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Referat

Syftet med denna promemoria &r att studera olika aspekter av att inféra mojligheter till regress i
jarnvagssektorn. Regress innebér att den som drabbas ekonomiskt av férseningar som férorsakas av
nagon annan ges mojlighet att krava ersattning for sina kostnader fran den som fororsakat storningen.

Om parterna i branschen skulle ges méjlighet att stélla regresskrav maste ramforutsattningarna vara
sadana att detta kan goras till lagsta mojliga systemkostnad. Detta forutsatter ett val fungerande system
for att registrera storningar och dess orsaker. | franvaro av kvalitetssakrad information av denna art
finns en risk att regresskrav skapar tvister som i forlangningen kan komma att avgoras i domstol. Detta
skulle kunna resultera i betydande samhallskostnader for att administrera systemet.

Trafikverket administrerar idag ett system med en stor mangd information om férseningar och
installda tdg. Manga uttag ur systemet forutsatter en betydande manuell arbetsinsats. Kvalitén pa
registreringen av orsaken till att tdg ar sena och i synnerhet av orsaken till att tag stalls in, behover
ocksa forbattras. Dessutom ar det idag svart att identifiera antalet tdg som leds andra vagar an vad som
ursprungligen planerats. Var samlade bedémning ar emellertid att Trafikverkets system med
information om forseningar och dess orsaker ger en god grund for att implementera ett system for
regress. Det mesta talar for att de brister som behdver réttas till under alla omstandigheter kommer att
hanteras av Trafikverket.
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Abstract

VTI has been commissioned to analyze the preconditions for, and possible consequences of
introducing the possibility of regress in the railway industry. Regress refers to the possibility of
anyone that is stricken by financial consequences of train delays caused by someone else, to reclaim
these costs. Introducing a system of this nature would not increase costs to the industry but would
transfer costs to the culpable party. To the extent that operators and the infrastructure holder adjusts
the way in which activities are implemented, the risk for delays may shrink which in the long run may
reduce prices and tariffs.

A substantial part of the report is spent on the systems currently in place for registering delays and
their consequences. It is demonstrated that the infrastructure holder runs a sophisticated system of this
nature. The shortcomings of this system, which includes quality problems with registering the cause of
delays and in particular shortcomings with respect to the possibility to register trains that are cancelled
an/or rerouted, will most probably have to be rectified irrespective of the presence of a system with
regress. The data collection system would then be appropriate also for handling regress.

Most delays are small, resulting in limited consequences only for affected parties. The consequences
of few major disturbances may however, be substantial, but it has not been feasible to make cost
estimates of these costs.
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Forord

Denna promemoria utgor VTI:s avrapportering till Jarnvagstrafikutredningen avseende
forutsattningarna for och de mojliga konsekvenserna av, att infora ett system med regress i
jarnvagssektorn. Arbetet har genomforts under 2014 men publiceras samtidigt som utredningen lamnar
sitt slutbetankande i mars 2015. Promemorian ingar som en bilaga i detta betankande.

Stockholm i februari 2015

Jan-Eric Nilsson
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort den 9 september 2014 dar Anders Svensson, Trafikverket, var
lektor. Jan-Eric Nilsson har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus i november 2014. Mattias
Viklund har dérefter granskat och godkant publikationen for publicering 4 februari 2015. De slutsatser
och rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten
VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 9 September 2014 where Anders Svensson, Swedish Transport
Administration (Trafikverket), reviewed and commented on the report. Jan-Eric Nilsson has made
alterations to the final manuscript of the report in November 2014. The research director Mattias
Viklund examined and approved the report for publication on 4 February 2015. The conclusions and
recommendations expressed are the author’s and do not necessarily reflect VTI's opinion as an
authority.
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Sammanfattning

Regress —en god idé i jarnvagssektorn?

av Jan-Eric Nilsson, Gunilla Bjorklund, Roger Pyddoke och Inge Vierth (VTI)

Trafikverket tillampar idag ett system med kvalitetsavgifter for att forma parterna i jarnvagssystemet
att forandra sitt agerande och darmed minska mangden stérningar av trafiken. Syftet med denna
promemoria &r att studera mojligheterna att som ett komplement, eller eventuellt som en erséttning,
infora majligheter till regress. Medan kvalitetsavgifter baseras pa en schablonersattning, i Sverige per
(mer-)férseningsminut, ar innebdrden av regress att en drabbad part kan krdva ersattning for faktiska
kostnader fran den som férorsakat stérningen.

Ett system med regress skulle inte innebéra att parterna i branschen — infrastrukturhallaren och dennes
underhallsentreprendrer liksom de foretag som bedriver tagtrafik — drabbas av nya kostnader. | stéllet
fors en redan befintlig kostnad 6ver fran den drabbade till den som fororsakat kostnaden. Endast om
majligheten till regress ocksa skulle omfatta ersattningar till resenarer och godskunder 6kar
balansomslutningen i branschen. En konsekvens av denna observation ar att ett regresskrav pa kort
sikt inte paverkar priset for resor och transporter med jarnvég. Pa langre sikt kan de incitament som
parterna far att minska stérningarna, bidra till att sanka kostnaderna for att bedriva trafik och i
forlangningen ocksa sanka prisnivan.

