gar inte att beskriva i ord.

Det gar dock att i korthet forsoka redogora for alla olika vagar de har forsokt ga och alla
kanaler de har anvant sig av for att skapa medvetenhet kring hur allvarligt
genomforandebeslutet ar for trafiksdkerheten.

Lokforarnas arbete med att forsoka stoppa genomforandebeslutet samt
astadkomma forandring

Under dgret 2021

Den 12 juni 2021 var lokférarna med och startade ett natverk under hashtaggen
#rorintemintagvard. En namninsamling startades under samma hashtagg och nagra av
lokforarna borjade aven dokumentera berattelser dar manniskor beskriver personliga
erfarenheter dar férekomsten av en tagvard spelat en avgorande roll. Erfarenheterna
sammanstalldes senare och blev ett kompendium som fick namnet ”Berattelser fran
verkligheten”.

Den 15 juni 2021, dagen for Trafikndmndens verkstallande av genomfdrandebeslutet,
overlamnade lokférarna kompendiet tillsammans med alla de namnunderskrifter som dittills
hade inskickats in i kampanjen #rérintemintagvard till den davarande ordféranden for
namnden, Kristoffer Tamsons.

Namnunderskrifterna uppgick till ungefar 5 000 den 15 juni 2021. | skrivande stund uppgar de
till 27 568.

Laglighetsprovning enligt 13 kap. Kommunallagen (2017:725) begardes av Trafiknamndens
beslut av tva olika regioninvanare den 1 juli 2021 respektive den 5 juli 2021 (Mal nr 20700-21).

Efter sommaren och under hésten bedrev MTR forberedelser av olika slag for att realisera
genomforandebeslutet. Forberedelserna berdknades vara klara till arsskiftet 2021/2022.
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Efter att genomférandebeslutet hade klubbats igenom av Trafiknamnden 6kade lokférarnas
fackliga aktiviteter. De upprattade och hade tatare kontakter med sina fackliga ombud och
deltog i mycket storre utstrackning vid fackliga medlemsmoten. Under september manad holl
Seko Lok Pendeln, som organiserar 80% av lokforarna pa MTR Pendeltagen AB, ett
medlemsmote som var vdlbesokt av medlemmarna. Under métet fick lokférarna veta att
forbundet ansag att genomférandebeslutet forst maste drivas igenom och fullbordas for att
forbundet ska kunna agera i fragan. Deras standpunkt var att det ar forst efter att beslutet har
blivit verklighet som forbundet skulle kunna agera. Att pa arbetsmarknaden utgéra motvikt till
arbetsgivarnas godtyckliga beslut i enlighet med den svenska modellen kunde man bara goéra i
efterhand enligt Seko Lok Pendeln och SEKO. Framst genom rapporter eller liknande.
Lokférarna bedomde detta otvetydigt som facklig kapitulation och kdande att forbundet inte
kommer att erbjuda dem nagot stod.

Under aret 2022

Den 26 januari 2022 avbrot skyddsombudet for ST Pendeln arbetet med inforandet av
ensamarbete pa pendeltdg hos MTR Pendeltagen AB, med stdd av 6 kap. 7 § 3 stycket
Arbetsmiljélagen och med hanvisning till att det avbrutna arbetet redan omfattades av ett
beslut om férbud, utfardat av regeringen den 6 april 2006 (N2004/137/ARM). Den 31 januari
2022 gjorde Arbetsmiljoverket en inspektion.

Arbetsmiljoverket bedémde att skrivningen i ndmnda lagrum ska forstas som att ett
skyddsombud kan avbryta arbetet nar férbudets adressat 6vertrader det. Eftersom forbudet
fran den 6 april 2006 var stallt till Citypendeln Sverige AB och inte till MTR Pendeltagen AB och
med hanvisning till att de bada bolagen har olika organisationsnummer ansag de att det inte
fanns skal att meddela ndgot omedelbart forbud, vilket innebar att arbetet kunde aterupptas
(Dnr 2022/004678).

Under maj manad inledde MTR utbildningsinsatser, PTU-utbildning, for lokforarna infér den
kommande verksamhetsforandringen med dérrévervakningssystem pa pendeltagen.
Utbildningen bestod av en halv dags klassrumsledd utbildning och ett paket bestaende av tre
sa kallade e-learnings. Lokférarna framforde stark kritik till MTR i samband med pabdérjandet
av utbildningen och de ansvariga lararna stamde in i den kritiken. Utbildningsmaterialet var
oerhort bristfalligt och inte pa nagot satt adekvat. Som exempel kan ndmnas att utbildningen
inledningsvis inneholl manga felaktiga termer och i delar var utformad for tunnelbanan. |
utbildningsmaterialet stod dven att ldsa att en lokférare vid en personpakdorning som forsta
atgéard ska prioritera att informera resenarerna om vad som intraffat. Utbildningen innefattade
inte heller nagra praktiska moment vad géller evakuering dar man involverat raddningstjansten
eller polisen, vilket maste beskrivas som en hogst allvarlig och alarmerande brist. Det ar
vedertaget att fungerande kommunikationsvagar mellan olika aktérer behovs sakerstallas for
att ratt beslut om hur situationen ska hanteras ska kunna fattas sa snabbt som majligt vid
evakuering.

