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Sammanfattning

Den 6 och 77 september 2025 drabbades delar av Visternorrlands ldn av ett kraftigt regn-
ovader. Skyfallet ledde till omfattande 6versvamningar och skador pé bland annat vag och
jarnvdg. Under den tidiga morgonen den 7 september intriffade tre allvarliga olyckor: en
vagtrafikolycka med do6dlig utgéng och tvé tdgursparningar med skador fraimst pa egendom.
Olyckorna intréaffade till foljd av de skador som regnoviadret orsakat pé viag- och
jarnvagsbankar.

Under en ldngre period var den svenska jairnviagskapaciteten kraftigt begransad eftersom
bade Stambanan genom Ovre Norrland och Adalsbanan hade skadats. Endast Inlandsbanan,
som har begriansad trafikkapacitet, medgav jairnvagstransporter mellan norra och sodra
Sverige. Regnovédret orsakade sdledes en stor oldgenhet for transporter pé jairnviag. Den

15 september respektive 1 oktober 2025 hade trafiken &terupptagits pa Adalsbanan/Botnia-
banan respektive Stambanan genom Ovre Norrland.

Klimatmodeller och scenarier frdn Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI)
och FN:s klimatpanel IPCC visar entydigt att framtidens klimat i Sverige kommer att praglas
av bade hogre drsmedelnederbord och kraftigare, mer intensiva, regnhandelser sarskilt
under sommarhalvaret. Detta innebér en kraftigt forhojd risk for 6versvimningar, ras, skred,
erosion och bortspolning av vig- och jarnviagsbankar.

Sammantaget visar savil den vetenskapliga kunskapen om klimatférandringarna som de
intraffade olyckorna att det inte langre ar en fraga om ifall, utan i vilken omfattning och hur
ofta, extremvader kommer att padverka den svenska transportinfrastrukturen. Sveriges
statliga vag- och jarnvagsinfrastruktur star alltsa infér betydande utmaningar till foljd av
klimatforandringarna.

For att bygga ett motstandskraftigt samhaille som star emot storningar och péfrestningar, i
fred savil som under hojd beredskap och ytterst krig, krévs att alla berorda aktorer bidrar.
Detta innebar bland annat att ansvariga aktorer — som infrastrukturforvaltare, tillsyns-
myndigheter, raddningstjanst och skogsbruk — arbetar mer samordnat, utnyttjar befintliga
prognoser och underlag fullt ut, och sikerstiller att regelverk, dimensioneringskrav och
arbetssitt ar anpassade till framtidens utmaningar.

Nir det galler hiandelserna i Vésternorrland visar utredningen att Trafikverket inte klarade
av att sikerstilla den sdkerhetsnivd som krivs for att forebygga allvarliga olyckor. Processen
for operativ vaderberedskap anvindes endast i begriansad omfattning och inte pé ett struktu-
rerat satt. Tillgdngliga viderprognoser, registrerade nederbérdsméangder och inkommande
rapporter om skador och 6versvimningar omsattes inte i en samlad l4gesbild eller en doku-
menterad riskbedomning och analys. Inte heller fattades beslut om trafikbegransningar for
jarnvigstrafiken i ritt tid. Atgirder bor vidtas for att uppna en Andamalsenlig hantering av
kraftig nederbérd inom ramen f6r Trafikverkets sikerhetsstyrningssystem.

Utredningen visar ocksa att en tidig samverkan, 6msesidigt informationsutbyte och forsta-
else for varandras perspektiv i det aktorsgemensamma arbetet ar avgorande for samhallets
formaga att hantera omfattande storningar. Trafikverket deltog inte i det inledande sam-
verkansmotet och bor darfor se 6ver sina rutiner for hur myndigheten utser samverkans-
personer.
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Myndigheten for civilt forsvar (MCF) arbetar forebyggande med 6versvimningsproblematik
med fokus pé att identifiera riskomraden, minska sarbarheten och stirka beredskapen for att
begrinsa konsekvenserna av framtida 6versvimningar. Aven om MCF i flera avseenden har
ett strukturerat arbetssatt i sitt 6versvimningsforebyggande arbete bor myndigheten
utveckla det nationella arbetssittet. Utvecklingsarbetet bor syfta till att battre bedoma
sérbarheten for kraftiga regnovader i samhallskritisk transportinfrastruktur i lands- och
glesbygd.

Utredningen visar ocksé att skogsbruksatgarder kan péverka nirliggande infrastruktur. For
att sikerstilla transportinfrastrukturens robusthet, bor regeringen darfor 6verviga om det
finns skal att vidta &tgarder for att hantera de risker som en skogsbruksatgird kan innebira,
framforallt for samhallskritisk transportinfrastruktur.

Sakerhetsrekommendationer

Trafikverket rekommenderas att

e vidta dtgarder for att uppné en dndamalsenlig hantering av regnoviader inom ramen
for sitt sikerhetsstyrningssystem (Se avsnitt 3.2). (SHK 2026:18 R1)

e se Over sina rutiner for hur samverkanspersoner utses, si att Trafikverkets
deltagande kan sékerstillas vid samverkanskonferenser (Se avsnitt 3.3).
(SHK 2026:18 R2)

e Ovasin formaga att verkstilla beslutade eller 6verenskomna prioriteringar for olika
trafikslag och samhillsviktiga transporter tillsammans med beredskapssektorn (se
avsnitt 3.3). (SHK 2026:18 R3)

Transportstyrelsen rekommenderas att

e genomfora en fordjupad tillsyn av Trafikverkets riskkontroll kopplad till punkt 5.1 i
bilaga II till kommissionens férordning (EU) 2018/762, med sarskilt fokus pa
vaderrutiner och operativ viderberedskap. Tillsynen bor inte enbart préva hur
arbetet beskrivs, utan dven verifiera om rutinerna och deras tillimpning ger en
proaktiv, riskbaserad styrning (se avsnitt 3.2). (SHK 2026:18 R4)

Myndigheten for civilt forsvar rekommenderas att

e involvera de aktorer som har ett formellt ansvar i fredstid i utvecklingsarbetet, sa att
beredskapsstrukturen inte enbart stérks for hojd beredskap och krig, utan ocksa
forbattrar samhaéllets formaga att hantera kriser i fredstid (se avsnitt 3.3).

(SHK 2026:18 R5)

e utveckla metodiken och arbetssittet for att uppna en mer helhetsorienterad
avspegling av risker med 6versvimningar i Sverige. Syftet bor vara att sdkerstélla att
aven samhallskritisk transportinfrastruktur i lands- och glesbygdsmiljé omhénder-
tas i arbetet (se avsnitt 3.4). (SHK 2026:18 R6)
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Regeringen rekommenderas att

e Overvidga om det finns skal att vidta atgarder for att hantera de risker som en skogs-
bruksétgird kan innebéara for samhallskritisk transportinfrastruktur (se avsnitt 3.5).
(SHK 2026:18 R7)

Utredningen

SHK underrittades den 77 september 2025 om att tva godstag sparat ur samma dag i
Visternorrlands lan. Det ena taget sparade ur mellan Holméan och Skorped pa Stambanan
genom Ovre Norrland kl. 07.41 i Ornskoldsviks kommun och det andra mellan Lékom och
Visteraspby pa Adalsbanan kl. 08.24 i Sollefted respektive Kramfors kommun. Tidigare
samma dag kl. 06.45 intraffade dven en vigtrafikolycka med dodlig utgéng pa vag 738 i
Hirnosands kommun.

Olyckorna intraffade under ett skyfall som orsakade stora skador pa bland annat viag och
jarnvig. Skadorna péa infrastrukturen orsakade i sin tur stora trafikstérningar och medforde
konsekvenser for samhillsviktiga funktioner och transporter.

Trafikverkets operativa hantering av regnovadret uppvisade stora likheter med hanteringen i
samband med en ursparning som intraffade i Iggesund tva ar tidigare i samband med
stormen Hans, SHK rapport 2024:14.

Mot den bakgrunden beslutade SHK att inleda en samlad utredning av de tre olyckorna som
intraffade den 7 september 2026. Det primira syftet med utredningen ar att klarligga om
det finns behov av att forstarka samhallets forméga att hantera extrema vaderhdndelser som
paverkar infrastrukturen.

Olyckorna har utretts av SHK som foretritts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ordférande,
Alexander Hurtig, utredningsledare, Lars Dahlin och Mikael Hillbo, operativa utredare och
Sofia Martinsson, utredare raddningstjanst.

SHK har bitritts av Magnus Asp, Linnea Gimbergsson och Jonas German, alla fran SMHI.
SMHI har pa uppdrag av SHK genomfort en meteorologisk och hydrologisk analys.

Som koordinatorer for myndigheter har f6ljande medverkat:

Lansstyrelsen i Vasternorrlands 1an Fabian Erlandsson
Myndigheten for civilt forsvar Maja Coghlan

SMHI Sandra Fyrstedt

Skogsstyrelsen David Stéhlberg

Trafikverket Maria Lindkvist Dadeby
Transportstyrelsen Lena Ecstrom-Arlig (spartrafik)

Magnus Berg (vagtrafik)
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med bade operativ och sakkunnig personal pa Trafikverket,
lokforarna som framférde tdgen som sparade ur och den passagerare som fardades i
personbilen som var inblandad i olyckan pa lansvég 738. Intervjuer har d&ven genomforts
med berorda representanter frin kommunala raddningstjanster inom Raddningsregion
MittNorrland (RRMN), MCF, lansstyrelsen i Vasternorrlands 1an, SMHI och Skogsstyrelsen.
Samtal har forts med representanter fran forskningsinstitutet Skogforsk och bransch-
organisationen Skogsindustrierna.

SHK har tagit del av skriftlig dokumentation frin ovan nimnda myndigheter géllande
operativ ledning och tdg- och vigtrafikledning, 6versvimningsproblematik, klimat-
anpassning samt aktorsgemensamt arbete, skogsbruksfragor och riddningsinsatser.

SHK genomférde i november 2025 platsbesok vid ursparningsplatserna, samt pa platsen for
vigtrafikolyckan. Platsbesok genomfordes ocksé pa andra platser p& Stambanan genom Ovre
Norrland och Adalsbanan dir det hade uppstatt skador pa infrastruktur.

SHK har ocksa tagit av ett antal utredningar som har genomfoérts av andra aktorer:

e Linsstyrelsen i Visternorrlands lIian har gjort en utredning gillande den totala
omfattningen av de skador som uppstod till f6ljd av regnovadret. Utredningen
initierades med anledning av en hemstillan fran MCF i enlighet med férordning
(2009:956) om oversvamningsrisker. (Lansstyrelsen i Vasternorrlands lans
diarienummer 6191-2025).

e  Mittuniversitetet har pa uppdrag av lansstyrelsen i Vasternorrlands 1an utvarderat
den aktorsgemensamma hanteringen efter regnovidret (Lansstyrelsen i
Viasternorrlands lans diarienummer 6191-2025).

e Trafikverket har utvirderat myndighetens stabsarbete efter regnovidret
(Trafikverkets diarienummer 2025/105621,2025/129360, 2020/17767 samt
Utvirdering av nationell stab, Oversvimningarna Visternorrland september
2025 utan diarienummer daterad 2025-11-28).

e Kramfors och Ornskoldsviks kommuner har utvirderat respektive kommuns
hantering av regnovadret (Kramfors kommuns diarienummer 2026/209).

e Skogsstyrelsen har analyserat vilka skogsbruksatgirder som hade utforts i anslut-
ning till de platser dar skador uppstod pa Trafikverkets anlaggning till f6ljd av regn-
ovadret (Skogsstyrelsens diarienummer 2025/3980).

e  Sweco Sverige AB har pa uppdrag av Skogsindustrierna analyserat férhéallandena for
vattenavrinning pa de platser dar tdgursparningarna intraffade.’

e  SMHI har utvirderat givna prognoser och varningar (SMHI:s diarienummer
2025/18/3.2.2).

Haverisammantriden holls i Alvesta den 9 april 2026 och i Sundsvall den 16 april 2026. Vid
haverisammantriadena presenterade SHK det faktaunderlag som féreldg vid den tidpunkten.

! https://www.skogsindustrierna.se/siteassets/bilder-och-dokument/rapporter/transport-och-infrastruktur/pm-
analys-av-avrinning-vid-raserade-jarnvagsbankar.pdf
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1. Grundlaggande fakta

1.1 Regnovddret och dess konsekvenser

Den 6 och 7 september 2025 drabbades delar av Vasternorrlands lidn av ett kraftigt regn-
oviader. Nederborden drog in 6ver land strax séder om Hiarnosand och rérde sig sedan rakt
norrut mot lansgransen till Vasterbotten i ett smalt strdk under kvillen den 6 september.
Regnovidret gav nederbérdsméngder som 6versteg 100 mm inom loppet av 24 timmar med
start den 6 september kl. 12.00. Meteorologiska uppgifter i rapporten utgar frin denna
tidpunkt om inte annat anges.”

Det kraftiga regnovadret ledde till 6versvimningar och skador pd bland annat jarnvag- och
vaginfrastruktur. Under den tidiga morgonen den 7 september intréaffade tre olyckor: en
vagtrafikolycka med dédlig utgdng pa lansvig 738 soder om Kramfors, en tigursparning
mellan Holmén och Skorped pa Stambanan genom Ovre Norrland och en tdgursparning
mellan Lokom och Visteraspby pa Adalsbanan, se figur 1.

2 Tva olika killor anvinds for att beskriva nederbordsuppgifter - Trafikverkets (VVIS) respektive SMHI:s
vaderstationer. Vilken datakélla som avses framgar med hanvisning i den I6pande texten.
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Figur 1. Kartbild éver omradet. Markeringar inforda av SHK som visar platserna for de tre olyckorna.
Kalla: Trafikverkets vagdatabas, NVDB.

Ursparningen pé strackan Holmén—Skorped och dodsolyckan pa lansvig 738 inkom som
larm till raddningstjansten och i de fallen initierades raiddningsinsatser. Berorda raddnings-
tjanster i Hirnosand, Kramfors, Sollefted och Ornskéldsvik fick dessutom ménga andra larm
som rorde 6versviamade byggnader. SHK har inte ndrmare granskat nigra andra
raddningsinsatser dn de som ror tdgursparningen och vagtrafikolyckan.

Nederborden medforde ocksd omfattande konsekvenser for det statliga, kommunala och
enskilda vagnitet (inklusive skogsbilvigar), samt for jairnvagsnatet. PA manga platser
skadades fastigheter och pé vissa platser blev manniskor och verksamheter avskurna fran
ovriga samhallet. Storst paverkan fick nederborden pa det mindre statliga vagnatet och det
enskilda vagnitet. Skadorna var manga och omfattande, och det tog flera veckor innan
samtliga skador var atgardade. Ovadret ledde dven till andra skador. En utforlig beskrivning
av dessa finns i lansstyrelsens utredning av konsekvenserna.

I denna slutrapport anvinds begreppet samhdllskritisk transportinfrastruktur, vilket avser
transportleder som &r av avgorande betydelse for transportforsorjningen och for upprétt-
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héllandet av viktiga samhéllsfunktioner, sarskilt nir alternativa transportvagar eller
transportslag saknas eller har begrinsad kapacitet.

1.2 Omradet

Visternorrlands lan ar till ytan det sjatte storsta lanet i Sverige. Det ar till stora delar ett
glesbefolkat 1an med l&nga transportstrackor. Den storsta tatorten dr Sundsvall. I omradet
finns europavigar, riksvigar, lansvagar, kommunala gator samt enskilda vigar. Dar gar
ocksa bland annat Adalsbanan, Botniabanan och Stambanan genom Ovre Norrland som alla
trafikeras av bade resandetag och godstag.

Enligt forordningen (2009:956) om 6versvamningsrisker ska MCF identifiera omraden med
betydande 6versvamningsrisk. I Vasternorrlands 1dn har Sundsvall identifierats i den senaste
oversynen fran 2024, dels med avseende pa 6versvimning fran Seldngersan, dels med
avseende pa skyfall.

I anslutning till olycksplatserna pagick regelbundet skogsbruk med bland annat avverkning.
Fragan om skogsbrukets bidrag till skadorna pa infrastrukturen kommer att beréras i
avsnitt 3.5.

1.3 Handelseforlopp

1.3.1 Forutsattningar

Under fredagen den 5 september 2025 hade SMHI utfiardat en vidervarning for delar av
Gotaland och Svealand, med information om att 4ven sodra Norrland kunde beroras.
Viaderprognoserna inneholl ocksa information om ytterligare regnvader som kunde beréra
Gavleborg, Visternorrland och 6stra Jamtland.

Trafikverket ar infrastrukturforvaltare for statens jarnvagsnat och ar statlig vaghéllare. I den
operativa driften och ledningen finns ett antal funktioner bland annat tdgklarerare som
overvakar jarnvagstrafiken i det berorda omréadet och vagtrafikledare. Tagklareringen sker
fran en trafikcentral i Ange och vigtrafikledningen frin en trafikcentral i Gavle. Den
regionala operativa ledningen Nord ansvarar for vig- och jarnvéagstrafiken inom ett
geografiskt omréde som motsvarar omkring tva tredjedelar av Sveriges yta. Den ar placerad i
Gavle och bestar av operativa ledare, driftledare, trafikinformationsledare och tagledare. P&
trafikcentralen i Gavle finns dven drifttekniker som ansvarar for att bevaka
jarnviagsanlaggningen. Utover dessa funktioner finns den nationella operativa ledningen i
Stockholm.

Trafikverket och SMHI har dagliga viderméten dar SMHI redogor for prognosen for de
kommande dagarna. Trafikverket omsétter informationen frdn SMHI i analyser och riskbe-
domningar for att avgora vilken paverkan som vidret kan fa pa verksamheten.

Dagtid mandag till fredag ar Trafikverkets driftledare ansvarig for att ta emot och samordna
hanteringen av mottagna vaderprognoser frin SMHI. Under kvillar och helger tar regional
operativ ledare 6ver uppgiften.
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1.3.2 Fore ovadret

Pé fredag morgon den 5 september holl Trafikverket och SMHI ett ordinarie viderméte. For
fredag till 16rdag var prognosen regn i delar av Gotaland och Svealand. Under 16rdagen och
inledningen av séndagen var prognosen att mycket regn kunde falla, 50-80 mm, dock med
osdker placering. Riskomradet var Gavleborg, Visternorrland och 6stra Jamtland.
Informationen fran viddermotet spreds vidare inom Trafikverket. Utifran den informationen
bedomde myndigheten att de prognosticerade mangderna inte skulle utgéra ndgon direkt
fara for Trafikverkets vag- och jarnviagsanlaggning. Négra atgarder vidtogs darfor inte.

P4 l6rdag morgon genomfordes ordinarie viderméten mellan SMHI och regionala represen-
tanter vid Trafikverket, dock uteblev representanten frén regional operativ ledning Nord.

Samma formiddag, kl. 11.17, utfardade SMHI en gul vidervarning. Varningen gillde 6stra
delen av mellersta Norrland. Dar skulle kraftiga skurar kunna ge stora regnmangder och
lokala 6versvamningsproblem.

Klockan 14.00 holls ett ordinarie vidermote mellan SMHI och den nationella operativa
ledaren pa Trafikverket. Under motet limnade SMHI en prognos om att det kunde komma
40—80 mm regn och lokalt upptill 100 mm i Visternorrland, samt information om den gula
varningen som hade utfardats ett par timmar tidigare. P4 métet nimnde meteorologen ocksa
att informationen kunde vidareférmedlas till regional operativ ledare fér Nord, och att de
kunde hora av sig direkt till SMHI f6r vidare information. Trafikverket tog inte ndgon vidare
kontakt med SMHI under 16rdagen.

1.3.3 Under ovddret

Natten mellan den 6 och 7 september regnade det kraftigt i mellersta Angermanland.
Trafikverkets viaderstation vid Okenberget, 25 kilometer norr om Kramfors, hade kl. 01.00
registrerat 40 mm regn de senaste 13 timmarna. Viaderstationen hade tvd timmar senare
registrerat en ackumulerad nederbord p&d 85 mm under de senaste 15 timmarna. Vid ett
mote kl. 22.00 den 6 september mellan den regionala och nationella operativa ledningen pa
Trafikverket, dokumenterades information om kraftigt regn runt Harnésand samt infor-
mation om den gula varningen for skyfallsliknande regn i mellersta Norrland.