Ett regress-institut bor utformas pa ett satt som bidrar till att minska stérningarna till lagsta mojliga
kostnad. En central aspekt av detta krav ar forekomsten av ett val utvecklat system for att registrera
vilka storningar som intraffar och vem som fororsakat stérningarna. Med stod av sadan information,
och i kombination med parternas olika méjligheter att genomfara atgarder for att reducera risken for
krav pa kostnadsersattningar, ges en god grund for att méjligheten till regress forbattrar jarnvagens
funktionalitet.

Ett system for regress som inte &r uppbyggt pa ett robust satt riskerar i stallet att leda till ersattnings-
ansprak som skapar tvister som i forlangningen kan komma att avgoras i domstol. Detta skulle
uppenbarligen resultera i betydande samhéllskostnader for att administrera systemet, atminstone i ett
inledande skede innan den praktiska hanteringen och ansvarsférdelningen har etablerats.

Det informationssystem som Trafikverket idag anvander for att hantera uttag av kvalitetsavgifter
innehaller en stor mangd information om férseningar och instéllda tag. Det finns idag problem med att
gora flera typer av uttag ur systemet, det vill sdga sddana uttag forutsatter en betydande manuell
arbetsinsats. Registreringen av orsaken till att tag stalls in behover utvecklas och for forsenade tag
bedomer Trafikverket att tillforlitligheten i uppgifterna ar omkring 80 procent. Det ar vidare svart att
identifiera antalet tag som leds andra vagar an vad som ursprungligen planerats. Dessa problem maste
hanteras innan det ar mojligt att etablera ett system med regress.

Var samlade bedomning ar emellertid att de system med information om forseningar och dess orsaker
som Trafikverket forfogar 6ver ger en god grund for att implementera ett system for regress. Det mesta
talar ocksa for att de brister som behdver réttas till under alla omstandigheter kommer att hanteras av
Trafikverket.

Merparten av de (sma) forseningar som intraffar i jarnvagssystemet ger sannolikt upphov till endast
begransade kostnader. Daremot kan de kostnader som uppstar till f6ljd av mera betydande stérningar
vara mycket stora. Det har inom ramen for detta uppdrag inte varit mojligt att géra mer an att peka pa
storleksordningen for de kostnader som branschens olika parter drabbas av.

En icke ovasentlig del av stérningarna i Sverige kan hanforas till vader och vind. | detta innefattas inte
bara snorika vintrar utan ocksa den arligen aterkommande lovhalkan liksom de trad som faller Gver
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banor i samband med omfattande ovader. Infrastrukturhallaren har inte ansvar for daligt vader men val
for att ha en organisation som begransar kostnaderna for de konsekvenser det daliga vadret ger upphov
till. Det ar emellertid sammantaget inte sjalvklart hur kostnader som har denna bakgrund skulle
behova hanteras i ett system med regress.

Den grundlaggande strukturen pa den svenska modellen med kvalitetsavgifter ar enkel och fangar
vissa typer av avvikelser fran tidtabell. Avgifterna tas ut oavsett om nagon annan an den som
fororsakar stérningen drabbas av foljdkostnader. Forfarandet ar ocksa grovmaskigt i sa matto att
manga forhallanden undantas fran modellen.

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att studera mojligheterna att vidareutveckla detta system
for att béttre bidra till en god kvalité i jarnvégstrafiken. Det ar i skrivande stund inte mojligt att
beddéma vad detta skulle kunna innebéara for de dvervaganden som maste goras innan ett system med
regress infors.

10 VTI rapport 850



Summary

Regress — relevant for Sweden’s railway sector?

by Jan-Eric Nilsson, Gunilla Bjorklund, Roger Pyddoke and Inge Vierth (VTI)

The Swedish Transport Administration (Trafikverket) currently administrates a system referred to as
guality fees. This is a means for inducing operators to change their behavior in order to reduce train
delays. The purpose of the present mimeo is to discuss the implications of introducing a regress
system as a complement or possibly replacement to the current fees. While the current system is based
on standardized per-minute fees, a regress system would make it possible for anyone affected by
delays caused by someone else to reclaim subsequent costs.

Regress is a way of re-allocating costs, from the non-culpable to the culpable party. As a result, the
level of user charges — i.e. charges on travelers or freight customers — of a non-culpable party would
not be affected, while the price for using the services of a culpable party may get higher. In a longer
perspective, the culpable party is incentivized to reduce the risk for delays and ultimately improve the
performance of activities at large.

A regress system must be designed in a way that reduces delays at lowest possible administrative
costs. A core feature of this is the operation of routines for registering delays and establishing
culpability. In the wake of easily accessible information of this nature, there is an obvious risk for that
the settlement of the ultimate responsibility for delays have to be referred to the judicial system at
substantial costs for society.

The introduction of regress can be piggybacked on the Transport Administration’s current system for
administering quality fees. This system still has shortcomings, not least with respect to the handling of
cancellations or rerouting of trains due to external disturbances. These shortcomings must in any event
be dealt with.