Lokforarna lyfte bristerna avseende PTU-utbildningen till Seko Lok Pendeln och till
arbetsledningen inom MTR. Forbundet meddelade att de inte kunde paverka arbetsgivaren
eller stélla krav pa genomférande av en ny adekvat utbildning. De kunde endast féresla mer
utbildning i form av exempelvis e-learnings eller att lokférarna bad om att fa gad om den
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bristfilliga utbildningen igen i juni 2022 och i hopp om att bristerna dtgérdat sig sjilva. Annu
en gang upplevde lokférarna att deras kritik avseende sdkerheten inte togs pa allvar och att de
talade for dova oron.

Under augusti manad valde MTR att pressa igenom genomférandebeslutet trots att
situationen inte pa nagot satt var redo for omstallningen. Eftersom regelverket och
sdkerhetsforeskrifter forhindrar att man gor hal pa tagen utvandigt genom att exempelvis
skruva fast saker pa tagens utsida valde MTR att inledningsvis limma fast kamerorna pa
pendeltdgen. Foga forvanande lossnade de utviandiga kamerorna fran fordonen och den
planerade utrullningen av projektet under september manad fick skjutas upp. Planen var fran
borjan att 30 % av pendeltagen skulle koras utan tagvard i september 2022. | stallet fick MTR
skicka in en dndringsbegaran till SL den 20 september 2022 med férslag om att de skulle
godkanna att samtliga installationer kunde géras om. Kamerasystemet omfattade fyra kameror
per vagn, tva pa varje sida placerade utvandigt langs med fordonskarossidan och totalt 24
kameror per fordon.

Under manaderna september till oktober holls val i Sverige. Lokférarna erhdll klart uttalade
vall6ften fran regionpolitikerna som nu har majoritet i regionen om att de skulle riva upp
genomforandebeslutet vid ett eventuellt maktskifte. Den 18 oktober dgde namnda maktskifte
rum. Den nya koalitionen lovade da att tillsdtta en ny utredning géllande sdkerhet och
tillganglighet i fragan om lokférarnas ensamarbete.

Den 15 november traffade representanter for lokforarna regionpolitikerna Jens Sjéstrom,
Anton Fendert och Michaela Haga utanfér regionhuset. De lamnade da 6ver namninsamlingen
och ett omfattande underlag som redogjorde for varfor det ar av storsta vikt att
genomforandebeslutet tas tillbaka (se bilagor). Antalet namnunderskrifter hade da stigit till 23
471 stycken.

Den 18 november forelade Arbetsmiljéverket MTR vid vite om 50 000 kronor att atgéarda en
rad allvarliga brister avseende arbetsmiljoarbetet vid verksamhetsforandringen och
implementeringen av genomférandebeslutet (Dnr 2022/031715). Skyddsorganisationen att de
inte fatt ta del av nagon information trots att de upprepade ganger begart att fa ut sadan fran
MTR. De hade inte heller fatt delta i den sammanslagna riskbedémningen. De for
sammanhanget mest relevanta atgarderna som Arbetsmiljoverkets forelaggande avsag var att
krdava att MTR kompletterade den vidtagna undersdkningen och riskbedémningen géllande
lokférarnas arbetsmiljo med anledning av borttagandet av tagvardarna. Riskbedomningen som
hade vidtagits inkluderade ndmligen inte risken for lokférarna att bli utsatta for hot och vald
och darfor inte heller en bedémning om riskens allvarlighetsgrad. Darutover kravde
Arbetsmiljoverket att MTR skulle ge berdrda skyddsombud méjlighet att medverka. Nagonting
som helt klart MTR avstatt fran att gora tidigare.

Den 13 december kallade natverket #rérintemintagvard till samling och presstraff pa
Klarabergsviadukten 49 utanfor Stockholms Centralstation. Ett stort antal lokférare och
kollegor samlades pa platsen och slot upp bakom initiativet. Flertalet lokférare blev da
intervjuade av olika mediekanaler och ett 6ppet brev till alla resenéarer i pendeltagstrafiken
offentliggjordes. Fem fackklubbar valde att sta bakom initiativet och brevets innehall. Brevet
blev dven publicerat i tidningen Mitti samma dag. Syftet med brevet var att medvetandegora
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och forklara for manniskor vad natverket hade som mal och varfor tagvardarna ar avgérande
for att kunna tillforsakra sdkerheten i pendeltagstrafiken. "Nagot vi inte kan acceptera, det ar
nar vara resendarers sakerhet ar hotad”, upplyste lokférarna allménheten om redan vid den
tiden.