Under natten tog SOS Alarm emot ett stort antal larmsamtal relaterade till regnovadret och
vidarebefordrade dessa till kommunal riddningstjinst. Det forsta larmsamtalet kom in kL
02.25. Larmsamtalen handlade dels om 6versvimmade killare, dels om skador pa viagnitet.
Kommunal rdddningstjdnst ar organiserad i tre raddningstjanstorganisationer. Hirnosands,
Kramfors och Sollefteds kommuner ingar i kommunalférbundet R4ddningstjansten Hoga
Kusten-Adalen. Sundsvalls, Timrés och Anges kommuner ingér i kommunalférbundet
Riddningstjinsten Medelpad. Ornskoéldsviks kommun bedriver riddningstjinst i egen regi.?
Informationen som gillde 6versvimmade eller skadade vagar vidareférmedlades till
Trafikverkets vigtrafikledning.

Strax innan Kkl. 04.30 ringde vakthavande befil i Riddningsregion MittNorrland (RRMN) till
vakthavande raddningschef for att informera om att det {61l kraftig nederbord i Vasternorr-

® Tillsammans med raddningstjanster i Jamtlands ldn och delar av Vasterbottens och Norrbottens lan ingar
dessa organisationer i Raddningsregion MittNorrland (RRMN), som har ett gemensamt raddningslednings-
system. RRMN bestar av 25 kommuner och har en raddningscentral med verksamhet i bade Sundsvall och
Ostersund. Vid raddningscentralen finns bland annat stiandigt ett vakthavande befél i tjanst, och vakthavande
raddningschef har beredskap.
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land och att de storsta mangderna f6ll i trakterna i och kring Kramfors. Vakthavande radd-
ningschef upplevde att vakthavande befil hade kontroll pé laget, men bestdmde sig dndé for
att dka in till raddningscentralen for att hélla ett organiserat moéte med personalen och
planera bemanningen pa lingre sikt. De tog dven fram omfallsplaner* for att kunna hantera
fler inkommande larm och bedomde forméagan att hantera ytterligare larm. P& begéran av
RRMN aktiverade SOS Alarm en extremvadernod kl. 04.37. Genom den noden kunde
inkommande larm som var relaterade till ovidret hanteras och prioriteras i sarskild ordning.

Vid femtiden pa morgonen framfordes resandetdg 9092 norrut pa Adalsbanan mellan
Kramfors och Dynés. Lokforaren ringde till tigklareraren och meddelade att det forsade ner
vatten fran berget nagra kilometer norr om Kramfors och att det var vatten i sparet, men inte
over rilerna. Tégklareraren beslutade da att stoppa trafiken pé strackan. Sveriges Radio
publicerade kl. 05.55 ett kort inldgg om att tvd mindre végar i Kramfors och Locke hade
spolats bort och att varningen for skyfallsliknande regn skulle ligga kvar under séndagen.’

Trafikverkets viaderstation vid Okenberget hade kl. 05.00 registrerat en ackumulerad neder-
bord pd 104 mm under de senaste 17 timmarna. Omkring kl. 06.45 firdades tvd man Gsterut
mot Ramvik i en personbil pa lansvig 738 nir fordonet plotsligt {61l ca 6—7 meter ner i ett
ravinliknande, djupt hal i vigen. Det regnade vid tillfallet och sikten var nedsatt. Fordonet
frontalkolliderade i fallet ner i halet med den bortre viggen och landade sedan pa botten av
det urskoljda vattendraget. I kollisionen utlostes krockkuddarna for bade foraren och passa-
geraren. Passageraren forsokte fi kontakt med féraren, men fick inte nagot svar.
Passageraren forsokte ringa SOS Alarm, men hade dalig tackning och fick darfor klattra upp
pa vigen innan han pé nytt ringde SOS Alarm. I telefon beskrev han vad som hade hént och
att foraren var skadad. Da var kl. 06.58. Foraren anvande inte sikerhetsbéltet.

SOS Alarm larmade ut den kommunala riddningstjansten, polisen och ambulanser till
platsen. Raddningsinsatsen var tidskrdvande och brandmaénnen fick fira sig ner till bilen.
Forhallandena pa platsen vid den tidpunkten framgéar av figur 2.

* En omfallsplan &r en i férvig utarbetad plan for hur en insats ska agera om férutsattningarna forandras eller
om den ursprungliga planen inte langre kan genomféras. Syftet dr att snabbt kunna anpassa insatsen till alter-
nativa handelseutvecklingar och darigenom uppratthalla formagan att hantera olyckan.

> https://www.sverigesradio.se/artikel/vagar-och-kallare-oversvammade-efter-skyfall Publicerades kl. 05.55 den
7 september 2025.
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Figur 2. Raddningsinsatsen vid lansvdg 738. Pa platsen radde svara férhallanden med hoga fléden och radd-
ningstjdnsten fick fira sig 6-7 meter ner fran vagen till botten. SHK har maskerat personer i bilden.
Foto: Riddningstjidnsten Hoga Kusten-Adalen.

Brandméannen fick ut féraren ur bilen och 6éverlimnade honom till ambulanspersonalen.
Darefter tog de hand om passageraren och tva hundar som fanns i bilen. Féraren omkom till
foljd av sina skador. Passageraren fick en fraktur pa brostkorgen. Raddningsinsatsen
avslutades kl. 09.44, knappt tre timmar efter att SOS Alarm tog emot larmsamtalet.

Klockan 07.30 hade Trafikverkets regionala och nationella operativa ledning ett
avstimningsmote. Ur loggen frdn motet framgar att status i jarnvagstrafiken var ”Stopp
mellan Kramfors och Dynds pga. 6versvdmning, i ovrigt lugnt”. I loggen framgar ocksa att
status for vagtrafiken var ”Bra”. Strax darefter genomforde SMHI och den regionala
operativa ledaren (Nord) ett viderméte. SMHI informerade om att “kraftiga skurar har
dragit in sedan igar kvdll med tyngdpunkt i Visternorrland. Minst tvad stationer i VViS har
fatt omkring 100 mm regn senaste 12 timmarna. De kraftigaste skurarna har i stort sett
legat over samma omrdde och da gett de hdr stora mdngderna.”

Vid samma tid som avstamningsmotet, kl. 07.30, var godstag 41908, med semitrailers och
containrar inneh&llande bland annat farligt gods, pa vig norrut pa Stambanan genom Ovre
Norrland. Taget hade stannat i Holméan pa grund av ett signalfel pa strackan mot Skorped.
Lokforaren fick medgivande att passera signaler i stopp och fortsitta i reducerad hastighet.
Lokforaren har uppgett att det regnade kraftigt. Trots att taget framfordes i 30—40 km/tim
observerade foraren inte nagra fel pa banvallen eller sparet. P4 en plats dir sparet 16per
parallellt med sjon Stugusjon krangde loket plotsligt kraftigt i sidled, kontaktledningen revs
ner och tagets huvudledning® tomdes till n6dbroms. De fem forsta vagnarna spérade ur och
last vilte ner i vattnet, se figur 3.

6 Huvudledningen &r en tryckluftsledning genom hela taget for styrning av bromssystemet.
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Figur 3. Den vdnstra bilden visar ursparningsplatsen den 7 september, innan rojningsarbetet pabérjades. Den
hogra bilden visar platsen den 10 september, under det pagaende rdjningsarbetet. Foto: Ornskoldsviks
kommun samt Trafikverket.

Lokforaren larmade tagklareraren som i sin tur ringde SOS Alarm kl. 07.51. SOS Alarm
larmade enheter fran flera brandstationer till platsen. Vagnitet var dock skadat och darfor
fick brandméannen ta sig till taget till fots, en strdacka pa en till tvd kilometer. Under delar av
strackan anviande brandménnen stegar for att ta sig 6ver raviner som hade uppstatt till f6ljd
av att regnet hade spolat bort marken.

Nar raddningstjansten nadde fram till tiget kunde de konstatera att det farliga godset inte
hade paverkats av ursparningen. De sig dock att det lackte diesel fran ett kylaggregat ut i
sjon. Det fanns ocksé en risk for att fler vagnar skulle komma i rorelse eller borja rasa mot
Stugusjon. Detta innebar bade risk for utslapp av godset och arbetsmiljorisker for brand-
mannen, eftersom de riskerade att hamna i klam mellan eller under vagnarna.

Raddningstjansten anvinde dronare for att skapa sig en bild av olycksplatsen och sjosatte
dven en mindre bat i Stugusjon for att ta sig sjovagen till olycksplatsen. Lokféraren fordes
fran platsen med en fyrhjuling. For att hindra att den lackande dieseln skulle spridas place-
rade raddningstjansten ut lansar i sjon. Rdddningsinsatsen avslutades kl. 16.00.

Nar ursparningen vid Stugusjon intraffade hade vakthavande raddningschef akt hem fran
raddningscentralen igen. Han blev uppringd igen av vakthavande befil som berattade att
raddningstjansten nu var larmad till tva olika tdgolyckor. Den ena var urspéarningen vid
Stugusjén och den andra en plankorsningsolycka i Are kommun’. Mot bakgrund av den hoga
belastningen fattade vakthavande befil och vakthavande raddningschef beslut om att kalla
in ytterligare ett vakthavande befil samt ytterligare ett larm- och ledningsbefil till radd-
ningscentralen. Dessutom beslutade de att gora strategiska forflyttningar av raddnings-
enheter inom regionen for att uppratthalla beredskap for ytterligare olyckor.

Efter kl. 08.00 framfordes godstig 51207 pa Adalsbanan mellan Lékom och Visteraspby.
Banan tillater en hastighet pa 80 km/tim. Taget bestod av tva lok och 23 godsvagnar lastade
med massaved. Foraren sag att det stod vatten i dikena utmed banvallen, men sag inte nagra
skador pé sparet. Klockan 08.16 befann sig taget fem kilometer norr om Vésteraspby.
Lokforaren kéande ett ryck i tiget. Kontaktledningen blev spanningslos och tdgets huvud-
ledning tomdes till n6dbroms varefter tiget stannade. Lokféraren misstiankte nagot tekniskt
fel och ringde for att informera tagklareraren. Under samtalet kom en bilist som hade far-
dats pa véagen parallellt med sparet och berattade att den bakre delen av taget hade spérat ur.

7 Plankorsningsolyckan var inte relaterad till nederborden och berérs darfor inte narmre i utredningen.
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Sammanlagt spirade nio vagnar ur och massaved spreds ut till vianster i tgets fardriktning,
se figur 4.

Figur 4. Den undre bilden visar olycksplatsen framat fran den sista vagnen i taget. Bilden Overst till vénster visar
den underminerade banvallen under sista vagnen. Overst till hoger framgar den framre delen av taget och
skadorna i sparet efter att flera vagnar rullat med ursparade. Foto: NRC Group.

7

Trafikverket bedomde i samréd med lokforaren att det inte foreldg nagon risk for skador och
ringde darfor inte SOS Alarm. Raddningstjansten hade darfor initialt inte kinnedom om
ursparningen.

Klockan 09.14 fattade raddningstjansten beslut om att ett viktigt meddelande till allmén-
heten (VMA) skulle utfiardas. Meddelandet siandes kl. 09.47 och 16d: "Viktigt meddelande till
allménheten i Kramfors, Sollefteds, Ornskoldsviks och Hiarnésands kommuner i
Viisternorrlands ldn. P& grund av kraftigt skyfall uppmanar rdaddningstjdnst
MittNorrland boende i dessa kommuner att inte bege sig ut pd vdgndtet eftersom manga
vdgar dr underminerade.”

Regnovidret orsakade omfattande skador och ett resurskriavande &dterstéllningsarbete.
Under den foljande veckan utfirdade SMHI viadervarningar for bade fortsatt nederbord och
hoga floden. Flera myndigheter och de drabbade kommunerna arbetade dérfor tillsammans
fram till den 16 september for att badde hantera konsekvenserna av det intraffade oviadret och
forbereda samhallet pa ytterligare pdverkan. Under denna period holls 16pande samverkans-
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konferenser mellan berorda aktorer savil lokalt som regionalt och nationellt. Fokus var da
att hantera de skador och konsekvenser som regnet och de hoga flodena hade orsakat, samt
forberedelser infor de nya vidervarningarna. SHK har inte granskat dessa samverkans-
konferenser nirmare.

Det har inte framkommit ndgon information om att de involverade tigen eller personbilen
hade nagra brister som hade kunnat bidra till olyckorna. SHK har darfor valt att inte genom-
fora ndgon undersokning av de inblandade fordonen. Det har heller inte framkommit nagon
information om andra brister i infrastrukturen, exempelvis rilsbrott, som hade kunnat
orsaka en ursparning eller bidra till skadorna pé spar och banvallar. SHK har darfor valt att
inte narmare undersoka infrastrukturen vid ursparningsplatserna.

1.4 Skadebeskrivning av vdg och jarnvadg

I detta avsnitt ges en beskrivning av de skador som uppstod pé jarnviagsanliaggningen vid de
tva ursparningsplatserna och pa viaganlaggningen dar vagtrafikolyckan intraffade. SHK har
dven valt ut en referensplats (se avsnitt 1.4.3) som ska illustrera skillnaden mellan modernt
byggd jarnvig och dldre konstruktioner.

1.4.1 Stambanan genom Ovre Norrland

Ursparningsplatsen mellan Holman och Skorped

Vid platsen for ursparningen gar sparet parallellt med Stugusjon. En s med hogre terrdang
I6per soder om sparet. I diket vid urspérningsplatsen, vid jairnviagens langdmatning kilo-
meter 701+558%, fanns en kassun® som ledde vatten 2,3 meter ner till en stentrumma under
banvallen och ut till sjon, se figur 5.

¥
Ee.

Figur 5. Bilden till vdnster visar kassunen i gul ram. Sparets ursprungliga placering markeras med en rod linje.
Den hogra bilden visar insidan av kassunen, ner till férbindelsen medtrumman under banvallen. Vattnets vag
illustreras med bla linjer. Foto: Trafikverket.

I samband med regnovadret klarade kassunen inte att fora vidare den stora méangden vatten
fran avrinningsomradet utmed asen. Det bildades en fordimning mot sparet och ett ensidigt

8 Jarnvagens lingdmatning anvénds for att ange avstand och position med hjilp av kilometer + meter fran en
forutbestamd plats (ofta km 0+000).

° En kassun &r en vattentit lada som anvénds for byggnadsverk i vatten.
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vattentryck och fléde av vatten genom banvallens material av grus, silt'® och sandinnehall. I
torrt tillstdnd &r banvallens material stabilt, men mattat av vatten blir det flytbeniget. Detta
innebar att banvallen kan forlora sin stabilitet om den utsétts f6r rorelser och vibrationer.
Vattenflodet genom banvallen hade sannolikt dven orsakat erosion under sparet och maka-
damen pa sidan ut mot Stugusjon. Nir loket passerade forlorade banvallen sin barighet
varefter sparet och de forsta vagnarna rasade ut mot Stugusjon, se figur 6. Loket forblev
stdende pé spéret och lokforaren skadades inte.

. 7 et ; x P57 4, . o a1
Figur 6. Ursparningsplatsen med den skadade banvallen och den fjarde vagnen ursparad ner mot sjon. Vatten
hade fordamts upp mot sparet pa bildens vanstra sida. Banvallen bestod till stor del av finkorning siltjord och
grus, markerat i det gra, streckade omradet. Den bla linjen visar var stentrumman gick fran kassunen till
vanster, ut till Stugusjon pa hoger sida. Foto: Trafikverket.

Efter olyckan noterade Trafikverket att kassunens gallerférsedda 6ppning var blockerad av
farska grenar, ris och andra foremal. Dessa hade sannolikt forts med vattenmassorna och
forsamrat kassunens forméaga att leda vatten ner till trumman.

Vid SHK:s platsbesok i november 2025 kontrollerades en annan kassun som ar placerad ca
en kilometer fran ursparningsplatsen, i riktning mot Holmén. Vid den platsen var diket i
anslutning av kassunen fyllt av sediment, upp till den 6vre delen av kassunens 6ppning, se
figur 7.

1% Silt domineras av mycket sma partiklar, 0,002-0,06 mm i diameter.

18 (61)




Statens haverikommission SHK 2026:18
Slutrapport

B P < Y " e R
Figur 7. Till vanster en bild fran sparet ner mot diket med kassunen markerad i gul ram. Vattnets vag i diket ar
markerat med bla linje. Till hoger framgar att kassunens 6ppning till stora delar var blockerad av sediment.

Eftersom Oppningen till stora delar var blockerad begrinsades kassunens kapacitet att fora
vatten fran diket, ner till trumman under banvallen. Det dr oklart hur linge kassunen hade
varit blockerad.

Sckerhetsbesikining
Den aktuella jarnvagsstrackan sikerhetsbesiktas tvd ginger per ar av Trafikverkets entre-

prenor for underhall. Syftet ar att upptacka sikerhetsfarliga fel eller risker innan olyckor
intraffar. Ett sddant fel kan vara t.ex. brister i dranering, pdgaende erosion eller andra
strukturella avvikelser. Inom ramen for besiktningsverksamheten kan férandringar som
intraffar 6ver tid upptickas.

Trafikverket hade besiktat den aktuella jarnvigsstrackan i oktober 2024 och i juni 2025. I
oktober 2024 noterades en brist pa kassunen vid ursparningsplatsen. Av protokollet framgar
att kassunen skulle rensas och att vartannat jarn i gallret som tackte kassunen behévde
kapas bort. I protokollet anges att bristerna har atgirdats.

I protokollet fran besiktningarna i oktober 2024 och juni 2025 fanns dven andra anmérk-
ningar om “hinder for vatten” eller "ddmning/onormal vattensamling” pa strackan fore och
efter Skorped.

Kassunen som avbildas i figur 7 hade inga anméarkningar vid besiktningarna 2024 eller
2025.
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Andra skadeplatser

Stora vattenfloden hade dven orsakat andra skador pé banvallen fore och efter ursparnings-
platsen. En kilometer fore ursparningsplatsen, hade vatten skoljt genom och underminerat
banvallen. Tolv kilometer efter ursparningsplatsen, i tdgets planerade firdvig, hade stora
mangder vatten tryckts genom banvallen och forflyttat sparet i bade hojd och sidled, se
figur 8.

Foto: Trafikverket.

Atta kilometer efter ursparningsplatsen, nira Skorped, spolades hela banvallen bort och
spéret blev hangande i luften. P4 platsen fanns en brunn till en trumma for att leda vatten
under banvallen, se figur 9.

Figur 9. Den raserade banvallen vid jarnvagens langdmatning km 709. Brunnens placering ar markerad i gult.
Vattnets tdankta vdg genom den stensatta trumman under sparet framgar av de bla linjerna.
Foto: Trafikverket.

Efter olyckan noterade Trafikverket att brunnen var forsedd med ett kraftigt lock av tryckim-
pregnerat virke, se figur 10.
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Figur 10. Locket 6ver brunnen som kraftigt reducerade kapaciteten att leda vatten ner till trumman under

jarnvagen. Till hoger visas brunnen utan lock. Gula markeringar inforda av SHK for att visa var locket var
placerat. Foto: Trafikverket.

Lockets syfte var att forhindra fall ner i brunnen. Att lockets konstruktion kraftigt redu-
cerade vattenflodet ner i brunnen hade inte identifierats som en brist, exempelvis vid en
tidigare sdkerhetsbesiktning. Vid SHK:s platsbesok i november uppgav besiktningsmannen
att de saknade kunskap om drénering.

I samband med aterstillning av de stora skadorna lades kraftiga rértrummor genom ban-
vallen, se figur 11.

-.,.‘ “. ' s : Rac 5 - - - ‘. o e \\ ‘.. <% Alr X
Figur 11. Efter aterstdllning. Nya och kraftiga rortrummor genom banvallen vid ursparningsplatsen och km 709.

| den hogra bilden ar det hégra roret den gamla trumman och det vanstra roret ar tillfort for att 6ka flodet vid
stora vattenmangder. Hoger foto: Trafikverket.
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1.4.2 Adalsbanan

Ursparningsplatsen mellan Lokom och Vasteraspby

Vid ursparningsplatsen géar jarnvagen parallellt med ldnsvag 786. Terrdngen vaster om
ldnsvigen ar hogre och dster om jirnvigen lutar marken ner mot Angermanilven.