Many delays in Sweden’s railways are due to weather and climate. This includes both occasional
winters with heavy snow as well as recurrent problems with slippery rails due to leaves during fall and
also trees breaking electricity supply during storms. The quality fee system does not include these
disturbances, and it is not obvious how it should be handled by a regress system: While weather is
external to all parties in the system, it is reasonable to expect that the consequences of bad weather
spells can be dealt with, not least by building appropriate ex ante routines.
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1. Inledning

1988 separerades den trafik som bedrivs pa Sveriges jarnvagar fran ansvaret for infrastrukturen. Sedan
dess har en stegvis marknadsoppning kommit att innebdra att det idag &r fritt for operatérer av person-
och godstrafik att konkurrera om resenarer och godskunder. Trafiken har okat kraftigt sedan de forsta
forandringarna borjade genomforas.

Verksamheten inom jarnvagssektorn styrs av de direktiv fran EU som i relevanta delar omvandlas till
svensk lag och ger en ram for den verksamhet som bedrivs av operatérer och infrastrukturhallare. Dar
anges exempelvis principerna for berakning och uttag av de avgifter som operatorerna betalar for att fa
anvanda banan. Dessutom faststélls principer for att den aktér som férorsakar stérningar i verksam-
heten for andra ska fa betala ersattning for detta, eller omvant att betala ut bonus till den som agerar pa
ett satt som bidrar till att minska sadana stérningar.

En annan utgangspunkt for sektorn ar det regelverk for internationell trafik som tilltrétts av saval EU
som det stora flertalet europeiska stater; COTIF (1999). Regeringens beddmning var 2013 att den
civilrattsliga lagstiftningen om jarnvagstransporter ar foraldrad och i behov av en bred 6versyn. Bland
annat aterspeglar inte lagstiftningen den vertikala separation som innebar att olika aktorer ansvarar for
infrastrukturen respektive utfor jarnvagstransporterna.

Man menade ocksa att jarnvagsforetag och andra transportorer i den sparbundna trafiken framstallt
onskemal om en majlighet att fran infrastrukturforvaltaren aterkréava ersattning som foretagen blivit
skyldiga att betala pa grund av problem med infrastrukturen (regressratt). Ett tilltrade till COTIF 1999
medfor en sddan mojlighet vid internationella transporter, men man menade att det kan finnas skal att
infora en mer omfattande regressratt, och att i detta innefatta ocksa inrikes trafik.

Mot denna bakgrund gavs Jarnvagstrafikutredningen (dir. 2013:79) bland annat i uppdrag att analysera
konsekvenserna av att inféra en regressratt som ar mer vidstrackt an regleringen i COTIF 1999. Om
det bedoms lampligt med en mer vidstrackt regressratt, ska utredaren lamna forslag till hur den bor
utformas.

Utredningen gav Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) i uppdrag att ta fram ett underlag
for att ta stallning till denna fraga. Det ingar inte i VTI:s uppdrag att ta stallning i sakfragan, dvs. till
huruvida det &r motiverat eller inte att infora regress. Daremot ska en prelimindr bedémning goras av
vilka effekter ett sadant system kan tankas fa om det skulle inforas.

Med regressrétt avses en ratt som tillerkdnns den som har betalat for en skada som férorsakats av
nagon annan (skadelidanden) att aterkrava beloppet fran den som orsakat skadan (skadevallaren).
Ratten kan grunda sig pa olika omstandigheter.

Promemorian inleds med att i avsnitt 2 beskriva de funktionella relationerna mellan olika parter i
sektorn, dvs. de kontaktpunkter som finns mellan de olika aktdrerna i genomférandet av jarnvags-
trafik. En forutséttning for att fa ratt att stalla regresskrav ar att de forhallanden som gett upphov till
storningar och atféljande kostnader kan dokumenteras. Dokumentationen maste vara av en sadan
kvalité att angivna orsaker till intraffade storningar normalt accepteras av inblandade parter. Av detta
skal innehaller avsnitt 3 en redogorelse for de kunskaper som i dag finns om mangden férseningar och
dess orsaker.

! Regress, atergang, tillbakagang; regressratt (av latin regre”ssus ‘aterviandande’), juridisk term for det fall att
nagon efter forvérv av annans ratt att krava skadestand utovar skadestandsratten genom att krava skadevallaren.
Forsakringsholag staller ofta som villkor for utbetalning av ersattning att den forsakrade Gverlater sin
skadestandsfordran sa att forsakringsholaget darefter far mojlighet att forsoka atervinna den utbetalade
forsakringserséttningen. Ur Nationalencyklopedin.
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I avsnitt 4 refereras nagra rapporter som ger en forstaelse for de kostnader som kan uppsta till foljd av
intraffade forseningar. Exemplen syftar till att beskriva den typ av konsekvenser som kan bli aktuella
att hantera i ett system med regress.