Det 6ppna brevet inneholl dven information om varfor 30 % av pendeltagstrafiken som var
planerad att vara i trafik med det nya dérrovervakningssystemet i december blev installd. Vid
den har tiden var det namligen mojligt for lokforarna att sjdlva avgéra om de var redo att kora
tag utan tagvard. Majoriteten gjorde det inte, uppskattningsvis runt 90 % av lokforarna
beddmde att de inte hade beredskapen att kdra tag utan tagvard. MTR forklarade den installda
pendeltagstrafiken med att antireflexfilmer saknades pa skdrmarna i hytten trots att de i slutet
av november hade annonserat att verksamhetsforandringen |6pte enligt plan och var redo att
sattas i verket i december.

Under Gret 2023

Den 24 januari holl Trafikndmnden sammantrade dar namnden fattade beslut om att pausa
avvecklingen av tagvardarna och att tillsdtta en oberoende utredning som skulle granska
genomférandebeslutet. Utredningen forvantades ta atminstone ett par manader att
genomfora. Att faktiskt kunna hitta beslutet i fraga och harleda nagon vidare information
avseende motiven bakom det krdver ett beslutsamt detektivarbete av den enskilde.
Avdelningen Forvaltning for utbyggd tunnelbana inom Trafikforvaltningen presenterade
namligen vid detta sammantrade ett tjdnsteutlatande rubricerat ”Férslag till verksamhetsplan
2023 samt internkontrollplan for trafikndmnden och de inom ndmndens ansvarsomrdde
ingéendeverksamheterna” (Arende FUT 2022-1208 samt TN 2022-0887). Det &r ett 138 sidor
langt dokument som innehaller forslag till verksamhetsplan samt internkontrollplan for
Trafiknamnden. Aven férslag till verksamhetsplan 2023 samt internkontrollplan fér férvaltning
for utbyggd tunnelbana inklusive bolagsdel inom AB SL samt NTAB respektive
trafikforvaltningen inklusive Gvriga bolagsdelar inom AB SL samt WAAB och
fardtjanstverksamheten. Pa sidan 20 i verksamhetsplanen for 2023, under dokumentets
huvudrubrik 3.2 ”En hdllbar regional utveckling” och underrubrik 3.2.1 ”Region Stockholms
verksamheter har Gr 2035 minimerat sina utsldpp av skadliga Gmnen” samt ytterligare
underrubrik 3.2.2 ”Region Stockholm stdrker ett hdllbart resande sa att klimatpdverkan fran
transporter minskar” star en enda mening om detta. Beslutet presenteras som ett forslag fran
samma Trafikforvaltning som tidigare lagt fram forslaget till genomférandebeslut.

“Utifran uppdrag i regionbudgeten ska den pdgdende avvecklingen av tagvdrdar pausas i
avvaktan pa en ny utredning.”

| en sammanfattande uppdragstabell lite langre ner pa sidan star beslutet upptaget med
beskrivningen:

“Ny utredning av om tillgénglighet och séikerhet pa pendeltdgen kan garanteras utan
tagvdrdar”
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Utover ovanstaende tva meningar anges ingenting annat i dokumentet avseende motivering
till forslaget eller vad som initierat forslaget.

| Trafikndmndens dagordning och protokoll fran den 24 januari finns det inte nagon végledning
for en regioninvanare att hitta avseende beslutet att tillsdtta en utredning och pausa
implementerandet av genomfoérandebeslutet. | dagordningen ar det upptaget under punkten
12 och i protokollet under § 11 med samma beteckning, namligen ”Beslut om verksamhetsplan
2023” (TN 2022-0887).

Under januari manad och i borjan av februari fick dock lokférarna signaler fran arbetsledningen
om att MTR planerade att fran den 1 mars kdra 50 % av pendeltagstrafiken med
dorrévervakningssystemet i bruk och utan tagvard. | samtal mellan chef och medarbetare hade
det ocksa framkommit att MTR berdknade att utredningen skulle vara fardigstalld den 20
februari. Lokférarna kande med anledning av det en oro 6ver att Trafiknamndens beslut att
tillsatta en utredning av genomférandebeslutet inte var allvarligt menad.

Den 13 februari arrangerade fackforbundet Seko pendelklubben ett protestmote pa ABF-huset
dar den ohallbara situationen pa pendeln férklarades fér ledaméter i Trafikndmnden. Aven
fackforbunden ST pendeln, TJ/SRAT, Seko pendelklubben, Seko verkstadsklubben, Seko FM och
ST verkstadsklubb deltog vid motet. Likasa en delegation fran #rérintemintagvard. Namnden
informerades av de fackliga och av lokférarna vad som kravs for att i verkligheten kunna
garantera en saker pendeltagstrafik.

- Anstandiga arbetsvillkor for alla.
- Att satta stopp for personalflykten.
- Att sdkerheten inte dr nagon lek och att tagvardarna ska forbli i hytten.