Vid ursparningsplatsen, pa jairnviagens langdmaétning kilometer 488+500, finns en trumma
under viag 786 som leder vatten till ett dike mot jirnvigen. P4 en annan plats i diket,

100 meter norr om viagtrumman, fanns en kupolsil och brunn ner till en trumma som férde
vattnet vidare under banvallen, se figur 12.

Hojdvardesgraf:
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Figur 12. En kartbild som med bla pilar visar vattnets vag i trumman under vag 786 via det parallella diket bort
till kupolsilen och trumman under jarnvdagen. Diagrammet visar hojd och bredd i det r6da markerade tvarsnittet.
Den inféllda bilden visar ursparningsplatsen, mitt mellan trumman under vdagen och kupolsilen till trumman
under banvallen. Kalla: Trafikverket (med kompletterande illustrationer av SHK)

Kupolsilen kunde inte hantera de stora mangder vatten som fyllde diket. Fordimningen
bildade ett ensidigt vattentryck mot banvallen och ett flode av vatten genom banvallens
material av siltjord och grus. Under godstagets passage forlorade banvallen sin barighet
vilket medforde att sparet inte langre bar de sista nio vagnarna som sparade ur. Foraren har
uppgivit att fotterna sjonk ner i banvallen nar han gick for att kontrollera de ursparade
vagnarna.
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Sckerhetsbesiktning

Den aktuella strickan av Adalsbanan sikerhetsbesiktas tvé gdnger per ar av Trafikverket.
Vid den senaste besiktningen fore hindelsen som genomfordes i juli 2025 gjordes inga
anmarkningar vid ursparningsplatsen avseende avvattning av diket eller brister vid kupol-
silen och trumman under banvallen.

Andra skadeplatser

Det uppstod dven andra skador pa banvallen, exempelvis femhundra meter norr om urspar-
ningsplatsen, pé en plats som taget passerat. De stora mangderna vatten hann inte genom
banvallens brunnar och trummor utan samlades i diket mellan vigen och jirnvigen. Vattnet
rann sedan genom och 6ver banvallen med kraftig erosion pa den andra sidan som foljd, se
figur 13.
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Figur 13. Bilden visar en skada pa banvallen drygt 500 meter norr om ursparningsplatsen. Stora mangder vatten
i diket mellan vagen och jarnvagen (markerat med blatt streck) spolade genom banvallen och orsakade erosion
pa den motsatta sidan. Foto: Trafikverket.

1.4.3 Botniabanan

Botniabanan ar byggd med hogre krav p& dranerande och stabila skikt i banvallen samt med
en Okad kapacitet avseende avvattning. Risken for allvarliga skador till foljd av stora vatten-
floden ar darfér mindre dn for dldre bandelar dar banvallen till stora delar bestér av grus, silt
och sand.

For att kunna jamfora hur en modern jarnvag klarar av stora nederbérdsmangder jamfort
med &dldre konstruktioner har SHK begért information fran Trafikverket om skadeplatser pa
Botniabanan. Trafikverket har uppgett att t.ex. strickan mellan Solum och Harasjon pa
Botniabanan paverkades av ett stort vattenflode. Trots det stora vattenflodet var skadorna pa
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platsen begransade och det uppstod inga spérfel. Innan trafiken &terupptogs valde
Trafikverket, som en extra sikerhetsatgard, att sparrikta och gora en dynamisk spar-
stabilisering.

1.4.4 Lansvag 738

Olycksplatsen pa lansvag 738 vid byn Arsta

Trafikverket ar vaghéllare for lansvag 738. Terrangen ar hogre pa den norra sidan av vigen
och det naturliga vattenflodet gar fran norr till soder. P4 platsen fanns fore olyckan en

6—7 meter hog vagbank med en stentrumma av éldre snitt i botten for att avleda ett mindre
vattendrag. Det stora vattenflodet orsakade en total urspolning av materialet i vigbanken,
samt spolade bort stentrumman. Urspolningen skapade ett ravinliknande hal i viganlagg-
ningen, se figur 14.
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Figur 14. Skador pa vaganlaggningen. De rektangulart formade stenarna hade anvants som byggelement till
stentrumman. Foto: Trafikverket.

Vid SHK:s platsbestk i november 2025 kunde det konstateras att den omgivande miljon
visade stora tecken pa paverkan av ett stort och hogt flode.

Viaganlaggningen var tidigare inventerad av Trafikverket. De har uppgett att det inte fanns
négra kidnda brister pa den aktuella trumman.

Andra skadeplatser

Det fanns manga andra skadeplatser i den statliga infrastrukturen. Sammantaget skadades
over hundra platser i jirnvigs- och viganldggningen till f61jd av det kraftiga regnovadret.

Det intriaffade dven manga skador pa det enskilda vagnitet. Pa flera platser blev fastigheter
avskurna frén det 6vriga vignitet.
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1.5 Meteorologisk information

1.5.1 SMHI:s arbete med prognosverksamhet och vadervarningar

SMHI ir en svensk statlig expertmyndighet som forvaltar och utvecklar information om
vader, vatten och klimat. SMHI utfardar varningar och meddelanden till bland andra
allmanheten, regioner, myndigheter och naringsliv. Beskrivningarna har ett tydligt fokus
mot forvintade konsekvenser av ett vider. SMHI ar en beredskapsmyndighet'' och tillhor
beredskapssektorn Riddningstjanst och skydd av civilbefolkningen. Myndigheten ska bland
annat bidra till samhéllets civila forsvar genom att forutse och hantera risker kopplade till
vader, vatten och klimat.

SMHI utfardar konsekvensbaserade vidervarningar for att uppméarksamma allménheten pa
viaderhdndelser som kan orsaka skador eller stérningar i samhallet.

Systemet av varningar foljer tre olika nivéer - gul, orange och réd varning:

¢ Gul varning — utfirdas nir viadret forviantas ge konsekvenserna for samhallet,
risker for allménheten och det finns behov av viss forsiktighet.

e Orange varning - utfirdas nir konsekvenserna forvantas bli allvarliga och det
finns en uppenbar fara for allminheten. Vid en sddan varning ska allmidnheten
overviga att avsta fran aktiviteter som utsétter en individ for den risk som vadret
kan medfora. Offentliga verksamheter forvintas vidta férebyggande atgiarder och
vara beredda pa att hantera konsekvenserna av vidret, t.ex. genom att sitta viss
personal i beredskap.

¢ RoOd varning — utfirdas nir vadret forvantas f mycket allvarliga konsekvenser for
sambhillet. Da forviantas allmanheten att helt avsta fran aktiviteter som kan utsitta
en individ for risker som vidret kan medf6ra. Offentliga verksamheter bor anpassa
sina tjanster och funktioner utifran vadrets utveckling och forviantas genomféra
forebyggande atgarder.

For regn anvinds gul eller orange varning. Om det forvintas regna upp till 70 mm péa

24 timmar kan en gul varning utfirdas. Om den forvintade regnintensiteten ar 35 mm pé tre
timmar respektive 70 mm p& sex timmar kan en gul respektive orange varning for skyfalls-
liknande regn utfardas. R6d varning for regn tillimpas inte.

For hoga floden i vattendrag tillimpas alla tre varningsnivaer. Om den forvintade ater-
komsttiden ar 5—25 &r respektive 25—50 ar eller 6ver 50 ar kan gul respektive orange eller
rod varning utfardas.

"' En beredskapsmyndighet har sarskild betydelse for samhillets krisberedskap och totalforsvar. En bered-
skapsmyndighet ska ha god férmaga att motsta hot och risker, férebygga sarbarheter, hantera fredstida
krissituationer och genomfora sina uppgifter vid hojd beredskap.
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1.5.2 Vdderanalys av regnovadret

P& uppdrag av SHK har SMHI genomfort en meteorologisk och hydrologisk analys. Analysen
omfattar en allmin beskrivning av regnovidret och en detaljerad beskrivning av de tva
ursparningsplatserna och lansvig 738, dar dédsolyckan intraffade, samt en utvald referens-
plats strax soder om Visteraspby. Valet av en referensplats gjordes eftersom platsen ligger
nira ursparningsplatsen mellan Lokom och Viasteraspby och att det dar ansamlades en stor
mangd vatten. Det har dock inte rapporterats nagra skador pé jirnvagen pa denna plats.

Analysen omfattar foljande fragestillningar:

e  Hur mycket regn som foll.
e Hur ovanlig hiandelsen var statistiskt sett (dterkomsttid).
e Hur vattendragen i omrédet reagerade (floden).

Nederbérdsmangder

Vid SMHI:s nirmaste viderstationer, Myckelgensjo och Kramfors, uppmattes 140 mm
respektive 123,5 mm regn pa ett dygn. Enligt VViS uppmattes 6ver 140 mm mellan kl. 12.00
pa lordagen den 6 september och kl. 12.00 pa séndagen den 7 september vid stationen
Okenberget, norr om Kramfors. Det finns dven uppgifter frin en privat vaderstation, beldgen
norr om Kramfors, som registrerade 6ver 170 mm regn under 16rdagen och sondagen.

De hogsta timvardena intraffade huvudsakligen mellan kl. 03.00 och 05.00 natten den

7 september. Tim-intensiteterna var inte extremt hoga jaimfort med typiska skyfall. Enligt
data fran VViS framgar att regnets intensitet uppnédde kriterierna foér gul varning for sky-
fallsliknande regn vid kl. 23.30 den 6 september, dvs. att 35 mm regn hade fallit inom loppet
av tre timmar. Motsvarande kriterier for orange varning for skyfallsliknande regn, 70 mm pa
sex timmar, uppnaddes kl. 03.00 for viderstationen Okenberget.

Med stod av tillgidngliga vaderdata fran radar och vaderstationer har SMHI analyserat den
ackumulerade nederbordsmangden pa olycksplatserna och referensplatsen. Vid de fyra
platser som analysen omfattar f6ll mellan 107 och 140 mm regn pa knappt 24 timmar, se
figur 15.

24 timmars nederbdrd (mm)
P <=100
10.0 - 20.0
20.0 - 30.0
30.0-40.0
40.0 - 50.0
50.0 - 60.0
60.0 - 70.0
70.0-80.0
80.0-90.0
90.0 - 100.0
100.0 - 110.0
110.0 - 120.0
120.0 - 130.0
777 130.0- 1400
[ > 1400
Figur 15. Till vanster, visas radardata for tvadagarsnederbord. Till hoger, beraknad ackumulerad 24-timmars

nederbord (6 september kl. 08.00-7 september kl. 08.00) i omradet. Nederborden har berdknats genom att
sammanstalla radardata med uppgifter fran vaderstationer i omradet. Kalla: SMHI.
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Av analysen framgar att den ackumulerade nederbérdsméangden pé olycksplatserna var 6ver
100 mm nér respektive olycka intriffade, se figur 16.
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Figur 16. Ackumulerad nederbord for de fyra utredningsplatserna. Kalla: SMHI. De vertikala linjerna ar tillférda
av SHK och visar tidpunkt for tagursparningarna och vagtrafikolyckan.

Aterkomsttid

Béde dygns- och tvidygnsnederborden motsvarade dtminstone ett 200-arsregn — alltsa en
héndelse som statistiskt intraffar i genomsnitt hogst en gang pa 200 ar pa samma plats.

Analysen indikerar dock att dterkomsttiden kan ha varit stérre dn ett 200-arsregn. Men med
tanke pa den osidkerhet som finns pa grund av kortare tidsserier for historiska data ar det
dock metodiskt rimligt att inte uttala sig om aterkomsttider 6ver 200 ir.

Avrinningsomraden

SMHI har uppskattat avrinningsomradena vid olycksplatserna. De har alla en storlek som ar
mindre dn 2,5 kvadratkilometer, vilket betecknas som ett mindre avrinningsomrade. Smé
avrinningsomraden reagerar snabbt pa intensivt regn. Det innebar att vattnet inte hinner

fordrgjas i sjoar och pé andra delar av omgivningen, vilket leder till snabbt stigande
vattennivaer.

Sammanfattning

Sammantaget visar analysen att regnet i september 2025 var meteorologiskt extremt i ett
regionalt perspektiv och bidrog till de skador och olyckor som intriaffade. Som jamforelse
med tidigare intraffade kraftiga regnovader i Sverige kan namnas det svenska september-
rekordet pd 141 mm (Hemse, Gotland, 1913), svenska dygnsrekordet 198 mm (Fagerheden,
Norrbotten, juli 1997) och extremskyfallet pa Fulufjallet (inofficiellt) med 276 mm pa ett
dygn (augusti 1997). P& nationell niva har hindelser med mer 4n 90 mm pa 24 timmar
intraffat vid minst nagon station mer &n en géng per ar i genomsnitt sedan tidigt 1900-tal.
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1.5.3 SMHI:s utvardering av givna prognoser och varningar

Utvardering av given prognos och vdadervarning den 6 september

Av SMHI:s egen utvardering framgér att de prognoser och vidervarningar som utfardades
for regnovadret som drabbade Visternorrland slog fel. Nederbordsméngden och de relate-
rade floédena i miljon underskattades.

Den 6 september 2025 utfirdade SMHI en prognos som angav att det kunde komma mellan
40—80 mm regn och lokalt upp till 100 mm under l6rdag och s6ndag bland annat i Vaster-
norrlands l4n. Samma dag utfardade SMHI en gul varning for stora nederbordsméngder i
Visternorrlands lén, se figur 17.
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Figur 17. Kartan visar den varning som utfdrdades i samband med de kraftiga skyfallsliknande regnen 6ver
Vasternorrlands ldn den 6-7 september 2025. Aven de sddra delarna av Vasterbottens ldn och ett mindre
omrade i nordostligaste Jamtlands lan omfattades av varningen. Bild: SMHI.

I efterhand har SMHI konstaterat att nederbordsméngden 14g mer i linje med kriterierna for
en orange varning for skyfallsliknande regn 4n for den gula varning som utfardades.

Enligt SMHI var den framsta forklaringen till den missade prognosen att nederbordsstraket
forblev stationirt, vilket ledde till att nederborden koncentrerades pé vissa platser. For de
omradena uppfyllde regnméangden kriterierna for en orange varning. SMHI har lyft fram att
stationdra strék ar svéra att bedéma i forviag. Nar det galler varningsomradet som helhet och
kommunikationen till berérda aktérer och allméanheten sa anser SMHI att prognosen
staimde Overens med utfallet.

I utvarderingen har SMHI lyft fram ett mojligt forbattringsforslag i form av att samverkan
med tjansteman i beredskap (TiB) pa lansstyrelsen kan forbattras avseende hur kontakten
ska tas och nér. I normalfallet tar inte SMHI kontakt med TiB pé lansstyrelsen infor
utfardande av gula varningar for skyfallsliknande regn.
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Utvardering av varningar for hoga floden

SMHI har ocksé gjort en utviardering av varningar som utfardats for hoga floden.
Sammanfattningsvis har SMHI konstaterat att ingen respons syntes i de hydrologiska
modellerna pa prognosticerat regn. Detta bidrog till att den hydrologiska modellen kraftig
underskattade méattnadsgraden och darmed avrinningen och vattenflodet i omrédet.

Slutsatsen som SMHI har dragit dr att den forsta gula varningen avseende hoga floden inte
var verifierbar eftersom SMHI:s befintliga métstationer inte gav en representativ bild av
flodena i de mindre vattendragen.

SMHI har i utvirderingen av givna hydrologiska varningar lyft fram att det pagér utveckling
av hydrologiska modeller. Aven en bittre tidsupplosning i kortare steg #n dygnsvis, sett till
nir nederbdrden faller, bor ge goda mojligheter att finga ett representativt flode i mer kort-
variga intensiva regnovider.

1.6  Jarnvdgens resiliens> mot vader ur ett internationellt
perspektiv

1.6.1 Rapport om jarnvagens resiliens mot klimatforandringar i EU:s
medlemsstater

Europeiska kommissionen gav under sommaren 2024 Europeiska unionens jarnvagsbyra
(ERA) i uppdrag att genomfora en studie'® om jarnvigssystemets klimatresiliens inom
ramen for 6versynen 2024—2030+ av de tekniska specifikationerna for driftskompatibilitet
(TSD). Ett av syftena med denna studie var att fa en bittre forstaelse av trenderna for
extrema vaderhdndelser och deras konsekvenser for jarnvagsinfrastruktur och jarnvagsdrift.

I studien som publicerades i borjan av 2026 framgér att utéver klimatforandringarna star
EU ocksa infor en situation som kdnnetecknas av en pagdende militar konflikt vid sina
granser och ekonomisk osidkerhet. Detta gor att transport- och jarnvéagsinfrastrukturens
motstandskraft ar viktig for att sdkerstilla en valfungerande militar rorlighet och skydda
jarnvigssystemet fran cyberattacker.

Jarnvagssystemet ar sarskilt kiansligt for foljande klimatrelaterade hot:

e kraftig nederbord och 6versvimningar
e skred

e snostormar och kdldperioder

e viarmeboljor och skogsbriander

e  kraftig vind.

Studien visar bland annat att regn och 6versvimningar dterkommande star for en stor del av
trafikavbrotten i Europa, och dr den klimatrisk som flest infrastrukturfoérvaltare lyfter som
den primaéra risken. Trafikverket har dock for sin anlaggning identifierat vindstormar som
den primaéra risken.

12 Resiliens &r ett systems robusthet, anpassningsférmaga och férmagan att aterhiamta sig efter en kris eller
yttre storning.

'3 Rail Resilience to Climate Change - Impact of extreme weather events on the European railway system.
European Union Agency for Railways, 2026. ISBN 978-92-9477-563-4
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I studien framgér att infrastrukturférvaltarna har genomfort ménga anpassningsatgarder
och att atgarderna har olika effektnivier for att stiarka jarnvagssystemets robusthet. Ménga
atgirder ar anpassade till den lokala situationen, men andra atgirder kan replikeras i storre
skala. Det som enligt studien ar viktigt att tdnka p& ar att tillimpa en rad olika klimatfor-
andringsscenarier och stresstester for investeringar med hogt virde. Dessutom ar dataGver-
vakning, sdrbarhets- och riskbedémningar, analys av konsekvenser och kostnader for passi-
vitet och anvindning av anpassningsplaner avgorande for att besluta om vilka investeringar
som ska goras.

Anpassningsitgiarderna kan vara flerdimensionella. De kan syfta till att forhindra att en
héndelse intraffar genom att 6ka systemets robusthet och begriansa dess sérbarhet, t.ex.
genom att forbittra avvattningssystem for att 6ka kapaciteten. Atgirderna kan ocksa syfta
till att forbereda systemet sa att det battre kan reagera pa och snabbare aterhdmta sig fran en
ogynnsam situation, t.ex. genom realtidsviderévervakningssystem med nédprocedurer
kopplade till specifika situationer.

De nationella sikerhetsmyndigheterna (i Sverige Transportstyrelsen) har en roll i att
sdkerstilla ett mer motstandskraftigt jairnviagssystem mot klimatférandringar.

Infrastrukturforvaltare och jarnviagsforetag maste som en del av sina sikerhetsstyrnings-
system (SMS) ha riskbedémnings- och riskhanteringsférfaranden som bor tacka olika typer
av risker, inklusive risker som ar forknippade med vaderforhéllanden.'* Dessutom méste
infrastrukturférvaltare ocksa utveckla beredskapsrutiner for att hantera extrema viaderfor-
héllanden i samordning med jarnvagsforetag i enlighet med EU:s tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet (TSD). Dessa anger krav och gemensamma tekniska standarder for tag,
spar och signalsystem.

I studien rekommenderas att vid utfardande av sakerhetstillstind for infrastrukturférvaltare
bor de nationella sikerhetsmyndigheterna bedoma om dessa krav uppfylls.