Saval i gallande direktiv som i svensk lagstiftning finns krav pa att det ska finnas ekonomiska
styrmedel for att beldna ett agerande som bidrar till minskade stérningar och/eller som avgiftsbelagger
storningar. Avsnitt 5 beskriver de system av denna art som tillampas i Sverige och i England. Detta
gors bland annat for att identifiera de likheter och skillnader som finns mellan tva system som bada
ryms inom det aktuella direktivet. Avsnitt 6 innehaller en diskussion kring de incitamentseffekter som
ett regressystem kan tankas fa.
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2. De funktionella relationerna i jarnvagssektorn

Figur 1 ger en utgangspunkt for den fortsatta genomgangen i form av en beskrivning av relationerna
mellan olika parter i jarnvagssystemet. Utgangspunkten for den trafik som bedrivs ges av den tidtabell
som faststalls av Trafikverket och som byts ut i mitten av december varje ar. En aspekt pa tidtabellens
utformning med direkta konsekvenser for hur val trafiken fungerar &r hur manga tag som trafikerar
varje stracka och hur tatt avgangarna ligger; ju tatare trafik, desto storre blir konsekvenserna av en
primar stérning. Denna aspekt okar i betydelse allt eftersom resandet och antalet tdg pa den svenska
jarnvagen okar dver tid.

Operator 1

Entreprencr A

Trafikverket Entreprenér B
— upphandling
av underhall

— tidtabelldggning Entreprendr C

Entreprendr X Operatoér Z

E Operator 2
: Trafikledning

:

: Operator 3

Figur 1. Den funktionella relationen mellan olika parter i jarnvagssystemet.

En annan organisatorisk del av Trafikverket ar ansvarig for trafikledning. Detta innebér ett
operationellt ansvar for att omvandla den faststallda tidtabellen till faktiska tagavgangar. Det ar ocksa
trafikledningen som hanterar rapporteringen av avvikelser fran faststalld tidtabell och orsaker till
sadana avvikelser.

Trafikledningens operationella ansvar innebér att man ger klartecken for avgang fran stationer och att
man i realtid beslutar hur avvikelser fran tidtabellen ska hanteras. En av de konkreta fragor man har att
ta stallning till ar vilket tdg som ska vénta pa vilket varje gang som nagon av parterna ar forsenad. Ju
béttre underbyggda sadana beslut &r, desto mer begransade blir foljdforseningarna.

Trafikverket utfor inte langre nagot arbete i banan, utan alla sadana aktiviteter hanteras av
entreprendrer. Vart och ett av ett 30-tal omraden i Sverige upphandlas i konkurrens. Avtalen mellan
bestallare och utforare reglerar bade vad som ska goras och hur ersattningen for utfort arbete betalas.
Man kan notera att de kvalitetsavgifter som beskrivs i avsnitt 5.1 kan uttaxeras till foljd av att en
entreprenor 6verskrider tilldelad tid for arbete i sparet och darmed fororsakar forseningar. Sadana
avgifter betalas emellertid av Trafikverket och paverkar inte entreprendrens ekonomiska resultat.

Forutom att entreprendrernas satt att genomfora sin verksamhet kan paverka trafiken kan ocksa den
verksamhet som bedrivs av vad som pa EU-svenska kallas tjanstetillhandahallare ge upphov till
forseningar. | denna kategori ingar stationsforvaltare, det bolag som ansvarar for rangering pa vissa
storre rangerbangardar, de foretag som utfor underhall av rullande materiel, avisning etc.

Verksamheten i banan, dvs. trafiken bedrivs av operatorer pa uppdrag av godskunder och resenarer. |
somliga fall kan ett resandetdg lamna perrong senare &n planerat till foljd av att pastigningen tar

VTI rapport 850 15



onormalt Iang tid, resenarer kan bli sjuka eller situationer med hotfullt agerande kan intraffa. Godstag
kan ocksa komma att férsenas om de inte &r fardiga hos avsandande kund i tid. Normalt ar emellertid
de slutliga konsumenterna av sektorns tjanster endast i begransad omfattning ansvariga for de
storningar som kan uppsta. Sadana storningar kan uppenbarligen bero pa problem som harror fran
operatorerna, exempelvis i form av rullande materiel som inte fungerar. Som redan noterats kan ocksa
brister hos banan fa konsekvenser for trafiken.

Slutligen kan stérningar bero pa forhallanden som ligger utanfor nagon parts majlighet till paverkan.
Svara vaderforhallanden &r ett exempel och djur eller personer som uppehaller sig i jarnvagsnatet ett
annat. Trots att ursprunget till denna typ av storningar harrér fran forhallanden som ingen av parterna
kan paverka sa kan det finnas mojligheter att begransa dess konsekvenser. Létt tillganglig utrustning
for snorojning ar ett exempel; stdngsel for att hindra obehériga passager ett annat.
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3. Kartlaggning av omfattning och orsaker till forsenade och instéallda
tag

| detta kapitel beskrivs omfattningen av, och orsakerna till forsenade och installda tag avseende
tagrorelser under ar 2013. | Trafikverkets handbok till tAgoperatorerna? sags att en taglagesansokan
ska formuleras utifran begreppet tdguppdrag: ~Detta innebir att tagliget ska avse hela den striicka som
en viss transportuppgift utfors, fran ursprungsplatsen till slutplatsen. Ett tguppdrag kan besté av flera
tag som ar lankade till varandra och som genom denna lénk utfor en transportuppgift” (s. 8).