Vid motet framkom det vilken typ av oberoende utredning som skulle underséka fragan om
tillganglighet och sakerhet pa pendeltagen kunde garanteras utan tagvardar. Under MTR:s
arbete med forandringen av att infora dorrovervakningssystem kravdes det, i enlighet med EU-
forordning 402/2013 (CSM-RA), att sdkerhetsriskerna inom projektet skulle granskas av en
tredje part. For arbetsmiljo och resenarstillganglighet skulle adekvata riskanalyser géras. Nar
genomférandebeslutet inledningsvis var pa vag att implementeras hade MTR anlitat foretaget
RTV-DK (Rail & Transit Verification Denmark ApS) fér detta andamal. Informationen som nadde
lokforarna den dagen var att en oberoende tredjepartsgranskning skulle granska den tidigare
tredjepartsgranskningen som MTR har gjort med hjalp av RTV-DK och berdknades vara klar den
20 februari, endast fyra veckor efter att Trafiknamnden fattade beslut om att pausa
genomférandebeslutet och tillsdtta en "ny utredning av om tillganglighet och sakerhet pa
pendeltdgen kan garanteras utan tagvardar”. Tredjepartsgranskaren som hade i uppgift att
granska den tidigare tredjepartsgranskningen hade upphandlats av Trafikférvaltningen via
Trafikavdelningen och tilldelades ett foretag Magnit Global (Magnit Global Sweden Il AB) som i
sin tur anlitade WSP (WSP Sverige AB) for genomfoérande av tredjepartsgranskningen.

Om lasaren vid det har laget har tappat traden, kliar sig i huvudet och tycker att det ar svart att
hdnga med, sa faller det ingen skugga 6ver denne.
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Det drojde inte lange innan granskande journalister rapporterar om tata kopplingar mellan
Trafikforvaltningen och WSP. Tva héga chefer inom trafikforvaltningen, bade VD:n David
Lagneholm och trafikchefen Erik Norling, har tidigare varit ansvariga for MTR:s
sakerhetsavdelning. Minst tva av rapportforfattarna har tidigare arbetat inom
Trafikforvaltningen. Den narmare granskningen av konsultbolaget visade ocksa att flera héga
tjansteméan inom MTR gatt vidare direkt fran WSP till MTR. Bland annat arbetade en
verksamhetsutvecklare pa MTR Pendeltagen tidigare som konsult pa WSP i narmare fyra ar.
Aven MTR:s HR Business Partner arbetade i ndrmare fem ar pd WSP som affirs- och
verksamhetsradgivare. MTR:s ”Business Controller” pa MTR Tech har ett forflutet som
energikonsult pa WSP. Fler exempel av den sorten finns att redogéra for.

Den 17 februari kontaktade foretradare for skyddsorganisationerna, ombud for fackférbunden
och representanter fran natverket #rérintemintagvard WSP och foreslog ett mote sa att de
kunde fa delge tredjepartgranskaren information avseende bland annat sakerhet, trygghet och
tillganglighet. De strackte ut en hand och bad om att deras kompetenser och erfarenheter
skulle fa vara inkluderade i granskningen. WSP svarade att deras uppdragsgivare var
Trafikforvaltningen och hanvisade alla fragor och 6nskemal dit.

Foretradarna for skyddsorganisationerna, ombuden for fackférbunden och representanterna
fran natverket #rorintemintagvard skickade foljaktligen precis samma mejl till
Trafikférvaltningen. De forutsatte att de darefter skulle bli kontaktade av WSP eftersom de i
alla samtal med bade politiker och arbetsledare uttryckts en stor optimism och uppmuntran
varje gang fragan om medarbetarnas, skyddsombudens och de fackliga foretradarnas
delaktighet i granskningen hade kommit pa tal.

Svaret de fick fran Trafikforvaltningen var dock nedsldende fér samtliga.

Trafikférvaltningen meddelade att det var MTR de skulle vanda sig till for att ta upp eventuella
synpunkter och underlag kring sdkerheten.

”MTR har tagit fram allt material och underlag som WSP behdver i granskningsprocessen”

Trafikforvaltningen ansag det vara fullt rimligt att den aktuella tredjepartsgranskaren (WSP)
som skulle utreda den tidigare tredjepartsgranskningen inhamtade och erhoéll allt underlag for
genomfdrande av denna sa kallade oberoende utredning ”av om tillgénglighet och sdkerhet pa
pendeltagen kan garanteras utan tdgvdrdar” endast fran MTR. Samma MTR som nekar
skyddsorganisationerna insyn och delaktighet till den milda grad att Arbetsmiljéverket far
trada in i bilden med hot om viten for att sa ska ske. Samma MTR som sekretessbelagt den
forsta genomforda tredjepargranskningen gjord av RTV-DK i sin helhet och vagrat att [amna ut
den till nagon.