Nationella sikerhetsmyndigheter har ocksa en nyckelroll i att 6vervaka jairnviagens verksam-
heter med hjilp av resultaten av sina bedomningar. Som en del av sin tillsynsstrategi och
sina verksamheter kan nationella sikerhetsmyndigheter besluta att inkludera hur infrastruk-
turforvaltare och jarnvagsforetag integrerar de specifika riskerna i samband med vaderfor-
héllanden. Det kan t.ex. vara system for tidig varning vid forutspddda extrema vader-
héndelser eller hur beredskapsrutiner testas i sina riskbedomningsforfaranden.

Andelen nationella sakerhetsmyndigheter som kontrollerar om infrastrukturforvaltare utfor
sarbarhetsbedomningar av sitt nit med avseende pa klimatforandringar dr mycket lag,
eftersom endast 12,5 procent gor denna kontroll. Krav i TSD Drift och trafikledning'® ar
generellt kopplade till férordning (EU) 2018/762 om "krishantering” och omfattar dven
operativa forfaranden sédsom stiangning av linjer, tidtabeller for nddsituationer och avvikelser
fran den planerade rutten.

' Detta foljer av Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jarnvags-
sakerhet och Kommissionens delegerade férordning (EU) 2018/762 av den 8 mars 2018 om upprattande av
gemensamma sakerhetsmetoder for krav pa sakerhetsstyrningssystem i enlighet med Europaparlamentets och
radets direktiv (EU) 2016/798 och om upphavande av kommissionens forordningar (EU) nr 1158/2010 och (EU)
nr1169/2010.

'* Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/773 av den 16 maj 2019 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Drift och trafikledning i jarnvagssystemet i Europeiska unionen och
om upphdvande av beslut 2012/757/EU

30 (61)



Statens haverikommission SHK 2026:18
Slutrapport

Slutligen har ERA, pa uppdrag av Europeiska kommissionen, tagit fram sex forslag for att
stirka det europeiska tekniska regelverket vad giller jarnviagssystemets robusthet mot
klimatforandringar. Dessa forslag omfattar omrddena datainsamling, klimatriskbedomning,
beredskaps- och reservplanering, utveckling av krav, standarder och normer, myndig-
heternas roll samt samverkan mellan jarnviagssektorns aktorer.

1.6.2 Andra linders rutiner for hantering av stora nederbordsmangder

SHK har fort dialog med Trafikverkets motsvarigheter i Norge (BaneNor) och i Storbritan-
nien (Network Rail) i syfte att ta del av andra landers rutiner for att hantera stora neder-
boérdsméangder.

BaneNor anvinder instruktionen STY-605748 Varvakt for ugunstige vaersituasjoner —
instruks, 6versatt till svenska Vddervakt vid ogynnsamma vddersituationer — instruktion.

Vadervakt ar en operativ roll som ska 6vervaka vaderforhallandena dygnet runt med
befogenheten att faststilla beredskapsniva.

Vidervakten ska ha gétt faststélld utbildning f6r vidervakt, kunna prioritera arbetsuppgifter
som beror vaderberedskap och ha lokalkinnedom om banunderbyggnaden pa de strickor
personen ansvarar for.

For att kunna faststilla ratt beredskapsniva ar vadervakten beroende av meteorologisk
information. Uppgifter som ir relevanta for att uppritthalla eller &ndra beredskapsniva ska
loggas.

Troskelvarden for gul, orange eller rod beredskap berdknas pé 12 timmars ackumulerad
nederbord i relation till 200-arsintensitet for platsen. R6d beredskap dr 50 procent av
200-4rsintensitet vilket motsvarar 38—64 mm nederboérd beroende pé plats.

Vid r6d beredskap bedoms risken for siakerhetskritiska handelser vara mycket hog. Trafiken
pa berord striacka ska stingas av. Nar beredskapen ska dndras till en ldgre niva och striackan
ateroppnas for ordinarie trafik ska det 6vervigas om extra besiktning pa utsatta delar av
strackan ska genomforas.

Network Rail har utvecklat ett operativt stod som integrerar viaderprognoser och utfall med
infrastrukturens forutsattningar. Ett underlag for bedomning av risk har varit uppf6ljning av
ett stort antal tidigare skador pa infrastrukturen kopplat till viderprognoser och faktiskt
utfall av nederbord.

I det operativa stodet ar infrastrukturen indelad i avsnitt om 500 meter som presenteras pa
en karta. Det operativa stodet kan med fem dygns framforhallning varna for nederbord 6ver
gransvirden i det aktuella avsnittet. Systemet uppdaterar darefter prognoser och utfall.
Operatoren kan ga in pa berort avsnitt av banan och kontrollera bland annat nederbérd och
markens mattnadsgrad. Med ledning av fakta bedoms behovet av forebyggande dtgarder,
extra inspektioner och begransningar i trafiken.
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1.7 Transportstyrelsens tillsyn av Trafikverket

Efter ursparningarna genomforde Transportstyrelsen en brevtillsyn (TSJ 2025-1181) av
Trafikverkets forebyggande riskhantering av olyckor och tillbud som kan relateras till vider-
héndelser och klimatpéverkan. Efter att ha tagit del av Trafikverkets svar och komplette-
ringar bedémde Transportstyrelsen att Trafikverket hade hanterat drendet pa ett acceptabelt
sétt och avslutade darfor tillsynen.

Transportstyrelsen har dven genomfort en tillsyn, med anledning av den rekommendation
som SHK limnade i slutrapporten efter ursparningen med resandetig vid Iggesund (SHK
2024:14 R1'®). Transportstyrelsens samlade bedomning hittills ar att det finns brister hos
Trafikverket inom omradena ldrande sdkerhetskultur, sikerhetsengagemang, kommuni-
kation, resurser och kompetens samt systematiskt sakerhetsarbete. De identifierade bris-
terna ar i linje med de brister avseende sikerhetskultur som uppmarksammades i SHK:s
slutrapport.

Som en delaktivitet i tillsynen har medarbetare pa Trafikverket fatt besvara en enkit med
fragor relaterade till sikerhetskultur. Transportstyrelsen har identifierat att enkétsvaren
skiljer sig 4t mellan olika befattningar. Den nationella operativa ledningen tenderade att
svara mer negativt om sidkerhetskulturen i verksamheten jamfort med hur alla andra befatt-
ningar har svarat. Det fanns ocksé olika uppfattningar mellan chefer och medarbetare, dar
chefer generellt sett var mer positiva.

Tillsynen ar pigéende.

'® Transportstyrelsen rekommenderas att genomfora tillsyn riktad mot hur Trafikverket framjar en positiv
sakerhetskultur mot bakgrund av den utredning av Trafikverkets sdakerhetskultur som Transportstyrelsen
genomforde 2015-2017.
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2. Vidtagna atgarder

2.1 Trafikverket

Trafikverket har uppgett att de bland annat planerar att genomfora foljande atgarder:

e Utveckling av vidervarningssystem med syftet att varna for stora
nederbordsméngder. Losningen bygger pa data frin SMHI och Trafikverkets egna
VViS-stationer. Systemet ska vara ett av flera stod till operativ personal vid vader-
héndelser for att fatta beslut om trafikeringen. Malsattningen ar att ha systemet i
produktionsmiljo i slutet av 2027.

e En kompletterande roll till viagtrafikledare kommer att inféras under hosten 2026.
Det innebar att under storre viderhdndelser som stormar och hoga floden kan
trafikcentralen utse en vagtrafikledare som har fokus pa en 6vergripande lagesbild.

2.2 Lansstyrelsen i Vasternorrland

Lansstyrelsen har redovisat foljande atgarder:

e Linsstyrelsen har sedan september 2025 arbetat med att utoka staben som hanterar
samhallsstérningar. Det har skett genom en kompetensinventering av all personal
pd myndigheten. Medarbetare som anmilt intresse har fatt bade en grundlaggande
stabsutbildning liksom en férdjupad utbildning for den specifika stabsfunktion som
medarbetaren placerats vid. I juni 2026 var stabsorganisationen ungefir tre gdnger
sé stor jamfort med foregdende ar.

e Lansstyrelsen har dven lyft vissa av de foreslagna dtgirderna i sin utredning for att
omhénderta dessa i den fortsatta verksamhetsplaneringen. Det giller exempelvis
uppdaterade rutiner for informationsinhdmtning och lagesbildsarbete.

33 (61)



Statens haverikommission SHK 2026:18
Slutrapport

3. Utredningens resultat

3.1 Grundlaggande forutsattningar

Sveriges statliga vag- och jairnvigsinfrastruktur star infér betydande utmaningar till foljd av
klimatforandringar, dar en av de mest patagliga riskerna dr 6kade mangder nederbord och
en 0kad frekvens av skyfall. Klimatmodeller och scenarier frin SMHI och FN:s klimatpanel
IPCC'” pekar entydigt pé att framtidens klimat i Sverige kommer att priaglas av bade hogre
arsmedelnederbord och kraftigare, mer intensiva regnhéndelser, sarskilt under sommar-
halvéret. Samtidigt férvintas aterkomsttiderna for extremregn att kortas, vilket innebar att
regn som idag betraktas som 100-arshandelser kan komma att intriffa betydligt oftare i
framtiden.

Forandringen innebér en kraftigt forhojd risk for 6versvimningar, ras, skred, erosion och
bortspolning av vig- och jarnviagsbankar. Olyckor diar banvallar spolas bort och tdg sparar ur
eller dar vagavsnitt undermineras och stings av, har redan intraffat vid flera tillfallen i
samband med intensiva regn. Under stormen Hans 2023, som bland annat ledde till den
allvarliga tagursparningen med resandetég vid Iggesund, liksom vid 6versvimningarna i
Ann 2006, spolades bide vig- och jarnvigsbankar bort. Dessa olyckor illustrerar tydligt hur
sarbar infrastrukturen ar for extrema nederbordshéndelser.

De tekniska dimensioneringskrav som befintliga vigar, broar, trummor och jirnviagsbankar
ar byggda efter, utgar ofta fran historiska nederbordsdata som nu snabbt kan riskera att bli
inaktuella. Samtidigt forandras landskapet kring infrastrukturen, med 6kad urbanisering
och hardgjorda ytor och atgirder kopplade till skogsbruk och jordbruk, vilket paverkar
avrinningen och okar risken for snabba och kraftiga floden vid skyfall. Regionala och lokala
variationer i markforhéallanden och topografi forstarker komplexiteten i riskbilden.

Kunskapsldget om sambanden mellan extrem nederbord och infrastrukturskador har under
de senaste aren forbéttrats, men det finns fortfarande betydande osdkerheter kring hur
snabbt och i vilken omfattning riskerna kommer att 6ka. Det dr ocksa en utmaning att
prioritera mellan olika typer av atgarder, sarskilt nar stora delar av infrastrukturen har lang
teknisk livslangd och resurserna for forebyggande investeringar dr begransade.

Statliga myndigheter, kommuner och andra aktorer arbetar i dag med klimatanpassning for
att anpassa sina verksamheter och anlaggningar till ett forandrat klimat. Det har dock visat
sig att det finns sérbarheter i grinsdragningen mellan olika aktorers ansvar och mandat,
exempelvis vad det giller verksamheter som kan paverka varandra.

For att dessutom bygga ett motstandskraftigt samhille som star emot stérningar och péfrest-
ningar i hela hotskalan behover flera aktorer arbeta gemensamt och proaktivt for att tillsam-
mans hantera sdrbarheterna. Dartill 4r det viktigt for Sveriges ekonomiska sikerhet att i s&
stor man som mojligt forebygga allvarliga skador i stéllet for att behéva betala for de stora
kostnaderna av att dterstilla skador pa egendom, sanera miljéfarliga utslapp eller stille-
stand.

" Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) 4r FN:s mellanstatliga klimatpanel som har i uppdrag att
sammanstalla det vetenskapliga kunskapslaget kring klimatférandringen, konsekvenser, sarbarhet och maéjliga
I6sningar.
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Regnovidret i Vasternorrland utmanade samhillets forméga att pa ett effektivt siatt hantera
en snabbt foranderlig och omfattande hindelse. Mot denna bakgrund vicker utredningen
frdgor om bade samhillets forméaga att hantera en enskild hindelse och hur samhillet pa
systemniva dr rustat for att hantera liknande hiandelser i framtiden. Utredningen belyser
ocksa hur skogsbruket kan paverka belastningen pé infrastruktur och samhéllets motstands-
kraft mot kraftiga nederbordsmingder. Dessa frigor avhandlas i f6ljande avsnitt.

3.2 Trafikverkets riskkontroll och vaderberedskap vid stora
nederbordsmangder

Regnovidret innebar en stor paverkan pa vig- och jarnvagsinfrastrukturen i Vasternorrland.
Béde Stambanan genom Ovre Norrland, Adalsbanan och Botniabanan paverkades, med
skador pa banvallar, avvattning och angriansande konstruktioner.

Sveriges transportinfrastruktur star infor betydande utmaningar till f61jd av klimatférand-
ringarna. Den dimensionerade aterkomsttiden fér modern jarnvag och nya infrastruktur-
projekt 4r i dag omkring 100 &r, utifran valda framtida klimatscenarier'®. Aldre jirnvig kan
generellt motst4 ett 50- till 100-arsregn, vilket giller sivil Stambanan genom Ovre Norrland
som Adalsbanan. Detta forutsitter dessutom ett systematiskt underhall. I det aktuella fallet
motsvarade nederbordsméangden minst ett 200-arsregn. Givet anldggningens dimensione-
ringsforutsittningar var skador i detta fall i stor utstrackning oundvikliga.

Aven om skador p4 infrastrukturen i vissa situationer Ar oundvikliga si 4r det infrastruktur-
forvaltarens ansvar att genom en fungerande riskkontroll och operativ beredskap minska
risken for att sidana skador leder till allvarliga olyckor. Trafikverkets 16pande riskkontroll
och operativa beredskap blir darfér avgorande for att hantera risken for skador pa manni-
skor, egendom och milj6.

Mot denna bakgrund kommer avsnittet sarskilt att belysa foljande fragestéllningar:

e Arkriterierna for nir trafiken ska stiingas av tillrickliga?
e Ar Trafikverkets 16pande riskkontroll, inklusive den operativa viderprocessen,
tillracklig?

3.2.1 Forutsattningar for Trafikverket som statlig vaghallare

Vagtrafikolyckan

Ansvaret for en sdker vagtrafik dr delat mellan vighéllaren och den enskilde foraren.
Trafikverket har i egenskap av viaghallare ansvar for att planera, bygga och underhélla
vigarna sa att de ar trafiksdkra. Det omfattar bland annat halkbekdmpning, fungerande
avvattning for att motverka vattenansamlingar samt adekvat skyltning. Samtidigt har
foraren ett ansvar att anpassa hastigheten och korningen efter radande vig-, viader- och
trafikforhallanden. Det innebar normalt att foraren behover ta hojd for exempelvis risken for
vattenplaning, forlingda bromsstrackor, andra trafikanters agerande och dven andra risker
som kan uppkomma.

'8 En beriikning av forvintad nederbérd som regn och sné i ett framtida forédndrat klimat. Olika scenarier, dvs.
olika klimatfaktorer, har tagits fram for att spegla det faktum att det finns en osdkerhet kring i vilken omfatt-
ning klimatférandringarna kommer att intraffa.
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Vigtrafikolyckan intriffade pa lansvig 738 vid Arsta. Vigen dr en mindre statlig linsvig av
dldre konstruktion vars avvattningsanliggning inte var dimensionerad for de floden som
uppstod. De hoga flodena spolade bort vigen, och skapade ett djupt ravinliknande hal. Fore
olyckan hade varken Trafikverket eller dess entreprendr fatt ndgon information om skadan
pé lansvig 738. Darfor hade ingen varning utfardats och platsen var inte sdkrad.

Nir det gallde forarens forutsiattningar att upptackta halet i vagen och i tid anpassa hastig-
heten paverkades dessa sannolikt av det kraftiga regnet och den nedsatta sikten. Det ar
dessutom rimligt att anta att féraren inte hade beredskap for ett sddant scenario. Dessa
omstindigheter har sannolikt bidragit till att foraren inte hann uppticka skadan och stanna
bilen i tid.

Operativa vaderrutiner for vdg

Trafikverkets operativa viaderrutiner ar utformade for jirnvag. Inom vagomradet ar det i
stillet de avtalade underhalls- och driftentreprendrerna som har ett 16pande operativt
ansvar att 6vervaka viadersituationer inom sitt geografiska omrade och vidta atgarder.

Det framgér av de rapporter som inkom till Trafikverkets vagtrafikledning under natten och
morgonen den 7 september att flera vigar hade skadats. For att Trafikverket ska fa kdanne-
dom om akuta brister eller skador i vigsystemet d4r myndigheten nistan uteslutande
beroende av rapporter fran vigtrafikanter. Nar en rapport inkommer kan Trafikverkets
vagtrafikledning initiera en atgard, sdsom att gd ut med information och skicka ut entre-
prenorer for felavhjalpning.

3.2.2 Grundlaggande forutsattningar for att trafikera infrastrukturen med
tag
Jarnvagssystemet inom EU, inklusive den svenska jarnviagen, bygger pa ett tydligt ansvars-
forhallande mellan infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag. Bada ska ha och tillampa ett
sdkerhetsstyrningssystem. Syftet ar att sdkerstélla att riskerna i jirnvigssystemet, dven
sddana som harror fran yttre forhallanden som vader och klimat, identifieras, 6vervakas och
hélls pa en kontrollerad niva. Trafikverkets ansvar som infrastrukturforvaltare omfattar inte
bara att dimensionera och underhélla jairnvagsanliaggningen utifran férviantade klimat- och
vaderforhéallanden, utan ocksé att i den 16pande driften hantera situationer nir vadret
avviker fran det forvantade.

For infrastrukturen (spar, banvall, avvattning, signalanldggningar m.m.) innebér detta i
praktiken att den 16pande riskkontrollen i huvudsak vilar pa tre barridrer:

¢ Planerat och avhjilpande underhall - atgiarder som ska forebygga fel och
brister i anldggningen samt avhjilpa upptickta skador.

e Sikerhetsbesiktningar och teknisk 6vervakning - systematiska kontroller
och méatningar som ska uppticka forandringar i anldggningens tillstand.

e Operativ rapportering fran driften - 16pande inrapportering av fel, avvikelser
och observationer fran personal i anlaggningen, t.ex. lokforare, tagklarerare och
personal fran sparentreprenorer.

Kénda fel, tekniska begransningar, resultat frdn underhall och sikerhetsbesiktningar,
driftmeddelanden, tekniska larm samt inrapporterade avvikelser och observationer ska
vagas in i bedomningen om banan ar farbar. Ett tag far endast ges "kor” om infrastrukturen
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bedoms uppfylla de siakerhetsnivaer och funktionskrav som forutsétts for normal drift. Det
far heller inte finnas brister som innebar att sdkerheten inte kan uppratthallas.

Vid extrema nederbordsméngder ska Trafikverkets process for operativ viderberedskap
tillampas utover den lopande riskkontrollen.

3.2.3 Trafikverkets rutiner och hantering av regnovader (jarnvag)

Operativ vaderberedskap

Trafikverket har tagit fram ett antal dokument som beskriver den operativa viderbered-
skapen, bland annat riktlinjen Hantering vdder- och arstidsstyrd beredskap jarnvdg
(TDOK 2017:0362) och checklistan Operativ vdderberedskap (CL/TR/2021:0104). Syftet ar
att forebygga situationer dir reaktiva atgarder, som reparationer och evakuering, behover
genomforas under svara forhallanden. Enligt dokumenten ska regional operativ ledning
genomfora riskbedomningar. Om bedomningen gors att vidret kan orsaka skador pa anlagg-
ning, fordon eller medfora risker for personal, resendrer eller tredje man ska ledningen héja
beredskapen.

Trafikverket far viderinformation bland annat genom dagliga méten med SMHI.
Informationen anviands sedan for en analys av hur jarnvigsanldggningen kan paverkas av
det aktuella vadret samt vilka atgdrder som kan behdvas. Processen beskrivs oversiktligt i
fyra steg, se figur 18.