Med tag avses i det féljande ett ssmmanhangande tagslag inom ett taguppdrag. Tabell 1 ger ett fiktivt
exempel pa vad som avses med ett taguppdrag. Uppdraget borjar som ett tjanstetag (TJT) i plats A och
slutar &ven som ett tjanstetdg vid plats K. Kedjan bestar i det har fallet av ett tiguppdragsnummer
(100) med tre tagslag (TJT - GT - TJT) och fem tagnummer.

Tabell 1. Fiktivt exempel pa ett taguppdrag.

Plats_Fran Plats_Till Taguppdrag tagslag Tagnr Uppehallstyp Uppehallstyp
avgang ankomst
A B 100 TIT 100 Forsta Passage
B C 100 TIT 101 Passage Sista
Cc D 100 GT 102 Forsta Passage
D) E 100 GT 102 Passage Uppehall
E F 100 GT 102 Uppehall Uppehall
F G 100 GT 103 Uppehall Passage
G H 100 GT 103 Passage Passage
H | 100 GT 103 Passage Sista
I J 100 TJT 104 Forsta Uppehall
J K 100 TJT 104 Uppehall Sista

Exemplet har erhallits av Anders Nilsson, Trafikverket.

Tjanstetaget kan avse farden fran den plats dar ett lok varit uppstéllt via ndgon annan plats (dar loket
byter tagnummer) till den plats dar loket kopplas samman med de godsvagnar som ska transporteras.
Ocksa i slutet av taguppdraget 6vergar godstaget (loket) till att bli ett tjanstetag under farden till en
uppstallningsplats. Det ar under uppdragets andra del som taget 6vergar fran att vara TJT till ett
godstag (GT) som startar vid plats C och slutar vid plats I. Godstaget byter tignummer under farden
fran C till 1, vilket exempelvis kan bero pa att taget byter geografisk riktning. Varje tagslag kan besta
av flera tAgnummer men har bara en registrering av uppehéllstypen “Forsta” och “Sista”.

Né&r man pratar om férseningar brukar man skilja mellan begreppen férsening och merférsening.

Med forsening avses (den positiva) differensen mellan den planerade ankomsttiden enligt tidtabell till
en station eller matpunkt och den verkliga ankomsttiden till samma station eller métpunkt. Exempelvis
ar ett tag vars planerade ankomsttid till Stockholm C &r 08:40 och som ankommer 08:47 sju minuter
forsenat.

En merforsening definieras enligt Jarnvagsnatsbeskrivning 20142 som en ”(f)érsening jaimfort med
korplanen i forsta matpunkten, eller tillkommande forsening mellan tva matpunkter som féljer direkt
efter varandra i Trafikverkets system for avvikelser” (s. 6). Detta innebér att om tdget som ankom
Stockholm C sju minuter forsenat dven var sju minuter forsenat till stationen/ matpunkten innan sa har
det inte skett nagon merférsening mellan de tva stationerna/matpunkterna. Daremot, om taget endast

2 Ur Trafikverkets handbok till tigoperatérerna ” Ansdkan om kapacitet.” Manual/handbok. Tagplan 2013. Vers.
1.0 2012-02-06 (s. 8)
http://www.trafikverket.se/PageFiles/46825/manual_handbok_ansokan_om_kapacitet_versl_%2020120206.pdf
3 http://www.trafikverket.se/PageFiles/93755/jnb_2014 rev2_ 130914 130916.pdf
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var tvd minuter forsenat mot tidtabell till stationen/matpunkten innan s har det skett en merforsening
pa fem minuter mellan de tva stationerna/matpunkterna.

Fortsattningsvis ges en 6vergripande beskrivning av det underlagsmaterial som anvénds (avsnitt 3.1).
Avsnitt 3.2 behandlar de tag som stélls in eller leds om jamfort med ursprunglig planerad fardvag och
hur detta hanteras i statistiken. | avsnitt 3.3 redovisas vissa kunskaper om storleken pa och orsakerna

till de forseningar som intraffade under 2013. Avsnitt 3.4 redovisar forseningar pa en del av jarnvags-
natet, Dalabanan, medan avsnitt 3.5 innehaller nagra sammanfattande slutsatser gallande instéllda och
forsenade tag.

3.1. Underlagsmaterial

Det material som analyseras ar framtaget ur Trafikverkets datalager LUPP, vilket &r ett uppfdljnings-
system for statistik om punktlighet och stérningar. LUPP sammanfor data fran en rad olika kallsystem.

For att ta fram statistik som har med regularitet respektive punktlighet att géra ur LUPP finns det tva
“hjélpmedel”, s& kallade universe”, vilka bestér av ett antal olika variabler bade pé enskild och pa
aggregerad niva. Information far man fram genom att kombinera olika variabler och sedan géra en
sokning i LUPP.

e “Tag pa stricka” anvinds av Trafikverket for att ta fram underlag géllande regularitet,
exempelvis antal tag pa olika strackor, framfdrda tagkilometer, och tid som banan varit belagd
av tag. Uppgifterna avser en jamforelse mellan planerade och framférda tag.

e Tég vid plats” och anvinds fOr att registrera intraffade merforseningar och dess orsaker,
bland annat som underlag for analyser av tagens punktlighet.