Att erbjuda de medarbetare, ombud och yrkesprofessionella som organiserat sig och larmat
om de enorma riskerna med genomférandebeslutet, alltsa samma personer vars hojda roster
frammanat sjédlva utredningen, att fa inkluderas och vara med i utredningsprocessen pa lika
villkor som de som propagerar fér implementerandet av detsamma ansags tydligen vara for
mycket begart.
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Det ar helt naturligt att lokférarna inte kunde godkdnna en tredjepartsgranskning som inte
involverade skyddsorganisationerna och de som arbetat hart under lang tid fér att den ens ska
aktualiseras.

Den 27 februari meddelade MTR att den nya tredjepartsgranskningen av den tidigare
tredjepartsgranskningen var fullbordad samt att pendeltagstrafiken kan utdvas utan tagvardar.

Den 22 februari, alltsa vid nastféljande namndssammantrade efter beslut om att pausa
avvecklingen av tagvardarna, beslutade Trafikndmnden att avvecklingen kunde upptas och
fortsatta med WSP:s granskning som utgangspunkt. | protokollets 52 § star det som ”Beslut om
forstdrkning av trygghetsskapande resurser pa pendeltdgen”. (TN 2023-0291)

Bristen pa respekt for sdkerheten och total franvaro av erfarenhet av jarnvagsarbete i
arbetsledningen blev pafallande uppenbart fér lokférarna nar snéstorm nadde
Stockholmsregionen under mars manad. Det uppstod stora problem med igensnéade kameror
som gjorde att lokférarna inte kunde se nagot alls pa skarmarna i férarhytten varfor tagvardar
behovdes kallas in for att tjanstgora pa de tag som var i trafik utan tagvard. Lokférarna
upptackte att det plotsligt stod tva personer med langa borstar pa plattformen vid sédra
station och som hade fatt i uppgift att manuellt borsta bort snén fran kamerorna. Det kraver
ingen storre fackkunskap for att forsta vilken ofantlig sakerhetsrisk detta innefattar. Som tur
var reagerade de yttre driftledarna pa detta snabbt och meddelade arbetsledarna att sadant
arbete, att borsta nara stromavtagaren nar den ar uppfalld, inte far forekomma eftersom det
finns stor risk att man far hogspanning i sig. Arbetet avbroéts direkt. Ingen riskanalys hade
gjorts.

Det ar langt ifran bara extraordinara vaderforhallanden som har gett upphov till lokférarnas
kritik avseende skdrmarna och kamerorna. Redundans dar skarmarna pa hoger sida har visat
bild fran kamerorna pa vanster sida har varit vanligt forekommande vilket dkar riskerna
oerhort for att gora fel och att olyckor intraffar. Aterkommande problem med att reflexfilm
har saknats pa skarmarna och skapat ett starkt blandande skimmer har ocksa forekommit i stor
utstrackning. Ett stort antal lokférare har ocksa rapporterat om fysiska arbetsskador sa som
huvudvark, ont i 6gonen, stel nacke, ont i axlarna pa grund av skdarmarnas placering, ljusstyrka
och den kognitiva dverbelastning som de nya arbetsuppgifterna har inneburit.

Sdirskilt om eskaleringen under mars manad

Under utrullningen av projektet och nar genomforandebeslutet skulle omvandlas till verklighet
har arbetsledningen inom MTR yttrat saker i ord men i sitt handlande agerat helt motstridigt
till det utlovade. De uppgav inledningsvis att lokférarna skulle fa adekvat utbildning och sjélva
fa avgora nar de kdnner sig tillrackligt trygga for att kora utan tagvard. Bara en vecka efter
Trafikndmndens beslut om att inte halla sina utlovade vall6ften med att riva upp
genomforandebeslutet bestimde MTR att alla lokférare skulle anses vara redo att kéra utan
tagvard och att malsattningen var att 50 % av tagen skulle bemannas med enbart en lokforare.
Flertalet av lokforarna tog en individuell strid med MTR och uppgav att de inte var redo, att de
var i behov av mer utbildning och tog sig sjalva ur trafiksdkerhetstjanst eftersom det inte gick
att uppratthalla sdkerheten for resendrerna. Sjukskrivningstalen 6kade under mars manad
med anledning av hoga stressnivaer och oro bland lokférarna mot bakgrund av detta. Det finns
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ett direkt samband mellan det och att 44 % av pendeltagstrafiken helt eller delvis var installd
under hela mars manad.

Flertalet lokférare som av olika anledningar inte ville kora utan tagvard blev av MTR
uppmanade att aka hem trots att de var schemalagda att kora tag med tagvard senare samma
dag. De lokforare som stannade kvar pa arbetsplatsen, trots att ha blivit uppmanade att vianda
hem, blev registrerade som UFT i schemat (Utebliven Fran Tjanst). MTR gjorde avdrag pa I6n
for dessa lokforare i april manad.

| strid mot god sed pa arbetsmarknaden uppmanade MTR dven lokforare att sjukskriva sig i
stallet for att ta sig sjalva ur tjanst. En lokforare har ratt att ta sig ur tjanst vid situationer som
lokféraren sjalv bedomer ar behovligt.

| strid mot géllande kollektivavtal krdavde MTR ocksa regelmassigt forstadagsintyg fran
lokforarna vid sjukskrivning och hanvisade till att dessa skulle inhdmtas fran
foretagshalsovarden Avonova. De fackliga organisationerna fick krava ett upphorande av
tillvagagangssattet och hanvisade till att det stred mot gallande kollektivavtal.