Steg 2

Besluta om
proaktiva atgarder

Steg 3 Steg 4

Overvaka utveckling
av vaderférhallande

Steg Steg 1
Analys av vader-
Vad prognos/situation

Aktiviteter PALRELEEEIES
SMHI, VO Underhall

Vidta atgarder

Beredskapsniva
Begransningar

TKL, DT, EDI Operativhantering enlig]
overvakar anlaggning regler & vadertabeller

Figur 18. De fyra stegen i processen for operativ vaderberedskap.

I checklistan ingar viadertabeller som ska utgora stod for vilka operativa atgarder som kan
genomforas, bland annat vid vind, sno, och regn. Viadertabellerna anger en prognos eller
observationsniva som kan leda till atgirder. Vid snofall anges cm/tim, vid byvindar anges
m/s och vid nederb6rd mm/given tidsperiod).

Nivaerna for regn och hoga vattenfloden i tabellen ar generellt tillaimpliga pa hela Trafik-
verkets jarnviagsanlidggning. Det saknas dimensioneringsforutsattningar for olika avnitt av
jarnvagen som tar hiansyn till lokala forhéallanden och anldaggningens formaga att hantera
nederbord och hoga floden. Detta innebar att beslut om vilka atgarder som ska vidtas, dvs.
om trafiken ska begrinsas eller stoppas vid kraftig nederbord, i hog grad blir beroende av
kunskapen och erfarenheten hos den individ som ar utsedd att hantera den faktiska situa-
tionen.

Inom processen for operativ viderberedskap kan VViS utgora ett centralt underlag for att
overvaka regn- och flodesforhéllanden i realtid. Den viadertabell som Trafikverket har tagit
fram anger ett antal nivier som som kan leda till dtgdrder. Den hogsta nivan i tabellen dr om
det regnar 90 mm eller mer under 12 timmar. Den nedbérdsméngd om 100-150 mm regn
som hade registrerats pa morgonen den 7 september kunde saledes ha lett till atgarder om
Trafikverket hade G6vervakat viadret i VViS och att processen i 6vrigt hade tillimpats.
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Rapportering av vaderrelaterade risker

Processen operativ viderberedskap syftar till en 16pande viderbevakning och ska skapa
mdjlighet till proaktivitet infor kommande viderrisker. En forutsattning ar enligt Trafik-
verket att den operativa ledningen 6vervakar utvecklingen av viderforhallanden. Det ska
goras genom att ta del av rapporter, larm och iakttagelser fran anldggningen, lokférare och
sparentreprenorer. Enligt processen ska de rapporter som kommer in géllande vader-
paverkan rapporteras vidare inom organisationen for att ligga till grund till proaktiva
atgirder. Det finns i dagsldget inte ndgon lista 6ver vilka observationer utéver akuta fel som
lokforare och sparentreprencrer ska rapportera till Trafikverket.

Den dokumentation som SHK har tagit del av gidllande viderhanteringen under den 6 och
7 september visar att Trafikverket kinde till den gula varningen. Trafikverket har dven
uppgett att den bedémning som gjordes var att ovidret inte skulle f4 ndgon paverkan pa
anlaggningen.

Forutsdttningar for att upptdcka ursparningsfarliga brister vid kraftig nederbord
Eftersom processen i stor utrackning bygger pa information fran lokforare och sparentre-

prendrer ar det vart att belysa vilka forutsittningar de har for att uppticka ursparnings-
farliga brister vid kraftig nederbord.

Oversvimning, erosion och underminerad banvall utvecklas ofta successivt och skadorna
kan vara dolda. Lokférarens mojligheter att i realtid uppticka och bedéoma séddana risker ar
darfor mycket begriansade. Vid de tva ursparningarna uppmarksammade inte lokférarna
négra brister i anldggningen fore ursparningarna. Inte heller vid ursparningen i Iggesund
2023 uppmirksammade lokforaren som sparade ur négra brister i anldggningen.

Detta understryker att systemet och dess barridrer inte kan bygga pa att lokforaren, i realtid,
ska uppticka geotekniska brister vid kraftig nederbord. For Trafikverket och dess entrepre-
norer ar forutsdttningarna delvis battre eftersom de kan rora sig i anldggningen till fots eller
med arbetsfordon. Aven deras méjligheter att bedoma geotekniska risker Ar dock beroende
av tid, tillganglighet, ljusférhallanden och specifik sakkunskap. Lokforares och
Trafikverkets/entreprenorers observationer bor darvid utgora kompletterande delar av ett
system med flera, delvis oberoende, barridrer, snarare dn att vara avgérande for att
ursparningsfarliga brister ska upptéckas i tid. I stéllet méste riskkontrollen vid sidana
vadersituationer i hog grad vila pa proaktiv 6vervakning, teknisk matning och strukturerad
rapportering fran flera aktorer, samordnad genom en fungerande vaderprocess.

3.24 Utlatande och rekommendation

Trafikverkets hantering av regnovader behover stdrkas

Utredningen visar att Trafikverkets hantering av regnovidret den 6 och 7 september bedrevs
pa ett sitt som inte klarade av att sikerstilla den sdkerhetsniva som forebygger att allvarliga
olyckor intraffar. Detta har i slutinden bidragit till att tigen har spérat ur. Processen for
operativ viderberedskap anvindes endast i begransad omfattning och inte pa ett struktu-
rerat sitt. Bristerna i hanteringen medférde att tillgingliga prognoser, uppmatta neder-
bordsméngder och inkommande rapporter om skador och 6versvimningar aldrig omsattes i
en samlad lagesbild, en dokumenterad riskbedémning, analys eller beslut om trafikbegrians-
ningar i ratt tid.

Trafikverkets process for viderberedskap dr huvudsakligen reaktiv och bygger i stor
utstrackning pa rapportering fran personal i anldggningen. Processen saknar tydliga,
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bindande och lokalt anpassade troskelviarden som anger nar trafiken ska reduceras eller
stoppas vid kraftig nederbord. Detta ar enligt SHK sannolikt en delforklaring till varfor den
inte anvindes i stérre omfattning under regnovadret.

Nair underlag, t.ex. i form av rapportering, uteblir paverkas hela processen och darmed dven
analysen och besluten om proaktiva atgarder. Med en strukturerad 6vervakning av rappor-
ter, prognoser och faktiskt utfall, i kombination med god kunskap om anlidggningens férut-
sdttningar, skapas forutsiattningar for en uppdaterad ldagesbild och for att kunna fatta pro-
aktiva beslut. Ett forstarkt riskbaserat stod i form av anldggningsspecifika troskelvirden,
strukturerad anviandning av viderdata, definierade indikatorer for rapportering och ett
operativt viderlarmsystem framstar som avgorande for att ge den robusta operativa vader-
beredskap som kravs. Processen kan dessutom stidrkas om rapporter om viaghindelser
integreras med rapporter om jarnvigshindelser i en samlad ldgesbild i det operativa arbetet.
Trafikverket bor darfor vidta atgirder for att uppna en andamalsenlig hantering av regn-
ovader inom ramen for sitt sdkerhetsstyrningssystem.

Atgirderna bor sikerstilla att Trafikverket inom alla berérda verksamhetsomraden, vig
sévil som jarnvig, samt jairnvagsforetag har

e en gemensam forstaelse for riskerna vid regnovader

e kidnnedom om begriansningar i anliggningen (bland annat banvallars
dimensionering och avvattningssystemets kapacitet)

e aktuell och tillgédnglig information om vidersituationen

e stod av tydliga rutiner, beslutsstod och funktioner for att kunna fatta proaktiva och
vilgrundade beslut om trafikering, hastighetsbegransningar och avstiangningar.

For att uppné detta bedomer SHK att foljande delar 4r nddvandiga:

¢ Riskbaserade troskelvirden kopplade till anldggningen
Trafikverket bor ta fram, kommunicera och implementera anliggningsspecifika
troskelviarden for regn och hoga vattenfloden. I dessa bor meteorologiska nivaer
knytas till vad den aktuella infrastrukturen — inklusive banvallar och avvattnings-
system — dr dimensionerad att klara. Vissa troskelvirden bor utlosa obligatoriska
begriansningar eller avstingningar.

¢ Tydliga kriterier och rapporteringsrutiner for personal i anlaggningen
Trafikverket bor ta fram och infor tydliga bedomningskriterier och rapporterings-
rutiner for bland annat lokforare, tigklarerare och sparentreprendrer vid regn-
ovider. Syftet ar att inrapportering av viderrelaterade riskindikationer inte enbart
ska ske nar situationen upplevs som akut, utan utgér fran standardiserade trosklar,
beskrivningar och stéd for att bedéma nir trafiken ska begriansas eller stoppas.

e Operativt viderlarmsystem
Trafikverket bor implementera ett vaderlarmsystem som i realtid kan varna operativ
personal i ett proaktivt skede om att det finns risk fér skador pa anldggningen till
foljd av kraftig nederbord eller hoga floden.

¢ Skapa och integrera vighindelser i de operativa viderrutinerna
Trafikverket bor implementera vaderrutiner som omfattar vag. Dessa vaderrutiner
bor dven integreras i Trafikverkets 6vergripande operativa vidderberedskap for att
skapa synergieffekter och en samlad ldgesbild. Dessa dtgarder bor syfta till att sa
tidigt som mojligt ge underlag for nodvandiga operativa beslut och att skyndsamt
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informera vagtrafikanter om forhallanden som kan innebéra fara for liv.
Informationen kan exempelvis férmedlas genom ett VMA.

Transportstyrelsens tillsyn av Trafikverkets vaderrutiner bor fordjupas

Transportstyrelsen har som nationell sikerhetsmyndighet en central funktion i jarnvags-
systemet. Genom tillstindsgivning, tillsyn och uppfoljning ska myndigheten bidra till att
sdakerhetsstyrningssystemen inte endast ar formellt utformade utan ocksa fungerar effektivt i
den verksamhet som riskerna uppstar. Tillsynen utgor darmed en viktig systembarriar for att
behalla och 16pande forbittra den svenska jarnviagssakerheten.

Det har i utredningen framgétt att Transportstyrelsens brevtillsyn av Trafikverkets
vaderrutiner efter olyckorna inte fullt ut fingat upp de brister som SHK har identifierat i
Trafikverkets sikerhetsstyrningssystem. Tillsynen visade att Trafikverket hade ett regelverk,
men att Transportstyrelsen inte i tillracklig grad hade inspekterat om regelverket och dess
tillampning faktiskt sikerstiller den proaktiva riskkontroll som kravs for att uppfylla kraven
pa ett effektivt sdkerhetsstyrningssystem. Detta tyder pa att det finns en diskrepans mellan
hur arbetssittet beskrivs och den faktiska sdkerhetsnivan som uppnaés i verksamheten.

Transportstyrelsen bor darfor genomfora en fordjupad tillsyn av Trafikverkets riskkontroll
kopplad till punkt 5.1 i bilaga II till kommissionens férordning (EU) 2018/762, med sarskilt
fokus pa viaderrutiner och operativ viderberedskap. Tillsynen bor inte enbart prova hur
arbetet beskrivs, utan dven verifiera om rutinerna och deras tillimpning ger en proaktiv,
riskbaserad styrning.

3.3 Aktorsgemensamt arbete under ovadret

Regnovédret i Vasternorrland ledde till att manga aktorer arbetade for att hantera konse-
kvenserna. Flera aktorer har utvirderat sin krishantering och SHK har tagit del av dessa
utvirderingar och kan konstatera att mycket av det arbete som skedde for att hantera
konsekvenserna var andamalsenligt, men att det ocksa finns potential for utveckling.

Det finns ingen aktér som ensam kan hantera en sddan samhallsstérning som foljde av
regnovadret, utan det krivs ett aktorsgemensamt arbete. Arbetet behover vila pa krishante-
ringens grunder, dvs. ansvarsprincipen, likhetsprincipen och nérhetsprincipen.'® Det bor
dessutom praglas av perspektivforstaelse och handlingskraft.

Trafikverket arbetade i bade en nationell stab och en regional stab samt hade aktiverat de
operativa krisledningsorganisationerna for jairnvag respektive vag. Flera av de drabbade
kommunerna arbetade i ndgon form av krisledningsorganisation och lansstyrelsen i Vister-
norrlands lan arbetade i stab. Av utvirderingarna och 6vrigt utredningsmaterial framgar att
det fanns oklarheter i gransdragningen mellan de olika staberna.

Det holls savil nationella som regionala samverkanskonferenser. Mot bakgrund av detta har
SHK identifierat foljande frégestillningar:

e Var det aktérsgemensamma arbetet under och efter regnoviadret andamalsenligt?

" Principerna befdastes genom propositionen Samhallets sdkerhet och beredskap (prop. 2001/02:158) och har
utgjort grunden for samhdllets krishantering under de senaste decennierna. Las mer om principerna i 3.3.2.
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e  Hur sker samverkan mellan olika aktorer, i synnerhet mellan aktérer som har ett
geografiskt omradesansvar och beredskapsansvariga myndigheter?

3.3.1 Informationsdelning och samverkan mellan ansvariga aktorer

Perspektivforstaelse dr en forutsattning for aktorsgemensamt arbete

Nederborden som f6ll i Visternorrland skapade stora utmaningar for samhallet. En stor
mangd larm géillande 6versvamningar inkom till SOS Alarm, vilket medférde en hog belast-
ning pa raddningstjdnsten i kommunerna.

Omfattande skador pa infrastrukturen utgor en risk for flera viktiga samhallsfunktioner. En
forutsittning for att samhallet ska kunna hantera situationen andamaélsenligt ar att
ansvariga aktorer tidigt delar information och skapar en samlad 14gesbild. Trafikverket har
uppdaterad information om trafiklaget pa sin hemsida dar det ldge som ar kiant for myndig-
heten publiceras och uppdateras. Detta skedde dven under regnoviadret. Kommunerna
behover t.ex. kinna till vignatets status for att kunna planera hemtjénst, skolskjuts och
matleveranser till dldreboenden, forskolor och andra verksamheter. Blaljusaktorer behover
motsvarande information for att kunna genomfora utryckningar, uppratthalla beredskap och
vid behov omférdela riddningsresurser.

Informationsflodet behover samtidigt gé i bada riktningar. Den som ansvarar for infrastruk-
turen behover finga upp vilka vig- och jarnvigsstrackor som ur ett samhéllsperspektiv ar
mest angeldgna att aterstilla. Under samhaillsstorningar agerar varje aktor inom ramen for
sitt uppdrag och ansvar. Det innebir att hiandelsen tolkas ur olika perspektiv, vilket i sig ar
naturligt, men som ocksa gor det nodvandigt att aktivt arbeta for en gemensam forstaelse.

Genom att aktorerna arbetar tillsammans kan var och en bidra med sin del av bilden s att
en helhet vixer fram. Det handlar om perspektivforstaelse och att vara nyfiken pa andra
aktorers uppdrag, begransningar och behov i krisen for att fa en mer heltdckande bild av
samhallsstorningen och de hjialpbehov som uppstatt. For att aktivt bidra till detta kan varje
aktor stilla sig foljande tva fragor:

e Vilken information har vi som andra kan ha behov av?
e Vilken information har andra som vi kan ha behov av?

Den vakthavande rdddningschefen insig relativt tidigt under insatsen att han inte satt pd en
tillrackligt god lagesbild, utan var beroende av information fran Trafikverket. Han sokte
darfor dialog med Trafikverket. Samtidigt visste han att raddningstjansten satt pa informa-
tion som var viktig for kommunerna, och att raddningstjansten i sin tur var beroende av
lagesuppgifter fran dem. Till exempel hade kommunerna information om hur regnméang-
derna paverkade samhillsviktig verksamhet. Mot denna bakgrund kontaktade han lans-
styrelsen kl. 08.30 och patalade behovet av en samverkanskonferens. Detta ledde till att
aktorerna samlades redan samma férmiddag och darigenom kunde dela lagesbild med
varandra.

Sambhillets forméga att hantera omfattande handelser ar beroende av flera aktorer. Forst nar
varje aktor bidrar med sin kunskap blir det mojligt att prioritera ratt atgiarder. Dessa erfa-
renheter ar viktiga att ta med sig till framtida samhallsstorningar, sa att beslutsfattare tidigt
tar initiativ till gemensamt arbete och aktivt soker perspektivforstaelse.
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Samverkan inom lanet

Innan samverkanskonferensen genomfordes hade raddningstjansten haft dialog med béade
Trafikverket och de drabbade kommunerna. Kallelsen till samverkanskonferensen skickades
ut kl. 10.06 den 7 september och métet holls kl. 11.00. Det var alltsé kort om tid fran det att
kallelsen skickades ut till att samverkanskonferensen skulle genomforas. Lansstyrelsen
ringde darfor till alla inbjudna aktorer for att forsékra sig om att informationen hade natt
fram. Trafikverket meddelade i samtalet att de inte kunde delta och menade att kallelsen
kom alltfor tétt inpa sjalva métet. Enligt uppgift holl Trafikverket ett internt mote vid samma
tidpunkt och prioriterade darfor detta. Med tanke pa motets betydelse hade det varit
onskvart om Trafikverket hade prioriterat att medverka, trots den anstriangda situationen.

SHK konstaterar att Trafikverket bide var direkt paverkat av regnovadret och hade viktig
information till 6vriga aktorer. Dessutom hade de andra aktorerna information som kunde
vara vardefull for Trafikverket. I efterhand har det framkommit, genom intervjuer och utvér-
deringar av Trafikverkets hantering, att det deltog for ménga personer pé det interna motet
Kl. 11.00.

Samverkan inom beredskapssektorn efter regnovadret

Trafikverket aktiverade en regional stab den 8 september for att stodja den regionala led-
ningen i att hantera och leda arbetet med konsekvenserna av regnovidret. Den 9 september
aktiverade Trafikverket ocksa en nationell stab i syfte att stodja det pagéende regionala
arbetet. Den nationella staben skulle enligt stabschefens forsta inriktningsbeslut bland annat
paborja “analys och bedomanden kring hur samhdllet och transportsystemet kan komma
att pdverkas utifran SMHI:s prognoser om ytterligare stora nederbordsmdngder och
tilltagande vind under de ndrmsta dygnen” samt “analys av trolig och vdrsta hdndelse-
utveckling pa kort, medellang och lang sikt /.../ Utgangspunkten for analyserna ska vara
vilken samhdllspGuverkan de olika hdandelseutvecklingarna kan fa for samhadllet i stort och
vara kunder. Arbetet ska prdglas av dialog och samverkan sGvdl regionalt som nationellt”.

Tva veckor senare formulerades ett nytt inriktningsbeslut frin stabschefen. Av beslutet
framgick bland annat att staben skulle "st6dja Norra regionen och Trafikverkets ledning i
att samordna verksamheten. Samordningen syftar till att skapa en for Trafikverket och
sektor Transporter agerbar ldgesbild med ambition att sdkerstdlla att linjeorganisationen
fullt ut ska ha dvertagit de uppgifter staben samordnat den 24 september”.

En av stabens prioriterade uppgifter for att samordna verksamheten var att ta fram vag-
ledande principer for prioritering av trafik och transporter. Flera verksamheter, inom savil
den offentliga sektorn som naringslivet, var paverkade av avbrottet i transportflédet. Den
nationella staben arbetade darfor med att ta fram prioriteringar for transporterna, dels
under perioden med starkt begrinsad kapacitet, dels infor att trafiken ater skulle kunna
bedrivas fullt ut.

Trafikverket samverkade med andra myndigheter och privata aktorer inom transport-
sektorn, bland annat inom samverkansstrukturen “Beredskapssektor Transporter i Privat—
Offentlig Samverkan (BT POS)”*. Avbrottet i jirnvégstrafiken paverkade transportflodet i

20 For att involvera naringslivet i arbetet mellan naringslivet och den offentliga sektorn finns en ambition att
utveckla den privat-offentliga samverkansformation inom Sveriges tolv beredskapssektorer. Fér beredskaps-
sektorn transporter heter samverkan BT POS. De myndigheter som ingar ar Trafikverket, Transportstyrelsen,
Luftfartsverket och Sjofartsverket. Trafikverket leder BT POS. Arbetet inom BT POS ersatter inte varje enskild
aktors ansvar, och samverkan ar frivillig.
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hela samhillet. Flera foretag planerade for eller stillde om jarnvéagstransporter till sjétrans-
porter. Trots att konsekvenserna av regnoviadret fick genomslag i hela transportsystemet
narvarade varken Transportstyrelsen, Luftfartsverket eller Sjofartsverket i dialogerna inom
sektorn. I detta fall var samverkan inom sektorn inte heltickande. Ovriga myndigheter i
sektorn saknades i ett 14ge dér ett brett sektorsperspektiv hade varit gynnsamt.