Det optimala vore att kunna kombinera data fran dessa bada universe, vilket dock ar mycket
tidskrdvande och inte helt 1att att gora. Eftersom huvuddelen av den information som behévs for de
analyser som behandlas i denna rapport finns i universet ”Tag pa stracka” har vi valt att nastan
genomgaende anvanda oss av data darifran, trots att detta universe egentligen anvands vid analys av
regularitet och inte av punktlighet.

Detta innebdr emellertid att utsagor avseende férseningar som presenteras i den foljande texten kan
skilja sig marginellt fran Trafikverkets officiella statistik. Det framsta syftet med detta kapitel ar dock
att belysa om de uppgifter som behovs vid ett eventuellt inférande av regress finns tillgangliga eller
inte. Marginella skillnader mellan de aggregerade siffrorna i denna rapport och officiella uppgifter ar
darfor inte ett stort problem. Skillnaderna kan bero pa olika definitioner eller metoder for att ta fram
information ur LUPP. Det &r dessutom okomplicerat att ta fram detaljerad information ur LUPP om
enskilda tag. Tillforlitligheten hos sadan information beror endast pa kvaliteten pa de kallsystem som
ligger till grund for LUPP.

Materialet for 4r 2013 (”Tég pa striicka”) bestdr av totalt 28,7 miljoner observationer eller tagrorelser
pa enskilda tagsegment, dvs. strackor mellan tva driftplatser/stationer/hallplatser éver hela Sverige. |
materialet finns narmare 1,5 miljoner (bade installda och framférda) tag, i betydelsen ett
sammanhangande tagslag inom ett taguppdrag®.

Variabeln tagslag fordelar sig pa foljande satt i materialet:
e 916 376 resandetag,

e 312685 godstag,
e 260 305 tjanstetag (i de flesta fall en forflyttning till och fran depad),

# Kodade som ”Sista” i variabeln “Uppehallstyp till” i datamaterialet.
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e 9257 vaxlingsrorelser,
e 2 sparrfard.

Inom ett och samma taguppdrag kan det finnas flera olika tjanstetag enligt definitionen av tag ovan,
t.ex. i borjan och slutet av ett uppdrag. Det &r aven mojligt att tjanstetag kan ha egna taguppdrags-
nummer, utan att vara knutna till ett resande- eller godstag, t.ex. nar det galler tag som ska pa
reparation pa annan ort &n den egna depan. Nar det galler resande- och godstag ar det mest vanligt att
det bara finns ett tdg inom varje taguppdrag, d&ven om detta kan byta tdgnummer under uppdragets
gang.

Av de framforda tdgnumren/taguppdragen finns ankomsttider till slutstation for 840 215 av 853 656
resandetag (98,4%) och for 166 690 av 187 579 godstag (88,9%). Orsaker till utebliven information
kan t.ex. vara brister i tidsregistreringen (bade i manuell och i automatisk sadan) eller att tag inte
registrerats som installt trots att de inte framfors. Brist pa information om ankomsttider for godstag
kan bero pa att tdgen ar planerade som godstag anda fram till lokstationen, dar det egentligen framfors
som tjanstetag, och dar ingen avlasning finns. Darmed blir det ingen ankomsttid for godstaget till
slutstationen. Informationen finns alltsd pa den “egentliga” slutstationen, men kommer inte fram nér
man betingar pa slutstation for godstaget.

Av de resande- och godstag dar ankomsttid till slutstation finns redovisad hade 552 stycken (0,0005%)
ankomsttider till slutdestinationen som var tidigare dn avgangstiden fran foregaende station/hallplats.
Detta ar ett uppenbart fel i de underlagssystem som genererar den information som finns i LUPP. | 275
fall var denna avvikelse storre an tva minuter, och déirmed utanfor den normala “felmarginalen”. I och
med det Iaga antalet fall kan dock detta betraktas som ett mindre problem.

3.2. Instéllda och omledda tag

Utifran det datamaterial som anvands ar det inte majligt att rakt av ta fram antal helt och delvis
installda tag, enligt den definition av tag som anvands. Efter viss bearbetning framgar att dock fatt
fram att 43 607 av de 916 376 resandetagen (4,8 %) var helt installda och 41 768 (4,6 %) delvis
installda, dvs. installda pa en del av strackan i taguppdraget. Av de 312 685 godstagen var 118 191
(37,8 %) helt installda och 12 595 (4,0 %) delvis instéllda. Ett delvis installt tag kan dven innebéra att
ett helt tagnummer inom ett uppdrag &r installt.