Det uppdagas aven att MTR hade stallt in tag dar lokforare sagt att de inte var redo att kora
utan tagvard trots att det fanns manga tagvardar tillgangliga som reserv.

Lokférarna fick dven motta en instruktion som skickades till dem av MTR med order om att de
ska hadnvisa rampbehodvande resenarer till stationsvarden och att aka ifran de rampbehdvande
resendrerna som vantade pa plattformen. Detta féranledde en rad DO-anmalningar, med
anledning av att lokforarna bade hade beordrats diskriminera och att rampbehdévande
resendrer de facto diskriminerades.

Fran i borjan av december 2022 och fram till april 2023 hade enbart Seko Pendelklubben gjort
over 50 framstallan om férhandling enligt MBL som MTR konsekvent hade vagrat att svara pa.
Endast tva forhandlingar hade kommit till stand. Det &r oklart om fackférbundet drivit fragan
om férhandlingsvagran vidare och stamt for skadestand avseende detta.

MTR:s godtyckliga handhavande och offensiva bemoétande i manga olika delar uppfattades av
lokférarna som en lagintensiv fast 6ppen konflikt fran MTR:s hall riktade mot dem. Narmare
bestamt uppfattades detta som lockout och stridsatgarder. Lokférarna fick stéd for denna
uppfattning fran de lokala fackliga ombuden.

Lokforarna fortsatte att anvanda varje tillfalle for att fora fram att sakerhetskulturen hade
satts ur spel och att de ansag att den tredjepartsgranskning som hade gjorts av WSP inte var
objektiv, oberoende eller tillforlitlig.

Det ar i sammanhanget inte helt oviktigt att ndmna att skyddsorganisationen den 10 mars
2023 gjorde en framstéllan enligt 6 kap. 6 a § Arbetsmiljélagen (drendenummer 2023/014953)
samt meddelade MTR den 24 april 2023 att man har stoppat arbetet eftersom det bedomdes
finnas en omedelbar och allvarlig fara for arbetstagares liv eller halsa enligt 6 kap. 7 § samma
lag. Eftersom bada drendena omfattade samma fragestallning enligt Arbetsmiljoverket
handlades de gemensamt och &r i skrivande stund foremal for Forvaltningsrattens bedomning
och éverprovning.
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Dagarna for arbetsnedlaggelse 17-19 april 2023

Efter att ha uttomt bokstavligen varje maojligt och tillgénglig alternativ for att stoppa
genomforandebeslutets verkstdllande men endast blivit kringgdardade och motts av
ofdrstaende varslade lokférarna den 16 april 2023 om att de kommer att ldgga ner arbetet. De
varslade pa en 6ppen blogg, pa Facebook, genom mediekanaler samt till MTR VD Mats
Johannesson.

Deras gemensamma arbetsvagran syftade till att fora fram kraven de under nastan tva ars tid
hade skrikit sig hesa 6ver men inte fatt nagot gehor for. Genomférandet av aktionen var tankt
att sanda en stark signal till fackforbunden, MTR och regionpolitikerna att lokférarna inte kan
eller ska behova acceptera ensambemanning pa pendeltagen. Deras enda mal var att
protestera mot inférandet av ensamarbete och medvetandegoéra alla om de enorma
sakerhetsriskerna det medfor. Sarskilt fokus lades dessa dagar pa riskerna fér hot och vald,
psykosocial stress for lokférarna, 6kad arbetsborda samt kognitiv belastning, dalig ergonomi i
hytten pa grund av de undermaliga tekniska l6sningarna, férsamrad tillgdnglighet och
forsamrad service for resendrerna mot bakgrund av farre utrop, simre plockstadning samt det
inte fanns synliga personer pa plattformen vid varje stopp. Vartenda en av dessa fragors
enorma angeldgenhet har hela tiden haft ett enda huvudsakligt mal, att inte gora avkall pa
trafiksdakerheten.

Stridsatgardens omfattning

Som namnts ovan hade lokférarna uttomt i stort sett alla alternativ att fa gehor for de
allvarliga och systematiska sdkerhetsriskerna som ensambemanning pa resandetag medfor. Att
deras beslut om att lagga ner arbetet forst efter uttémmandet av alla andra alternativ bor
rimligen bedémas som en vasentlig formildrande omstandighet.