Privata aktorer deltog daremot i dialogerna. I en utviardering av den nationella stabens
arbete som Trafikverket bestillt har representanter fran néaringslivet som deltog i BT POS
intervjuats. Av intervjuerna framgar det att BT POS var en bra tvirsektoriell grupp med ett
helhetsperspektiv. En utmaning som framkom var dock att respondenterna inte upplevde att
Trafikverket initialt forstod hur stor pédverkan som regnovadret hade for samhillet. De
privata aktorerna deltog dven i arbetet med att ta fram vigledande principer for hur trafiken
skulle prioriteras pa jarnvagen. Enligt Trafikverket hade naringslivet som helhet begriansade
eller inga kontinuitetsplaner for en situation dar jairnvagen var utslagen eller hade kraftigt
begriansad kapacitet under en sé lang period som i detta fall. SHK har inte granskat detta
niarmre inom ramen for utredningen.

Ur utvirderingen som Trafikverket bestillde framgar dven att majoriteten av de som arbe-
tade i den nationella staben hade genomgétt utbildning i stabsmetodik, vilket lyfts som en
framgangsfaktor. Daremot framkom att stabsfunktionernas roller och mandat var otydliga,
liksom ansvarsfordelningen mellan den nationella staben och linjeorganisationen. Vidare
framkommer det att arbetet med nationella konsekvenser pa samhallsniva inte fick tillrack-
ligt utrymme tidigt i hanteringen av samhallsstorningen. Ur utvirderingen framgar ocksa att
flera av de som ingick i staben anség att arbetet med att prioritera jirnvagstrafiken tog for
lang tid, och att det arbetet borde ha startat tidigare.

Sammanfattningsvis hade Trafikverket goda forutsattningar att hantera krisen, men brister i
roller, ansvarsfordelning och tidig forstéelse av samhallspdverkan gjorde att hanteringen —
sarskilt prioriteringen av trafiken — tog liangre tid 4n vad den hade behdvt gora. Det forsta
stabschefsbeslutet slog an en inriktning att stabens arbete bland annat skulle fanga in vilken
samhaillspaverkan som forelag samt att Trafikverkets arbete skulle ske i samverkan med
andra aktorer. Trots det upplevde niringslivet att det tog tid innan Trafikverket hade forstatt
vidden av konsekvenserna och tégtrafiken faktiskt prioriterades. Det tyder pa att Trafik-
verket inte hade en tillrackligt god forméga att i ett tidigt skede ta in andra aktorers liages-
bilder for att skapa en samlad lagesbild. Trafikverket hade inte heller ndgra férutbestamda
principer for prioritering av tagtrafiken, men att ta fram sddana inom BT POS har beskrivits
som ett bra tillvigagangssitt 4ven om det tog tid och inga andra myndigheter i sektorn
deltog i arbetet.

MCEF var ocksé involverade inom beredskapssektorn. Dels genom att ha en samverkans-
person pa plats hos Trafikverkets nationella stab, dels genom att genomf6ra nationella
samverkanskonferenser for flera aktorer. Nationell samverkan skedde den 9 och

12 september och inbjudna aktorer var bland annat Forsvarsmakten, Trafikverket, SMHI och
Polismyndigheten. Syftet med bade det forsta motet och det uppfoljande andra motet var att
dela information mellan berérda aktorer for att fi en samlad lagesbild och skapa méjlighet
till en proaktiv hantering och lyfta eventuella samverkansbehov. MCF bedomde att handel-
sen medférde omedelbara risker med paverkan pa samhallsviktig verksamhet, funktionalitet
och manniskors liv och héilsa.
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Vid motet den 9 september lyfte MCF ocksa vikten av att ha med det nationella perspektivet
eftersom handelserna kunde fé ytterligare konsekvenser i fler kringliggande lan. Vidare
bedomde MCF att det inte fanns nagra akuta samverkansbehov pa nationell niva i det ldge
som radde.

En arbetsgrupp med berérda aktorer traffades den 11 september for att genomfora
scenarioanalyser for att gemensamt bedoma laget framéat. MCF identifierade behovet av att
identifiera vad som fraktades med jairnvagen for att kunna ta fram beslutsunderlag f6r hur
jarnvagstrafiken skulle prioriteras. Det var dock svart att fa fram information om vad som
fraktades pé jarnvagen eftersom foretagen som tillfrdgade hanvisade till affarssekretess.

For att anda skapa en ldgesbild och forstd behoven i ett nationellt perspektiv uppmanade
MCEF de aktorer som deltog i den nationella samverkan att identifiera och borja forbereda for
samverkans- och samordningsbehov som kunde uppsté langre fram. MCF har uppgett att
det upplevdes som svart for beredskapssektorerna att bedéma hur de paverkades av
avbrottet i transportflédena, och att det dirmed var svart att identifiera vilka behov som
fanns inom respektive sektor.

SHK noterar att sex av tolv sektorsansvariga myndigheter var inbjudna till de nationella
samverkanskonferenserna.?'

Viktiga lardomar for samhallet

Att vakthavande raddningschef tidigt insdg behovet av att bdde dela med sig av och fa
tillgang till andra aktorers information visar betydelsen av helhetssyn och insikt om den
egna organisationens begransningar. Det illustrerar ocksa vikten av att de funktioner som
hanterar en kris har en klar bild av vilka andra aktorer som har ansvar, och att tidiga initiativ
till samverkan kan vara avgorande for att begriansa samhéllspaverkan. Denna férmaga
behover vara bade 6vad och uttalad som inriktning redan fére en kris.

Arbetet inom beredskapssektorn beskrivs av flera som framgangsrikt. Nistan alla kom-
muner deltog i lansstyrelsens forsta samverkanskonferens, vilket tyder pa bade en vilja att
arbeta tillsammans och en etablerad struktur fér sidan samverkan. Samtidigt visar Trafik-
verkets val att prioritera ett internt mote framfér samverkanskonferensen risken for att
internt arbete ges foretriade framfor aktorsgemensamt arbete.

Det tog tid innan Trafikverket hade en samlad ldgesbild av omfattningen av konsekvenserna
for samhallet. Detta tyder pa bristande formaga att tidigt fanga upp och viardera andra
aktorers erfarenheter och signaler.

Nairingslivets deltagande i BT POS och bidrag till framtagandet av de viagledande principerna
visar samtidigt att samhéllet bor ta battre tillvara den kunskap och de konsekvenssignaler
som foretagen besitter. Dessa bor ocksé integreras mer systematiskt i 1agesbilder och
beslutsunderlag.

Det aktérsgemensamma arbetet under och efter regnoviadret i Visternorrland var i flera
avseenden dndamalsenligt. Sammantaget finns det dock utvecklingsbehov kopplade till

21 Det finns tolv beredskapssektorer. For varje sektor finns en sektorsansvarig myndighet som ska leda arbetet
med att samordna atgarder bade infor och vid fredstida krissituationer och hojd beredskap. Den 9 september
var foljande sektorsansvariga myndigheter inbjudna: MCF, Polismyndigheten, Trafikverket, Post- och
telestyrelsen. Den 12 september var dven Socialstyrelsen och Tillvaxtverket inbjudna.
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ansvarsfordelning, tidig samlad lagesbild och systematisk inhdmtning av néaringslivets
erfarenheter.

3.3.2 Krishanteringens principer och ansvarsforhallanden - utmaningar i
gransdragning och samverkan

Krishanteringens principer
Svensk krishantering bygger pé tre principer:

¢ Ansvarsprincipen: Den som har ansvar for en verksamhet under normala
forhéllanden ska ha det ocksé under en krissituation.

¢ Likhetsprincipen: Under en kris ska verksamheten fungera pa liknande sitt som
vid normala férhallanden — si langt det ar mojligt.

o Nirhetsprincipen: En kris ska hanteras dar den intraffar och av dem som ar
narmast berorda och ansvariga. Forst om de lokala resurserna inte racker till ar det
aktuellt med statliga insatser.

Dessa principer befistes genom propositionen Samhillets sdkerhet och beredskap (prop.
2001/02:158%%) och har utgjort grunden for samhaéllets krishantering under de senaste
decennierna.

Ansvarsforhédllandena under en kris ar ofta komplexa. Detta beror bland annat pa att flera
olika ansvar samexisterar, sd som verksamhetsansvar, geografiskt omradesansvar och
sektorsansvar. Gransdragningarna mellan dessa ansvar ar inte alltid tydligt reglerade eller
definierade i foérvag, utan aktérerna kan behova klarligga dem under den pagéende hindel-
sen. Detta sker samtidigt som aktorerna behéver fatta beslut, genomfora atgirder, uppratt-
hélla kriskommunikation och ta fram lagesbilder.

I avsnittet nedan férdjupas resonemangen om ansvarsférhéllandena, med baring pa geo-
grafiskt omradesansvar och sektorsansvar.

Geografiskt omradesansvar och sektorsansvar

Regeringen, lansstyrelserna och kommunerna har geografiskt omrédesansvar infér och
under kriser som intraffar. Inom ramen for detta ska de verka for att aktorerna inom landet,
lanet respektive kommunen samverkar och samordnar sina atgarder infér och under en kris.
Aven informationen till allmanheten ska samordnas om det ir méjligt.

Trafikverket dr en beredskapsmyndighet samt sektorsansvarig myndighet f6r beredskaps-
sektorn transporter. En sektorsansvarig myndighet ska leda och samordna beredskaps-
arbetet inom sin sektor och se till att dtgarderna samordnas med andra beredskapsmyn-
digheter, Forsvarsmakten och naringslivet.

Det finns en gransdragningsproblematik mellan aktorer med geografiskt omradesansvar och
sektorsansvariga myndigheter. Regnvattnet orsakade skador i lokala samhéllen, och da kan
kommunerna agera inom ramen for sitt geografiska omridesansvar. Eftersom flera
kommuner var drabbade kan dven ldnsstyrelsen agera inom ramen for sitt geografiska
omradesansvar. Aven om ursparningarna p4 jirnvigen intriffade inom samma liin, fick
olyckorna konsekvenser som stréackte sig langt utanfor lanets granser inte minst vad giller
avbrotten i transportflodet. Darmed kan regeringen ocksa agera inom ramen for sitt geo-

22 Regeringens proposition 2001/02:158 Samhillets siakerhet och beredskap.
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grafiska omrédesansvar. I och med att ursparningarna ledde till omfattande konsekvenser
for transportflodet har myndigheterna inom beredskapssektorn ocksé ett ansvar att agera
inom ramen for sitt sektorsansvar.

Hur grinssnitten mellan det geografiska omrédesansvaret och sektorsansvaret ska hanteras
ar inte tydligt definierat. Enligt intervjuer med lansstyrelsen upplevde de ibland att beslut
fattades nationellt av Trafikverket utan att dessa beslut kommunicerades inom ramen for
den samverkan som bedrevs inom deras geografiska omradesansvar.

SHK har inte kunnat identifiera att det de oklara granssnitten orsakade négra direkta
fordréjningar i hanteringen. SHK har inte heller identifierat att ndgra viktiga beslut uteblev.
Daremot har det under utredningen framkommit att Trafikverkets nationella stab inte var
fullt ut samordnad med vare sig Trafikverkets regionala stab eller lansstyrelsens stab.

Det forekom inte heller ndgon dialog mellan Trafikverket och lansstyrelsen i syfte att klar-
gora granssnitten och hur de skulle kunna 6verbryggas under den tid krisen hanterades.
Lansstyrelsen sdg behovet av att prioritera trafiken nar jirnvagen skulle 6ppna, men hade
sjélv inte beslutsmandat for denna fraga. De patalade darfor behovet f6r MCF. Nar beslutet
om hur trafiken skulle prioriteras var fattat kommunicerades detta inte formellt till ldns-
styrelsen utan nddde dem via media.

Tydligare ansvarsfordelning behovs i civilt forsvar och krisberedskap

Den nya strukturen for civilt forsvar tradde i kraft den 1 oktober 2022. Myndigheten for
totalforsvarsanalys (MTFA) har under tre ar foljt upp och utvirderat myndigheternas arbete
med implementering av den nya strukturen. Myndigheten publicerade sin slutredovisning i
december 2025. I sitt arbete konstaterar MTFA att det finns en oklar grinsdragning mellan
geografiskt ansvariga myndigheter och beredskapsmyndigheter pa central nivd. MTFA
menar att regeringen bor ta fram principer for ansvar och ledning inom det civila férsvaret.
Principerna bor tydliggora hur den centrala myndighetsnivan forhéller sig till det geogra-
fiska omradesansvaret och i synnerhet hur de civilomradesansvariga lansstyrelsernas
geografiska omradesansvar ska utévas i forhallande till sektorsansvaret.

MCEF har utarbetat Véigledande principer for fortsatt utveckling av samverkan och ledning i
civilt forsvar. 1 vagledningen framgér att sektorsansvaret behover tydliggoras. Det framgér
ocksa att de sektorsansvariga myndigheterna behover utveckla arbetet vidare for att kunna
omsitta sektorsansvaret i konkret forméaga. De sektorsansvariga myndigheterna, civilom-
radesansvariga lansstyrelser®’, Myndigheten for psykologiskt forsvar samt Riksbanken har
stallt sig bakom principerna.

De civilomrédesansvariga lansstyrelserna har i fredstid en samordnande roll infor kriser och
ska vid handelser som beror flera 14n kunna utgora en gemensam funktion for stéd till lans-
styrelsernas hantering. Vid h6jd beredskap har de ett geografiskt omridesansvar och ska,
som hogsta civila totalférsvarsmyndighet inom civilomradet, verka for att stérsta majliga
forsvarseffekt uppnas, bland annat genom att samordna de civila forsvarsétgarderna. Mot
denna bakgrund delar SHK MTFA:s bedomning att ansvarsforhallandena behéver klargoras,
men vill ocksa betona att det fortsatta arbetet inte enbart bor inriktas p& hojd beredskap.
Enligt SHK bor det 4ven omfatta fredstida kriser och handelser dar ett civilomrade inte
deltar i krishanteringen. Det pagar utvecklingsarbete hos olika myndigheter som adresserar

3 Landets 21 ldnsstyrelser dr indelade i sex civilomraden dir en linsstyrelse har ett utékat ansvar for civilt
forsvar och fér samordning med det militara forsvaret.
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granssnitten i ansvarsforhallandena, men arbetet behover ses i ett helhetsperspektiv som
omfattar bade fredstida kriser och h6jd beredskap.

3.3.3 Utlatande och rekommendationer

Héandelsen visar att tidig samverkan, 6ppet informationsutbyte och forstéelse fér varandras
perspektiv ar avgorande for att hantera omfattande samhaéllsstorningar. Rdddningstjanstens
respektive Trafikverkets agerande tydliggor hur olika arbetssétt och prioriteringar kan
paverka den samlade formégan till samverkan.

Utifran behovet av ett tidigt aktérsgemensamt arbete, dar berorda aktorer snabbt tar
initiativ till dialog och aktivt forsoker forstd varandras perspektiv, kan samverkanspersoner
fungera som ett verktyg. En samverkansperson kan tas emot eller skickas fran en orga-
nisation till en annan i syfte att underldtta samverkan, och vara organisationens foretradare
genom att samla in och delge information. De som ar utsedda att vara samverkanspersoner
bor ha fatt relevant utbildning och vara vil forberedda for funktionen sa att de redan pa
forvag vet vilket mandat de har att foretrada sin organisation hos andra aktorer. Trafikverket
har tjanstepersoner i beredskap (TIB), och dessa utgor den initiala samverkanskontakten
mot andra aktérer och myndigheter vid krissituationer. For att starka det
aktérsgemensamma arbetet bor Trafikverket se 6ver sina rutiner for hur
samverkanspersoner utses, sa att Trafikverkets deltagande kan sikerstéllas vid
samverkanskonferenser.

For att Trafikverket ska kunna prioritera trafik och samhéllsviktiga transporter kravs beslut
om hur samhillets samlade resurser ska férdelas. Vid handelser som paverkar flera sam-
hallsviktiga funktioner beh6vs en samlad analys av hur resurserna anviands bast. Inom
ramen for det nationella geografiska omrédesansvaret kan MCF verka for att samordna
sddana prioriteringar. Det forutsitter att berérda aktorer involveras och att information om
konsekvenserna for olika sektorer inhdmtas och foljs upp. Forst darefter kan analysen slut-
foras och prioriteringarna verkstéllas av berorda myndigheter.

Behovet av resursprioritering har aktualiserats under de senaste aren, inte minst efter regn-
ovidret i Vasternorrland. MCF har darfor tagit fram en vigledning for resursprioritering vid
brist, med fokus pa prioriteringsprinciper och medvetet beslutsfattande®*.

Mojligheterna att prioritera och fordela resurser ar dock rattsligt begriansade. Regeringen
kan i huvudsak endast prioritera och fordela statens resurser, och de sektorsansvariga
myndigheterna saknar generella mandat att begéra in resursinformation fran andra aktorer.
Samverkan mellan myndigheterna ar darfor avgorande for att den samlade lagesbilden ska
utgora ett sa bra beslutsunderlag som majligt.

Att Trafikverket har haft utmaningar med att prioritera trafiken bor darfor inte enbart
forstas som en fraga om myndighetens interna arbetssitt. Utmaningarna hanger dven néra
samman med forutsattningarna att pa nationell niva ta fram samlade och tillrdckliga besluts-
underlag for prioritering av resurser, sirskilt i situationer dar flera aktorer och transportslag
berors. Utdver tillgdngen till beslutsunderlag kravs séledes ocksa en vil utvecklad formaga
att genomfora prioriteringar i praktiken.

24 prioritering vid resursbrist. Vigledande principer inom ramen for ett medvetet beslutsfattande - interimistisk
version, Myndigheten for civilt forsvar. 2026.
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Trots de begriansningar som anges ovan bor Trafikverket 6va sin forméga att verkstélla
beslutade eller 6verenskomna prioriteringar for olika trafikslag och samhallsviktiga trans-
porter tillsammans med beredskapssektorn. Sddana 6vningar ersitter inte de bedomningar
som maste goras under padgiende krishantering, men kan bidra till battre forutsattningar for
att fatta vilgrundade beslut pé osdkra underlag.

Hiandelsen belyser ocksé att granssnittet mellan geografiskt omradesansvar och sektors-
ansvar fortfarande ar otydligt i praktiken, sarskilt nar lokala hidndelser far nationella konse-
kvenser i fredstid. Trafikverket hade goda grundférutsiattningar, men brast i tydliggorandet
av roller och mandat samt i den tidiga analysen av samhallspaverkan. Detta bidrog till att
prioriteringen av trafiken tog ldngre tid 4n nédvéndigt.

For att bygga ett motstandskraftigt samhaille som star emot storningar och péfrestningar i
fred savil som under hgjd beredskap och ytterst krig kréavs att alla berorda aktorer bidrar.
Det pagar arbeten med att utveckla beredskapsstrukturen, och andra myndigheter har,
liksom SHK, identifierat otydliga granssnitt i ansvarsforhéllandena mellan geografiskt
omradesansvar och sektorsansvar. I dagsldaget har civilomradesansvariga lansstyrelser
ansvar for att samordna forberedande atgérder i fredstid samt for att samordna atgirder i
civilomrédet under h6jd beredskap. Om en kris drabbar flera lan i fredstid kan de civil-
omradesansvariga lansstyrelserna stodja de berorda lansstyrelserna.

Det pagar ett arbete som fokuserar pa att utveckla beredskapsstrukturen och tydliggora
ansvarsforhdllandena mellan geografiskt omradesansvariga myndigheter och sektors-
ansvariga myndigheter under hojd beredskap. Aven om myndigheter dimensionerar och
forbereder sin verksamhet for hjd beredskap och ytterst krig, innebar det inte automatiskt
att formagan att hantera fredstida kriser stirks. Exempelvis riskerar lansstyrelser att inte
omfattas av det forberedande arbetet i samma utstrickning som civilomradesansvariga lans-
styrelser, trots att de civilomrédesansvariga lansstyrelserna inte har nagot ansvar for att
samordna atgarder vid fredstida kriser som endast drabbar ett lan.