Tag kan bade vara akut och planerat installda. Definitionen pa akut installda tag ar for narvarande tag
som stalls in samma dygn eller dygnet innan planerat avgangsdatum fran utgangsstation. | denna
sammanstallning har vi inte separerat planerade och akut instéllda tag, men man kan férmoda att en
stor andel av de helt instédllda godstagen ar tag dér tdgldgen ansokts av jarnvagsforetagen “ifall att” och
som sedan stalls in langt innan den planerade avgangen, dvs. planerat installda tag, nar det visar sig att
taglaget inte behovs.

Orsaker till installda tag kan kodas pa foljande satt:

Driftledning

Infrastruktur

Jarnvagsforetag

Tagplanejustering

Olyckorttillbud och yttre faktorer

Okénd vid rapporteringstillfallet
Omledning driftledning

Omledning infrastruktur

Omledning jarnvégsforetag

Omledning tagplanejustering

Omledning olyckor/tillbud och yttre faktorer
Omledning okénd vid rapporteringstillfallet
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Vi har valt att inte redovisa nagon fordelning 6ver orsakerna for de installda tagen. Skalet ar att
Trafikverket anger att kvalitén pa denna kodning ar osaker. Flera av de regler for att registrera orsak
som anvands kan exempelvis fa till resultat att de forseningar som sags bero pa jarnvagsforetag ar
overrepresenterade. Om ett jarnvagsforetag far information om att det ar nagot fel pa infrastrukturen sa
lamnar man exempelvis in en begaran om att stalla in sitt tdg. P4 samma sétt kom manga tag som
stélldes in till féljd av de olyckor som intréffade i Sodertunneln och i Huddinge under vintern 2014 att
representeras som att vara installda av respektive operator.

Vissa handelser i trafiksystemet far till foljd att tag blir omledda, dvs. far ga en annan stracka an den

som var planerad. Fran och med maj 2014 ska det finnas mojlighet att koppla ihop hela den omledda
tagkedjan, dvs. flera tignummer kopplas samman i ett nytt uppdrag, men for tidigare ar finns inte den
mojligheten. Denna aspekt har inte kunnat ytterligare belysas.

Ett omlett tag blir idag installt pa den ursprungliga fardvagen och far ett nytt taguppdragsnummer pa
den nya strackan. Taget kan fa tillbaka det gamla numret om den avslutande strackan &r densamma
som den ursprungliga. | annat fall saknas koppling mellan det gamla och det nya taguppdragsnumret.
En del av de tag som ar kodade som instéllda vid slutstation kan darfor vara omledda och egentligen
framforda, men pa en annan stracka. Som vi redovisat ovan finns koden “omledning” som orsak till
installda tag, men eftersom denna kodning inte ar tillforlitlig &r det osakert hur manga tag som
verkligen omleds.

3.3. Forsenade tag

Vi vill aterigen betona att de siffror som presenteras nedan kan skilja sig fran den officiella statistiken
over forsenade tag av orsaker vi beskrivit ovan. Bland annat ingar inte akut instéallda tag i underlaget.
Siffrorna som redovisas dr framtagna genom universet "Tag pa stricka”. Orsakerna till merférseningar
har vi dock tagit frén Tag vid plats”. For att sikerstalla att de tva universen inte ger alltfor stor
skillnad i information med avseende pa antal férsenade tag har vi i nagra fall dar detta varit mojligt
jamfort antalet mellan de bada universen. Jamforelsen visar att skillnaderna inte &r stora.

Av 840 215 framforda resandetag dar tidsangivelse finns vid ankomst slutstation var

73 715 (8,8%) mer &n fem minuter férsenade och 7 524 (0,9%) mer &n fem minuter for tidiga,
16 509 (1,9%) mer an 20 minuter férsenade och 390 (0,0005%) mer &n 20 minuter for tidiga,
2 617 (0,3%) mer an en timme forsenade och 64 mer an en timme for tidiga,

1261 (0,1%) mer dn 90 minuter férsenade och 36 mer an 90 minuter for tidiga.

Inget resandetag var mer &n ett dygn forsenat eller for tidigt till slutstation. Av 166 690 framférda
godstagen dar tidsangivelse finns vid ankomst slutstation var

e 33353 (20,0%) mer &n fem minuter forsenade och 98 103 (58,9%) mer &n fem minuter for
tidiga,

o 21292 (11,3%) mer &n 20 minuter forsenade och 65 753 (35,0%) mer &n 20 minuter for
tidiga,

e 10557 (5,6%) mer an en timme forsenade och 27 512 (14,7%) mer &n en timme for tidiga,

o 7108 (3,8%) mer &n 90 minuter férsenade och 14 803 (7,9%) mer &n 90 minuter for tidiga.

Ett godstag var mer an ett dygn forsenat och atta var mer &n ett dygn for tidiga.

Tag som kommer orimligt for tidigt till slutstationen tyder pa nagon felaktighet i rapporteringen, i
varje fall nar det galler persontdg. En sadan observation kan i realiteten avse ett godstag som framforts
i ett tdglage som &r planerat for ett resandetdag men dar tagslaget inte andrats fran resande till gods i
systemet. Eftersom det dock &r en sa liten mangd det géller sa anser vi att det inte ar nagot problem.