Andra formildrande omstandigheter som ar relevant for aktuellt mal ar att aktionen inte var
planerad, att den inte var upprepad, att den inte var langvarig, att den inte syftade till nagra
andringar i gallande kollektivavtal, att atergang till arbetet skedde innan Arbetsdomstolen ens
hann fatta ett interimbeslut om detsamma och kan enligt Arbetsdomstolens utarbetade praxis
pa omradet inte bedémas ha varit sarskilt allvarlig eller anmarkningsvard. Argumenten som
karanden framfér om att lokférarnas handlande har medfort allvarliga storningar for
tredjeman kan helt bortses fran. Lokférarna var val medvetna om att en del av deras
lokforarkollegor skulle vara i tjanst dagarna for arbetsnedlaggelsen och att 15-20 % av
pendeltagstrafiken skulle komma att ga. Den stod inte helt stilla och omdjliggjorde inte
resandet med pendeltagen. De har ocksa byggt upp ett kollektivt och starkt band till
allmanheten eftersom de under lang tid informerat dem genom olika kanaler att det ar for
deras sakerhet de tar striden. Det tillhér sannerligen inte vanligheterna att en grupp
arbetstagare samlar in ndrmare 30 000 namnunderskrifter och 2 miljoner kronor i strejkkassa
for att driva en fraga i forhallande till deras arbetsgivare om det inte vore for att fragan hade
ett enormt och férankrat stéd hos just allmanheten.

Pa det sattet ar lokforarnas arbetsnedldggelse helt unik i dess slag. Deras krav har inte syftat
till nagra motprestationer i forhallande till dem personligen i form av exempelvis mer pengar
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eller férmaner, utan i férhallande till de méanniskors liv och hélsa de i sin yrkesutévning bar
ansvaret for. Resendrerna.

Giltiga argument for att det férekommit forsvarande omstandigheter med anledning av
lokforarnas handlande mellan den 17-19 april finns inte.

Dock star det helt klart att MTR har varit den part som varit padrivande i konflikten och hogst
bidragande till dess eskalering. Redan den forsta dagen for arbetsnedlaggelsen registrerade
MTR alla lokforare som UFT i schemat for alla tre dagar vilket i praktiken gjorde det oerhort
svart for lokforarna att aterga till arbetet den 18 och 19 april. MTR har dven uttryckt sig pa ett
sadant satt att flera av lokférarna hade befogad anledning att uppfatta MTR:s uttalande som
att deltagande i aktionen skulle innebara uppsagning eller avskedad.

Skadestandets storlek

Normalbeloppet for skadestand, vid stridsatgarder som varken har férsvarande eller
formildrande innehall, var vid lagstiftningens tillkomst 1992 - 2 000 kr. Detta belopp kan hgjas,
sdnkas eller helt falla bort beroende pa omstandigheterna. Beloppet 2 000 kr kan fordndras i
takt med penningvardet.

| forarbetena anges att skadestandet fér en olovlig konflikt som varken innehaller férsvarande
eller formildrande omstéandigheter bor ligga pa nivan 2 000 kr i 1992 ars penningvérde och att
Arbetsdomstolen i sin praxis forutsatts beakta den fortgdende penningvardesférandringen
(prop. 1991/92:155s. 8). Med beaktande av de penningvardesférandringar som skett sedan
1992 ska riktmarket numera vara 3 000 kr.

For det fall Arbetsdomstolen skulle komma fram till att lokférarna deltagit i en olovlig
stridsatgard 6verstiger det yrkade beloppet kraftigt det normala skadestandet om 2 000 kr.
Vidare ska beaktas att MTR bade innan, under och efter den sista dagen for
arbetsnedldggelsen har agerat pa ett sddant satt som inneburit att de i mycket hog
utstrackning forsvarat omstandigheterna i alla avseenden. Det finns darfor skal att jamka
skadestandet till noll eller kraftigt satta ner det.

Vid en sammantagen bedomning av de nu redovisade férsvarande och férmildrande
omstandigheterna bor det saledes bedémas att stridsatgarden varit sadan att skadestandet
bor jamkas till noll.

Om domstolens utgangspunkt ar att alla arbetstagare som deltagit ska bedémas lika i
skadestandshanseende, finns det skal kopplade till enskilda arbetstagare att franga detta
belopp och ta hansyn till forhallandena avseende dem da deras franvaro fran arbetet inte varit
olovlig. Se bilaga 1.

| vart fall 6verstiger det yrkade beloppet vida normalnivan pa skadestand vid olovliga
stridsatgarder. Karanden har inte presenterat nagra som helst rattsliga argument som ska ligga
till grund for att doma ut ett sa hogt skadestand. Som det redogjorts for i det foregaende finns
det tvartom atskilliga formildrande omstandigheter som bér vaga tungt vid domstolens
beddmning i denna del.

Avslutande ord
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Vem ska egentligen ha tolkningsféretrade nar det géller fragor av den har komplexiteten nar
det giller sdkerhet och riskminimering avseende allmanhetens liv och hilsa? Ar det
tjansteméannen inom férvaltningen som inte har ndgon som helst erfarenhet av vad det
innebar att vara lokférare? Ar det politikerna som besitter annu mindre erfarenheter av det
aktuella slaget? Ar det arbetsledningen hos trafikutévaren som inte heller de kanner till vad
yrkesutovningen innefattar? Eller borde det vara de som befinner sig narmast fragorna, har
adekvat erfarenhet och som tar ansvaret som for att pa ett sdkert satt transportera manniskor
fran punkt a till punkt b pa fullaste allvar?