SHK betonar vikten av att lirdomarna fran Vasternorrland pi ett systematiskt sitt tas till-
vara och omsitts i det fortsatta arbetet med att utveckla beredskapsstrukturen. MCF bor
darfor involvera de aktorer som har ett formellt ansvar i fredstid i utvecklingsarbetet, si att
beredskapsstrukturen inte enbart starks for hojd beredskap och krig, utan ocksa forbattrar
sambhallets formaga att hantera kriser i fredstid.
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3.4 Oversvamning och klimatanpassning - regelverk och
myndigheters pagaende arbete

Ansvaret for 6versvaimningsrisker och klimatanpassning ar fordelat pad ménga olika aktorer,
béde kommunala, regionala och statliga. I det hir avsnittet hanteras i forsta hand hur
statliga myndigheter arbetar med att forstd och hantera risker med 6versvamningar och vad
som behdver ske for att anpassa samhillet till ett fordandrat klimat.

Pa 6vergripande nivé dr det MCF:s uppgift att samordna och vara férutsattningsskapande
for att identifiera 6versvimningsrisker. Den metod som MCF anvander for att identifiera
omraden med stor risk fér 6versvamningar kommer i stor utstrackning peka ut tatbefolkade
platser, som storre tatorter. I dag fingar metoden inte upp betydelsen av paverkan pa
samhallskritisk transportinfrastruktur/strak for langviga transporter som géar genom lands-
och glesbygd. For scenarier likt det som intréaffade i Vasternorrland, det vill siga ett
trafikstopp for tagtrafik som pagar i flera veckor pa ett nationellt viktigt strak genom lands-
och glesbygd, kommer ansvaret att identifiera och forebygga risker for anlaggningen till f6ljd
av ett fordandrat klimat att falla pa Trafikverket. Trafikverket dr vaghallare och infrastruktur-
forvaltare for jairnvag, och darmed direkt ansvarig for att sidkerstilla att vag- och jarnvags-
anldggningarna ar dimensionerade for ett fordndrat klimat. Ur ett bredare samhallsper-
spektiv uppstar da fragan hur svenska myndigheter och aktorer ska viga samman behov och
risker. Darmed finns tva fragestéllningar som rér samhéllets arbete med att systematiskt
identifiera hur 6versvimningar kan paverka samhallskritisk transportinfrastruktur:

e Ivilken utstriackning tar MCF, i sitt arbete med 6versvamningsrisker, hansyn till
betydelsen av skador pa samhallskritisk transportinfrastruktur?

e Behdver metodiken for att identifiera riskomraden justeras for battre viktning av
infrastrukturskador jimfort med andra virden?

3.4.1 Bakgrund till radande regelverk

Under 6versvimningarna i Europa 2002 drabbades stora landomraden av stora skador pa
egendom. Flera manniskor omkom och flera tusen blev hemlésa. Efter detta antog EU 2007
det s.k. 6versvamningsdirektivet®®. I Sverige genomfors 6versvamningsdirektivet genom
forordning om oversvimningsrisker och MCF:s foreskrifter om riskhanteringsplaner
(MSBFS 2013:1)%.

P& nationell nivé finns dessutom ytterligare styrning i form av den Nationella strategin och
regeringens handlingsplan for klimatanpassning. Dar anges att Sverige ska vara klimatan-
passat, motstandskraftigt och ta tillvara de mojligheter som kommer med ett forandrat
klimat. Strategin belyser betydelsen av att det vidtas atgérder for att skapa forutsattningar
for ett strukturerat, samordnat och samhillseffektivt arbete med klimatanpassning.

25 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/60/EG av den 23 oktober 2007 om bedémning och hantering
av oversvamningsrisker.

26 MSBFS 2013:1 féreskrifter om lansstyrelsens planer for hantering av 6versvamningsrisker (riskhanterings-
planer).
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3.4.2 Myndigheters ansvar och roller avseende éversvimning och
klimatanpassning

Myndigheten for civilt forsvar

MCEF har enligt sin instruktion ett uppdrag att verka for att forebyggande &tgarder mot
naturolyckor vidtas. MCF ska i sin stodjande roll, bland annat genom att fordela statsbidrag
till kommuner for forebyggande &tgirder mot naturolyckor och genom uppdrag, ta fram
beslutsunderlag sdsom karteringar Gver risker.

MCF iar expertmyndighet for 6versvimningar och utsedd behorig myndighet for EU:s
oversvamningsdirektiv. MCF ar ocksé utsedd ansvarig nationell myndighet och har fore-
skriftsratt enligt forordningen om 6versvamningsrisker. Enligt férordningen ska MCF utfora
prelimindra bedomningar av 6versvimningsrisker for att identifiera omrdden med bety-
dande 6versvamningsrisk, utarbeta kartor 6ver 6versvimningshotade omraden, s.k.
hotkartor, samt vigleda lansstyrelserna att ta fram riskkartor och riskhanteringsplaner for
identifierade omraden.

MCEF tar dven fram 6versvimningskarteringar for landets vattendrag. Vissa floden och niva-
uppgifter i 6versvimningskarteringarna har klimatanpassats for slutet av innevarande sekel.

En skyfallskartering visar vilka ytor som kan komma att 6versvimmas vid ett givet kraftigt
regn. Sddana karteringar utfors av bland annat lansstyrelser och kommuner. MCF har tagit
fram vagledningar for kartering av skyfall och vattendrag. MCF ansvarar for periodvis
insamling, analys och rapporteringen av hoga floden i syfte att fa en samlad nationell
lagesbild. Vid behov kan materialet ligga till grund for bedomningar av behov till kommuner
och stodja ansvariga aktorer med forstarkningsresurser for 6versvimningshantering.

Oversvimningskarteringar
MCF har sammanstéllt en stor del av de 6versvamnings- och skyfallskarteringar som har
tagits fram i en digital karttjanst, Oversvimningsportalen®’.

Oversvimnings- och skyfallsarbetet har bedrivits i flera cykler och var sjitte ar stills en ny
inriktning och nya maél for arbetet. Den forsta cykeln var mellan 2010 och 2015 och da lag
fokus pa att kartldgga tidigare 6versvimningar i Sverige och att identifiera omréaden med
betydande 6versvamningsrisk langs vattendrag och sjoar. I forsta cykeln identifierades 18
sddana omraden. Under den andra cykeln, mellan 2016 och 2021, inkluderades dven
oversvamningsrisker till f6ljd av hoga havsnivaer och det gjordes revideringar av tidigare
framtaget underlag, omarbetning av arbetsmetodiken och nya héjddata anviandes. I den
andra cykeln inkluderades dven kustoversvimningar.

I den tredje cykeln, som har pagatt sedan 2024, har karteringar gjorts utifran de tre 6ver-
svamningstyperna kust, skyfall samt sjoar och vattendrag. MCF:s arbete ar bredare dn det
som foljer av forordningen om Gversvimningsrisker.

Metoden tar hdnsyn till befolkningstéthet, och informationsméangder gillande fyra utpekade
fokusomraden: manniskors liv och hilsa, milj6, kulturarv och ekonomisk verksamhet.
Kriterierna &r definierade i 6versvamningsdirektivet (2007/60/EG) och férordningen
(2009.956) om Oversvamningsrisk.

27 https://gisapp.msb.se/Apps/oversvamningsportal/avancerade-kartor.html den 13 januari 2026.
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Arbetet innefattar 6verlagringsanalyser i GIS*%, dar en hgjdmodell anvénds for att analysera
oversvimningsutbredningen utifran ett forvantat regn och flode. Analysen har genomforts
for alla titorter i Sverige. Platser med potentiella risker viktas sedan mot ovan namnda
fokusomréden och rangordnas utifrén ett podngsattningssystem. Platserna i den 6vre

75:€e percentilen® viljs ut for vidare hantering. For skyfall anvidnds den 90:e percentilen.

Den tredje cykel resulterade i att totalt 26 omraden med betydande 6versvamningsrisk
identifierades, innefattande omraden ldngs vattendrag och sjoar, vid havet och med bety-
dande 6versvamningsrisk vid skyfall. Dessa omréden pekades darmed ut for vidare hand-
laggning. I Visternorrland pekades tatorten Sundsvall ut avseende betydande 6versvam-
ningsrisk vid skyfall.

Enligt uppgift fran MCF ger tillvigagéngsittet ett stort underlag med ménga platser som
faktiskt har 6versvamningsrisker. En vikining av platserna utifrdn de fyra fokusomradena
och befolkningstithet innebar att tatbefolkade platser kommer att prioriteras. Infrastruktur i
lands- och glesbygd, d&ven om den adr samhallskritisk, kommer alltsd inte att uppnd samma
viktning eftersom att alla urvalskriterier inte dr uppfyllda, och prioriteras darfor inte i det
vidare arbetet.

I ndsta steg i metoden ska lansstyrelserna omhinderta underlaget och utarbeta kartor 6ver
oversvamningsrisker for de utpekade omradena.

Lansstyrelserna

Lansstyrelserna i Norrbottens, Visternorrlands, Vastmanlands, Kalmars och Vistra
Gotalands lan har, i egenskap av vattenmyndigheter, ett utpekat ansvar att utarbeta
riskkartor 6ver 6versvimningsrisker som for respektive vattendistrikt om en sadan risk
foreligger. De har dessutom ett ansvar att sikerstilla att ett enhetligt arbetssétt anvands och
att samma informationsmingd beaktas vid framtagande av riskkartor. Ostersjén #r indelad i
olika vattendistrikt, dar ldnsstyrelsen i Vasternorrlands 1an ansvarar for Bottenhavets
vattendistrikt.

Vattenmyndigheten ska ta fram en forvaltningsplan som innehéller en sammanfattning av
vattenforhallanden och vattenforvaltningen i vattendistriktet. Vattenmyndigheten ska ocksa
ta fram ett atgardsprogram som innehaller atgarder som myndigheter och kommuner beho-
ver genomfora for att uppna miljokvalitetsnormerna. Arbetet handlar t.ex. om vigledning,
tillsyn och framtagande av information till andra aktorer. Atgirderna ir juridiskt bindande
och ska rapporteras till vattenmyndigheterna.

Varje lansstyrelse har ocksa ansvar att ta fram karteringar for 6versvimningshotade omra-
den som har pekats ut av MCF. Darefter ska riskhanteringsplaner tas fram, dar mal och
atgirder for hantering av 6versvamningsriskerna ska ingé. Lansstyrelser ska ocksd inom
ramen for sitt uppdrag samordna det regionala arbetet med klimatanpassning i enlighet med
5 § forordningen (2018:1428) om myndigheters klimatanpassningsfragor. Lansstyrelsen i
Vasternorrlands 1an har uppgett att det fram till for ett par ar sedan fanns ett statligt anslag
som finansierade en tjainst med uppdrag att samordna och arbeta systematiskt med klimat-

28 GIs - Geografiskt Informationssystem - ett datorsystem som kan samla in, lagra, hantera och analysera
geografiska data.

29 percentil 4r ett statistiskt matt som visar vilken gréns ett visst virde ligger pa i en sorterad datamingd. 75:e
percentilen betyder i det har fallet att det valda vardet sorterar ut de 25 procent av platser eftersom de har den
hogsta podangsattning, medan de 75 procent av platserna som har ldgre poang sorteras bort.
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anpassningsfragor i lanet Det statliga anslaget upphorde, men linsstyrelsen har fortsatt
samma uppdrag. Det gors fraimst inom ramen for kommunernas 6versiktsplaner.

Vid intraffade 6versvimningar kan MCF ge lansstyrelserna i uppdrag att utreda konse-
kvenserna av hiandelserna. Sddana utredningar har genomforts flera ginger och rapporterna
ar publicerade pd MCF:s webbplats. Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan fick ett uppdrag att
utreda konsekvenserna av 6versvimningarna i Vasternorrland. Utredningen blev klar den
28 augusti 2026.

Trafikverket

Trafikverkets ansvar for klimatanpassning foljer av bland annat féorordning om myndig-
heters klimatanpassningsarbete. I 4 § anges att om myndigheten forvaltar eller underhéller
statlig egendom, ska myndigheten ocksa anpassa den verksamheten till ett fordndrat klimat.
Vidare ska myndighetens verksamhet utredas i en klimat- och sarbarhetsanalys. Det har i
den nationella infrastrukturplanen for 2026—2037 avsatts 6,4 miljarder kronor (varav 1,4
miljarder till jirnvagen) for klimatanpassning. Detta innefattar bland annat atgarder som
skotsel av sidoomraden, tradsidkring, erosionsskydd samt rensning och byten av trummor for
avvattning.

Trafikverket har i sin klimat- och sarbarhetsanalys for 2024 beskrivit risker med 6versvim-
ningar och hoga floden fran skyfall for befintliga anldggningar. Det finns lagpunkter pa det
svenska vig- och jirnvagsnitet som ar sarbara for 6versvimningar, dar befintliga avvatt-
ningssystem och pumpar helt enkelt inte racker till. Myndigheten har ocksa identifierat
svéarigheten med att leda om trafik pa jarnviagen om en anlaggning skadas, vilket kan fé stora
samhaillskonsekvenser.

Det forviantade framtidsscenariot dr att skyfallen kommer att bli kraftigare i framtiden och
for dimensionering av anldggningar som berdknas vara i bruk i slutet av detta drhundrade
anvander Trafikverket en klimatfaktor.

Arbetsmetodik
Med stod av GIS-analyser identifieras sarskilt utsatta vag- och jarnvagsstrackor utifran ett

forandrat klimat och extremviader. Olika analysverktyg anviands for att identifiera och kvan-
tifiera sdrbara punkter. I praktiken har en h6jdmodell Gver Sverige anvénts dar en viss
nederbord laggs som ett lager 6ver modellen. Resultatet ger en indikation pé de platser dar
det finns uppenbara risker.

Trafikverket har framhallit det faktum att resultatet ar 6versiktligt och inte kan 6versittas
direkt till anlaggningsspecifika klimatanpassningsatgirder.

SHK har stillt fragan till Trafikverket om skadeplatserna dér olyckorna intriaffade har identi-
fierats som tydliga riskobjekt i de analyser som har utforts. Enligt Trafikverket har sa inte
varit fallet.

Trafikverkets kdnnedom om mdjliga brister i sina anldggningar
Trafikverket har inom vig och jarnvig gjort inventeringar av avvattningsanlaggningar for att

bedoma forutsédttningar och brister. Anlaggningarna har dokumenterats med bland annat
informationen om befintliga forhallanden, sésom dimensionering.

Innan Trafikverkets bildades genomforde tidigare Vigverket inventeringar av exempelvis
vagtrummor enligt en egenutvecklad metodik "Riskanalys vald vagstracka”. Denna metod

52 (61)



Statens haverikommission SHK 2026:18
Slutrapport

har dven fortséattningsvis anvints for att inventera objekt pa bade vig och jarnvag i
Trafikverket.

Genom dterkommande inventeringar och inrapporterade brister har Trafikverket i systemet
for robusthetsplanering (ROP), dokumenterat, analyserat och hanterat platser med f6rhojd
risk. Alla vigtrummor i den statliga anldggningen har inte 4nnu bedomts enligt ovan ndmnd
metod, men genom aterkommande inventeringar finns kinnedom om objekt i anlagg-
ningen.*

Uppritthéllandet av avvattningssystemens funktion &r en viktig komponent. Beroende pa ett
objekts bedomda risk for t.ex. igensattning genomfors inspektioner med viss regelbunden-
het. Det kan dock skilja avsevart i aterkomsttid mellan olika objekt.

T vilken takt kan vdg- och jarnvdgssystemet klimatsdkras?
Trafikverket har uppgett att de dtgidrder som har identifierats som nodviandiga utifrén ett

klimatperspektiv till stor del inryms i de medel som har anvisats i den nationella infra-
strukturplanen for 2026—2037. Trafikverket bedomer att de anslagna medel som finns f6r
arbetet med klimatanpassning fram till 2037 motsvarar en maluppfyllelse motsvarande
80 procent av jairnvagsnitet och 100 procent av vignatet.

Prioritering av objekt, alltsa vilka platser som ska atgirdas, utgar ifran riskklassning med
hinsyn till deras betydelse i transportsystemet och konsekvenserna for framkomlighet.
Skyfall och hoga vattenfloden ingar som parametrar i den beddmningen.

Andra myndigheter

Det finns dven andra myndigheter som har centrala roller att spela i att starka samhallets
forutsattningar for att motverka konsekvenserna av klimatférandringar.

Utredningen har inte i sak berort risker for ras, skred och erosion. I ett forandrat klimat med
kraftigare regnnederbord okar dven risken for att sdidana handelser intriffar. I detta
avseende ar Statens geotekniska institut (SGI) en viktig aktor. SGI lyder under forordningen
om myndigheters klimatanpassningsarbete och identifierar riskomréden for ras, erosion och
skred, samt bidrar med vigledning inom omradet.

Aven Skogsstyrelsen lyder under férordningen om klimatanpassningsarbete och har bland
annat tagit fram en handlingsplan for klimatanpassning av Sveriges skogar?'.

3% Trafikverket har uppgett att det vid inventeringar kan finnas vagtrummor som inte har upptackts. Det pagar
dock utvecklingsprojekt for att battre identifiera alla befintliga trummor.

31 Skogsstyrelsens rapport SKS 2025:9 - Klimatanpassning av Sveriges skogar 2026-2030 - mal, forslag pa
atgdrder och handlingsplan.
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3.4.3 Utlatande och rekommendationer

Samhallskritisk transportinfrastruktur i lands- och glesbygd boér inkluderas i det
nationella 6versvamningsarbetet

MCEF har ett etablerat och strukturerat arbetssatt genom beskrivningen av sexariga arbets-
cykler, tydliga fokusomraden (méanniskors liv och hélsa, miljo, kulturarv och ekonomisk
verksamhet), GIS-baserade analyser samt ett rangordningsforfarande som leder till att
omraden med betydande 6versvimningsrisk identifieras och pekas ut for vidare hantering.
Risk for liv och halsa och befolkningstéthet ar tvé av de viktigaste parametrarna eftersom det
ir i sddana milj6er som konsekvenserna kan bli omfattande.

Den svenska infrastrukturen, inte bara viag- och jarnviagsanlaggningar, star infor stora
utmaningar i ett fordndrat klimat. Samtidigt framgér det av MCF:s arbetssitt att det inte
fangat betydelsen av skador pa samhallskritisk transportinfrastruktur i lands- och glesbygd.
Detta preciseras genom konstaterandet att ett scenario av det slag som intraffade i
Visternorrland, ett 1angre trafikstopp pa nationellt viktiga jairnvéagsstrak med stor
samhallspaverkan, inte kommer att omfattas av nuvarande metod. Beskrivningen av
urvalsmetoden, dir befolkningstithet och de fyra fokusomradena ar styrande, forklarar
samtidigt varfor detta sker eftersom tdtbefolkade omraden och vissa typer av virden far
hogre vikt. Mot denna bakgrund gér SHK bedémningen att nuvarande metodik riskerar att
undervirdera sarbarheten i transportinfrastrukturen, trots att MCF:s 6vergripande
arbetssatt ar systematiskt och riskbaserat.

MCF bor mot bakgrund av ovanstdende utveckla metodiken och arbetssittet for att uppna en
mer helhetsorienterad avspegling av risker med 6versvimningar i Sverige. Syftet bor vara att
sdkerstilla att Aven samhallskritisk transportinfrastruktur i lands- och glesbygdsmiljo om-
héandertas i arbetet.

Trafikverkets atgarder for klimatanpassningsarbete

Trafikverket har genomfort klimat- och sarbarhetsanalyser for att identifiera risker i vig-
och jarnvigsnitet som bland annat dr kopplade till 6versvimningar, hoga floden och
lagpunkter. For perioden 2026—2037 har myndigheten tilldelats 6,4 miljarder kronor for
klimatanpassningsatgarder.