Arbetsdomstolen har i sin praxis betonat handelser under sjalva strejkférloppet mer dn de
handelser som lett fram till sjdlva strejken nar de avgjort i fragor som ror olovliga
stridsatgarder. Detta innebér i forlangningen att det yttersta ansvaret och skuldbdrdan
konsekvent laggs pa de som gemensamt beslutat om att lagga ner arbetet, oavsett vad som
foranlett den 6ppna konflikten. Den part som innehar arbetsledningsratten, med vilken det
foljer stora skyldigheter pa arbetsmarknaden, bor inte kunna konsekvent asidosatta sina
skyldigheter och agna sig at godtyckligt beslutsfattande och for att sedan inte hallas ansvariga
for att stridsatgarder av detta slag blir aktuella. | synnerhet nar det galler fragor om sdkerhet i
forhallande till viktiga och kansliga samhallsuppdrag. Det ar orimligt att deras agerande och
bidragande till forekomsten av olovliga stridsatgarder ska vara fritt fran ansvar.

Resurserna i tid och pengar det tar i ansprak och psykiska pafrestningar det innebar att inte
lyssna in de som ar sakkunniga utan i stéllet tvinga igenom beslut fattade av personer som inte
har nagon erfarenhet alls av att arbete inom svensk jarnvag eller nagon forstaelse for hur
avgorande sdkerhetskulturen inom den svenska jarnvagsbranschen ar for dess fundament och
hallbarhet ar obeskrivlig. Den har historian ensam, som inneburit tjanstemannadelgivningar,
processkostnader, viten, installd tagtrafik, daligt renommé, sjukskrivningar, personalbrist, flera
skyddsstopp, anmalningar om krankningar av grundlaggande manskliga rattigheter,
personalflykt har ett enormt pris och en prislapp som ar enorm. | stéllet for att bara lyssna in
sina medarbetare som kdnner genuin och befogad oro kan man alltsa tanka sig att betala den
notan. Lokforarnas oro har inte varit for sin planbok. Inte for den egna bekvamligheten. Inte
for att inte fa vara med och bestdmma 6ver klausulerna i eventuella kollektivavtal. Utan
befogad oro for trafiksakerheten. Allas sakerhet.

Rattegangskostnader

Mot bakgrund av ovanstaende redogorelse ska kdranden svara for lokforarnas
rattegangskostnader solidariskt. Om Arbetsdomstolen efter provning av drendet finner bifall av
kdrandens talan avseende yrkat skadestand eller att utgangen i malet har inneburit att
Tagforetagen i allt vasentligt har fatt framgang med sin talan sa bor det mot bakgrund av
arbetsgivarens bidragande till eskalering av motsattningarna pa arbetsplatsen bedomas att de
har haft stor del i den hdandelseutveckling som resulterat i en 6ppen konflikt. Den
arbetsledning som har utovats och som har foregatts arbetsnedldggelsen har karaktéariserats
av sallsynt skadad ensidighet avseende en fraga vars konsekvenser och efterverkningar
stracker sig langt utanfor lokférarnas egen arbetssituation och arbetsmiljo. De
arbetsmiljorelaterade fragor som varit foremal for langtgaende negativa konsekvenser av
arbetsledningsbesluten har dven de poangterats av lokforarna for att fa beslutsfattarna,
déribland MTR, att forsta att dessa till syvende och sist kommer att innebéara en allvarlig risk
for trafiksdkerheten. Konfliktfragans kdrnpunkt har varit allménhetens sdkerhet och trygghet,
narmare bestdmt de regioninvanare och resenarer i férhallande till vilka man har ett oerhort
kansligt och viktigt samhallsuppdrag att utfora. Digniteten av denna karnfraga parallellt med
de flertalet forvaltningsrattsliga beslut som tidigare har fattats av absolut hogsta
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beslutsinstans och som inneburit forbud av ensamarbete bor foljaktligen innebara att
lokforarna haft skalig anledning att driva tvisten till sin spets och fa den provad.

BEVISNING

Se bilaga 2.

Svaranden aberopar for narvarande ingen ytterligare bevisning utéver ovanstaende och
forbehaller sig ratten att komplettera talan samt avge bevisuppgift under malets fortsatta
handlaggning, savitt sa erfordras.

Avslutningsvis vill jag informera Arbetsdomstolen att samtliga svaranden tillika lokférare
dmnar narvara vid bada utsatta datumen for forhandling i drendet, det vill sdga planerad
muntlig férberedelse och planerad huvudférhandling.

Malmo dag som ovan

Yasra Delpisheh
Pirata Juridik

Bilagor

Bilaga 1 — Lokfoérare med giltiga skal for franvaro
Bilaga 2 — Forteckning samt inlagor till styrkande av talan