Arbetet bygger bland annat pa GIS-analyser for att identifiera utsatta strackor samt inven-
teringar av avvattningsanldggningar. Identifierade brister dokumenteras och hanteras inom
ramen for Trafikverkets robusthetsplanering (ROP-databasen). Det finns ocksa faststillda
principer for hur atgérder ska prioriteras, dar hiansyn tas till platsens betydelse och vilka
konsekvenser en storning far for framkomligheten.

Samtidigt visar hindelserna i Vasternorrland pa begransningar i det nuvarande arbetssittet.
De platser som drabbades hérdast hade inte identifierats som tydliga riskobjekt i de analyser
som genomforts. Det understryker vikten av att inventering och riskbedémning av anlagg-
ningarna bedrivs i h6g takt och att analysmetoderna fortlopande utvecklas. Mot bakgrund av
de betydande resurser som avsatts fram till 2037 ar det ocksa centralt att atgarder prioriteras
sé att medlen anvands dér de ger storst effekt och pa ett andamalsenligt och kostnads-
effektivt sitt.

54 (61)



Statens haverikommission SHK 2026:18
Slutrapport

3.5 Skogsbruket och dess paverkan pa infrastrukturen

Avverkning, anldggning och dimensionering och utformning av skogsbilvigar, avvattnings-
anldggningar och markberedning kan bidra till hogre vattenfloden, fordndrade vattenvagar
och hogre grundvattennivaer. I omraden med sluttningar ner mot t.ex. jairnvag kan en
skogsbruksétgird resultera i storre floden an forvantat. Det kan innebara att jarnvigens
avvattningssystem inte har formégan att hantera de kraftigare floden som kan uppsta.

I anslutning till de tre olycksplatserna har det férekommit 16pande skogsbruk och det finns
anlagda skogsbilvdagar. Sweco har, pd uppdrag av Skogsindustrierna®?, undersokt frégan om
skogsbruket har haft ndgon paverkan pa skadebilden. Aven Skogsstyrelsen har undersokt
fragan. Utifran dessa undersokningar kan SHK bland annat konstatera att skogsbilvigar har
bidragit till att leda vatten och 6verbrygga olika avrinningsomraden, vilket lokalt bidrog till
storre floden. Vidare har markberedningsfordon som anvénds for skogsbruket brutit mark-
profilen och skapat spar som fungerar som avvattningsstrék, dar avrinningen samlats och
gett lokalt storre floden. De forstiarkta vattenflodena kan i forlangningen ha bidragit till att
forvarra de skador som uppstod pé infrastrukturen. Det ska dock tas hiansyn till att det
kraftiga regnoviadret, som motsvarade ett 200-ars regn, var extremt och Gversteg avvatt-
ningsanliggningarnas kapacitet.

Aven vid olycksplatsen for ursparningen i Iggesund 2023 hade den skogsmark som griinsade
till banvallen avverkats under de senaste aren fére ursparningen. I den utredningen kunde
det konstateras att avverkning av skog bidrog till ett 6kat vattenflode mot banvallen som
rasade.

Det finns i dag inga forutséattningar i lag eller fé6rordning for att préva eller bedéma om
planerade skogsbruksétgarder kan komma att paverka infrastrukturanlaggningar och vilka
atgirder som bor vidtas for att begriansa riskerna for skador. Det finns inte ndgon gemensam
plattform eller samverkansform som arbetar med hur siddana fragor ska vigas mot varandra
pé ett strukturerat satt. Fragestédllningarna i detta avsnitt omfattar utvecklad aktérssam-
verkan, myndighetssamverkan och behovet av utékad offentlig prévning.

e Hur kan samverkansformerna mellan Trafikverket, Skogsstyrelsen, skogsidgare och
ovriga berorda parter utvecklas for att minska framtida risker f6r samhallskritisk
transportinfrastruktur?

e Hur bor den offentliga prévningen av skogsbruksatgiarder utformas for att
sdkerstilla att dtgdrder som riskerar att leda till negativa konsekvenser for
samhallskritisk transportinfrastruktur hanteras?

3.5.1 Hantering och handldggning av avverkningsdrenden

Skogsvardslagen (1979:429) reglerar frimst hur skogsmark ska skoétas for att sikerstélla en
langsiktigt hallbar virkesproduktion samtidigt som hénsyn tas till naturvardens och kultur-
miljovardens intressen. Vid en avverkningsanmailan enligt skogsvardslagen provas darfor i
huvudsak fragor som omfattas av lagens syften och hansynsregler.

Enligt skogsvardsférordningen (1993:1096) ir avverkning for omréden storre dn 0,5 hektar
anmalningspliktig till Skogsstyrelsen. Skogsstyrelsen far varje ar mer 4n 60 000 avverk-

32 Skogsindustrierna ar en organisation for foretag som foradlar tra till fossilfria och fornybara material och
produkter. Deras uppgift ar att starka branschens konkurrenskraft och verka for en 6kad anvandning av
skogsprodukter.

55 (61)



Statens haverikommission SHK 2026:18
Slutrapport

ningsanmailningar fran skogsbrukare. En automatiserad it-tjanst gor ett urval av dessa
drenden baserat pa de kriterier som foljer av regelverket. Ungefar 4—5 procent av alla dessa
drenden handliggs manuellt varje &r. En anmilan om avverkning innebér att det dr upp till
myndigheten att utfarda foreldgganden eller forbud innan &tgdrden paborjas. Nistan alla
drenden som handliggs anses ocksé vara samradspliktiga enligt 12 kap. 6 § miljobalken
(1998:808). Skogsstyrelsen har sex veckor pé sig att meddela eventuella forelagganden eller
forbud mot den planerade skogsbruksatgiarden.

Enligt skogsvardslagen finns ett antal skyddsgrunder som ska végas in i handldggningen av
ett avverkningsiarende, bland annat miljoskydd och renniring. Dessutom ska en anmélan
ocksé goras till lansstyrelsen om avverkning ska utforas i ett omrade dar kan finnas kultur-
varden, sdsom fornldamningar. Hansyn till narliggande infrastruktur ar inte en friga som
beaktas vid handldggningen av avverkningsanmalan. SHK bedomer att det dock inom ramen
for ett samrad enligt 12 kap. 6 § miljobalken kan tas hénsyn till effekter pa allmdnna
intressen, vilket i vissa fall kan omfatta atgarder som rér manniskors halsa och miljon. Ett
exempel ar skogsbrukséatgarder vid branta sluttningar dar det kan foreligga en risk for ras,
skred och erosion. Skogsstyrelsen har uppgett att det inte finns ndgon nationell uppfoljning
pa hur ménga ganger myndigheten har meddelat foreldggande eller férbud mot avverkning
pé grund av risker med ras, skred och erosion.

Anliggande av skogsbilviag ska normalt anmalas for samrad till Skogsstyrelsen om atgéarden
kan komma att vasentligt andra naturmiljon. Det 4r markédgaren som ansvarar for att
bedoma om atgarden omfattas av kravet pa samrad.

3.5.2 Kunskapsutveckling om skogsbruk och klimatanpassning

I takt med att klimatet fordndras behover skogsbruket anpassas till nya férutsattningar for
att langsiktigt uppréatthalla bade sikerhet och produktivitet. Det finns ett varde for skogs-
bruket att integrera strategier for klimatanpassning med metoder som ger en hogre tillgang-
lighet till skogen. Ett exempel ar ett robust skogsbilsvignét som utformas for att kunna
motsta framtida utmaningar med ett férandrat klimat, sisom 6kad nederbord och flera
extremhindelser. Samtidigt kan ett vilplanerat och klimatanpassat skogsbilviagnat skapa
mer forutsdgbara forutsattningar for andra intressenter, exempelvis néar det kommer till
driftsdkerheten for samhallskritisk transportinfrastruktur.

Anliggning och utformning av skogsbilvigar, alltsd enskilda viagar som anvinds for att
transportera fordon, utrustning och timmer, kan ha en stor betydelse for vattnets vig i ett
avrinningsomrade. Det ar viktigt att hansyn tas till hur avrinningsomrédet ser ut, att linje-
dragningen anpassas till avrinningsmonster och att trummor ocksa dimensioneras for hdga
floden. En del information ar tillgdnglig om detta pa internet, bland annat har Skogs-
styrelsen tagit fram olika material och digitala utbildningar gillande utformning av
skogsbruksétgirder och klimatfragor kopplat till skogen. Forskningsinstitutet Skogforsk??
har beskrivit anldggnings- och utformningsfragor gillande skogsbilviagar och
avrinningsomraden i sin kunskapsbank.

Det har i samtal med Skogforsk framkommit att det finns ett varde i att bedéma och
dokumentera det befintliga skogsbilsvagnatet for att pa sa sitt skapa en sammanhaéllen och
fordjupad bild av hela viagnatets befintliga status. I den nationella vigdatabasen (NVDB),
som forvaltas av Trafikverket, finns enskilda vagar upptagna. Skogforsk har lyft fram att en

3 Skogforsk ar det svenska skogsbrukets forskningsinstitut, och finansieras av skogsnaringen och staten.
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béttre dokumentation om statliga, kommunala och enskilda viagar i NVDB, avseende bland
annat kapacitet i avvattningsanlidggningar och hur de brukas skulle kunna vara ett vardefullt
arbetsredskap for att forsta framtida behov och utmaningar utifran ett klimatperspektiv.

Flera parter har under utredningen lyft fram att den pé kort sikt mest framkomliga vagen for
att hantera de risker som skogsbruket kan medfora for vig- och jarnvagsinfrastruktur ar
kunskapsutveckling. I Skogsstyrelsens analys framhélls ett antal dtgirder som handlar om
att stirka kompetensen hos skogsbrukarna i relaterade frégor.

Anldggande av skogsbilvagar ar siledes en dtgird som i ménga fall gors utan ndgon myndig-
hetsprovning trots att atgarden beroende pd utformning kan bidra till att fordndra lokala
vattenfloden. Nigot som potentiellt kan medféra en risk for intilliggande samhallskritisk
transportinfrastruktur. Riksdagen har den 20 augusti 2026 beslutat om en dndring for
budgetaret 2026 avseende Skogsstyrelsens anslag och bemyndigande. Skogsstyrelsen ska
ansvara for en att ta fram en nationell standard fér byggande av skogsbilvigar. Myndigheten
ska dven utveckla en modell som innefattar klassificering och ajourhallning av skogbils-
végars status. I uppdraget ingar ocksé att samrédda med Trafikverket, MCF och andra
berorda myndigheter. SHK bedomer att en nationell standard kan bidra till en 6kad sékerhet
i utformningen av skogsbilvigar.

For att forhindra skador pa infrastrukturen behover kunskapen hos myndigheter ocksa oka.
I SHK:s slutrapport om urspirning av resandetag vid Iggesund lamnade SHK en rekommen-
dation till Trafikverket om att undersoka behovet av och mojligheterna till 6kad information
om infrastrukturpaverkande skogsavverkningar, eller annan forandring i markanvindning
med paverkan pa ytavrinning intill jirnvagsnéitet, och om lampligt inféra en rutin for detta.

Sedan SHK utfirdade den ovannimnda rekommendationen har Trafikverket haft ett utbyte
med Skogsstyrelsen och paborjat ett arbete med en nulégesanalys. Det pagar en beredning
av detta, men det har inte mynnat ut i nadgot konkret 16sningsforslag. Det har i intervjuer
framkommit att framdriften med denna rekommendation endast har varit marginell och att
det inte pa ett tydligt sdtt har funnits en uppenbar 16sning eller tillvigagangsatt for att hitta
ett fungerande arbetssétt. Det ar viktigt att Skogsstyrelsen och Trafikverket, utifrdn sina
respektive uppdrag, samarbetar och delar information som kan vara till nytta for enskilda
samt for staten som helhet. Darfor dr det viktigt att myndigheterna fortsitter att arbeta med
den rekommendation som SHK limnade i den tidigare utredningen.
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3.5.3 Utlatande och rekommendation

Regnoviadrets omfattning och intensitet gjorde skador pa infrastrukturen oundvikliga. De
skogsbruksétgiarder som hade genomforts i anslutning till skadeplatserna bedéms ha
bidragit till skadeutfallet.

Skogsbrukets aktorer behover 6ka sin kunskap om klimatforandringarna, hydrologisk
modellering och hur ett fordndrat klimat paverkar forutsattningarna for verksamheten. Det
behovs ocksa en 6kad forstdelse for hur olika skogsbruksétgiarder kan paverka de konse-
kvenser som extremvider far for nirliggande samhillskritisk infrastruktur. Aven de
myndigheter som hanterar eller kan péverkas av skogsbruksétgarder behover stiarka sin
kunskap pa omréadet.

Det finns i dag inga tvingande bestimmelser som innebar att skogsbrukets hansyn till
angransande samhallskritisk transportinfrastruktur ska beaktas vid skogliga atgiarder. Det ar
ocksa svart for en enskild skogsédgare att bedoma vilka konsekvenser en skogsbruksatgard
kan komma att fa pd angriansande infrastruktur. Hansyn till infrastrukturintressen utgor
inte heller ett av Skogsstyrelsens urvalskriterier for vilka avverkningsarenden som ska
granskas. Det finns inte heller ndgon skyldighet for Skogsstyrelsen att samrada en avverk-
ningsanmalan med Trafikverket. Miljon kring en jirnvagsstracka kan diarmed fordndras i
betydande omfattning utan att Trafikverket far kinnedom om forandringen eller att berorda
aktorer ges mojlighet att bedoma och hantera de risker som en skogsbruksétgiard kan
medfora.

Den mojlighet som idag finns for Skogsstyrelsen att beakta allménna intressen regleras i

12 kap. 6 § miljobalken. Regeringen har i proposition 2025/26:242* féreslagit en dndring i
miljébalken som skulle begriansa samradsskyldigheten. Dartill foreslas ett bemyndigande for
regeringen att meddela vilka skogsbruksatgarder som ska anmailas for samrad samt vilka
uppgifter en sddan anmilan ska innehélla.

Jarnvagen utgor en central del av Sveriges kritiska infrastruktur for totalfoérsvar och
mobilitet. Skador pé infrastrukturen kan darmed fa betydande konsekvenser for Sveriges
beredskap och paverka samhillets motstdndskraft i hela hotskalan. Regeringen bor darfor
overviga om det finns skal att vidta atgarder for att hantera de risker som en skogsbruks-
atgird kan innebara for samhallskritisk transportinfrastruktur.

Arbetet bor innefatta bland annat foljande:

e Enutvirdering om gillande regelverk i tillracklig utstrackning omhéandertar risker
som en skogsbruksatgird kan innebira for samhallskritisk transportinfrastruktur.

e Overvigande om vilka ytterligare atgirder som kan goras for att stirka och
paskynda utbytet av kunskap och dndamalsenliga atgirder i miljon, exempelvis om
utformning av skogsbilvégar.

Avslutningsvis kan namnas att Skogsstyrelsen i en rapport frén 2021* har lyft fram att
samhallets forméaga till klimatanpassning i hog grad beror pa hur tillimpliga lagrum ar
utformade. Myndigheten har konstaterat att bade skogsvirdslagen och miljobalken kan

34Regeringens proposition 2025/2026:242, Ett tydligt regelverk for aktivt skogsbruk.

35 Skogsbruksatgarder och skador pa samhallsfunktioner Analys av situationen idag och i ett framtida klimat
samt atgardsforslag. Rapport 2021/9, se avsnitt 7.1.4.
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behova ses 6ver avseende klimatanpassning. Har ndmns sarskilt att det saknas explicita
regler kring skydd mot erosion, ras, slamstrommar och lokala 6versvimningar. Enligt
regeringskansliet bereds fragan, men ndgot skarpt forslag har 4nnu inte tagits fram. Det ar
SHK:s mening att Skogsstyrelsens rekommendation gér i linje med den rekommendation
som SHK lamnar till regeringen.

3.6 Ovriga iakttagelser

Under externremissen av utkastet till slutrapport har det framforts forslag pa atgéarder som
gér langre 4n vad SHK bedomer ryms inom utredningens avgransning. Att vissa fragor och

forslag inte behandlas vidare innebar dirfor inte nodvandigtvis att de saknar relevans, utan
att de bedoms ligga utanfor det som SHK har anledning att granska inom ramen fér denna

utredning.

SHK har samtidigt identifierat synpunkter som bor lyftas fram, sa att andra aktorer far en
mojlighet att hantera dem inom ramen for sina respektive uppdrag.

En siddan fraga, som har lyfts av Region Visternorrland, ror lokala geologiska och geotek-
niska forutsittningar. P4 flera platser finns jordarter med inslag av silt och lera, vilka kan
vara sirskilt kdnsliga for bland annat nederbord. Ras, skred och erosion utgor pa vissa hall
konkreta risker. Dessa forhallanden behover kartlaggas och beaktas vid bedomningen av hur
vil den befintliga infrastrukturen, inte bara transportinfrastrukturen, kan motsta effekterna
av ett forandrat klimat. Det har ocksa framhallits att klimatférandringarna medfor
betydande behov av anpassning, inte bara inom transportinfrastrukturen utan dven inom
annan infrastruktur och i samhillet i stort. SHK:s utredning har sin utgdngspunkt i
transportinfrastrukturen och de olyckor som intriaffade dar. Klimatforandringarnas
konsekvenser beror dock dven privatpersoner och lokala aktorer och kan orsaka omfattande
skador pa exempelvis bostader, industrier och andra verksamheter. Det kravs darfor
tillrackliga resurser for ett 1angsiktigt och systematiskt arbete med klimatanpassning och
strategisk planering.
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4. Sakerhetsrekommendationer

Berorda aktorer har vidtagit ett antal dtgarder som syftar till att stdrka sdkerheten och
minska risken for liknande olyckor. SHK ldmnar inte négra rekommendationer i de delar dar
dessa tgirder redan avser de brister som har uppméarksammats i denna utredning. Mot
denna bakgrund ldmnas f6ljande rekommendationer.

Trafikverket rekommenderas att

vidta atgérder for att uppné en dandamaélsenlig hantering av regnoviader inom ramen
for sitt sdkerhetsstyrningssystem (Se avsnitt 3.2). (SHK 2026:18 R1)

se Over sina rutiner for hur samverkanspersoner utses, sa att Trafikverkets
deltagande kan sikerstillas vid samverkanskonferenser (Se avsnitt 3.3).
(SHK 2026:18 R2)

ova sin forméaga att verkstilla en beslutad eller 6verenskommen prioritering for olika
trafikslag och samhillsviktiga transporter tillsammans med beredskapssektorn (Se
avsnitt 3.3). (SHK 2026:18 R3)

Transportstyrelsen rekommenderas att

genomfora en fordjupad tillsyn av Trafikverkets riskkontroll kopplad till punkt 5.1 i
bilaga II till kommissionens forordning (EU) 2018/762, med sirskilt fokus pa
vaderrutiner och operativ viderberedskap. Tillsynen bor inte enbart préva hur
arbetet beskrivs, utan dven verifiera om rutinerna och deras tillimpning ger en
proaktiv, riskbaserad styrning (Se avsnitt 3.2). (SHK 2026:18 R4)

Myndigheten for civilt forsvar rekommenderas att

involvera de aktorer som har ett formellt ansvar i fredstid i utvecklingsarbetet, s att
beredskapsstrukturen inte enbart stérks for hojd beredskap och krig, utan ocksa
forbattrar samhallets forméaga att hantera kriser i fredstid (Se avsnitt 3.3).

(SHK 2026:18 R5)

utveckla metodiken och arbetssattet for att uppna en mer helhetsorienterad avspeg-
ling av risker med 6versvimningar i Sverige. Syftet bor vara att sdkerstilla att 4ven
samhallskritisk transportinfrastruktur i lands- och glesbygdsmiljo omhéandertas i
arbetet (Se avsnitt 3.4). (SHK 2026:18 R6)

Regeringen rekommenderas att

overviga om det finns skal att vidta atgarder for att hantera de risker som en
skogsbruksétgird kan innebéra for samhallskritisk transportinfrastruktur (Se
avsnitt 3.5). (SHK 2026:18 R7)
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SHK ser fram emot besked senast den 12 februari 2027 om vilka dtgarder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Kristina Borjevik Kovaniemi Alexander Hurtig
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