I Figur 2 och 3 redovisas fordelningen 6ver ankomstavvikelsen till slutdestinationen foér framférda
resande- respektive godstag. Olika skalor anvands eftersom huvuddelen av alla persontag &r
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koncentrerade runt den i tidtabellen angivna ankomsttiden medan manga godstag &r framme fore
tidtabell och ocksa har en "tjockare svans” i form av forseningar.

Man kan notera att observationen av tidiga godstag inte ar en anomali. Ett godstag kan saledes vara
tidtabellagt med ett antal méten, och om nagot av de métande (gods-)tagen stallts in sé kan taget
komma fram till slutstation tidigare &n planerat.
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Figur 2. Ankomstavvikelse (i minuter) till slutdestinationen for framférda resandetag med
tidsangivelse dar forseningen/den for tidiga ankomsten begransats till 30 minuter (n = 831 266).
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Figur 3. Ankomstavvikelse (i minuter) till slutdestinationen for framférda godstag med tidsangivelse
dar férseningen/den for tidiga ankomsten begransats till 120 minuter (n = 153 418).

Forseningsorsaker kodas av Trafikverket pa tre nivaer. Orsaker pa den 6vergripande nivan (niva 1) ar
Driftledning, Infrastruktur, Jarnvagsforetag, Olyckor, tillbud och yttre faktorer, och Foljdorsaker.
Orsaker registreras for merforseningar som uppgar till 3 minuter eller mer. Ett tdg som ar forsenat till
slutstation kan ha ingen, en, eller flera forseningsorsaker beroende pa hur forseningen uppstatt. Ett tag
som ar 20 minuter forsenat till slutstation har ingen registrerad férseningsorsak alls om mer-
forseningen mellan tva méatpunkter uppnar till max. 2 minuter (eller egentligen 2 minuter och 59
sekunder). Den sammanlagda forseningen ar da summan av ett antal pa varandra foljande
merfdrseningar som inte orsaksrapporterats.
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Kvalitén pa orsaksrapporteringen ar battre for forsenade an for installda tag. | figur 4 redovisas darfor
andelen merforseningar uppdelade pé de olika orsakerna i niva 1, dels for godstag och dels for
persontag. For godstag star jarnvagsforetag for den storsta andelen av merférseningarna (35 %) medan
det for persontag ar infrastrukturen (33 %) som star for den storsta andelen. Notera att flera orsaker,
kopplade till olika merforseningar pa strackan, kan rapporteras for ett och samma tag.
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Figur 4. Andel orsakskravande merforseningar 2013 uppdelade pa de olika orsakerna i niva 1.

3.4. Fallstudie Dalabanan

De uppgifter som redovisas ovan avser jarnvagsnatet i Sverige som helhet. For att fordjupa forstaelsen
av den information som finns ges avslutningsvis en kort beskrivning av tdg som anvander Dalabanan,
dvs. som har start- eller malpunkt i Dalarna (Falun eller Mora); dessutom redovisas tag mellan
Uppsala och Stockholm. All information &r framtaget fran LUPP genom universet ”Tag pa stracka”
och beskrivande statistik presenteras i tabell 2.

” Antal tdg med planeringsstatus” innebir att tdgen antingen har planerats langt i forvig (i tagplanen)
eller anordnats senare, vilket ar forutsattningen for att finnas med i materialet. Helt instéallda tag ar
installda pa hela den aktuella strackan. Delvis installda tag innebar att taget ar instéllt nagon del av
strackan, men har framforts pa en annan del av strackan. Det kan vara till slutstationen eller pa nagon
stracka tidigare.

Medelforsening till slutstationen &r medelvardet av ankomstavvikelsen till slutstationen for framférda
tag med tidsangivelse. Medianforsening &r motsvarande men med medianen som matt. Sedan foljer
minsta respektive maximala varde med avseende pa forseningen till slutstationen. Positivt vérde
innebar en forsening och negativt varde innebar att tdget ankommit tidigare an planerat till
slutstationen. Den sista raden redovisar antal framforda tag med tidsangivelse som ar mer an 20
minuter forsenade till slutstationen.
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Tabell 2. Beskrivande statistik for tag fran Stockholm C (Cst) mot Uppsala/Dalarna och omvant.

Uppsala (U) Uppsala (V) Borlénge (Blg) Falun (FIn) Mora (Mra)
(6ver Méarsta) (6ver Arlanda)
Cst-U U-Cst Cst-U U-Cst Cst- Blg- Cst- Fln- Cst- Mra-
Blg Cst FIn Cst Mra Cst
Antal tAg med
planeringsstatus

Antal helt installda
tag

8209 8167 783 910 263 304 1975 1932 829 828

122 133 5 24 5 5 18 16 6 7

Antal delvis

O 2 47 45 10 1 3 3 73 88 26 31
instéllda tag

Antal tag slutstation

: ; 8034 8008 775 882 255 298 1893 1903 807 811
(med tidsangivelse)

Medelférsening

- . 0,6 0,4 0,7 1,3 3,6 4.4 0,8 3,2 55 5,6
slutstation (min.)

Medianférsening

slutstation (min.) -1 -1 1 0 0 0 3 1 0 0

Min. forsening 5 3 3 37 3 11 24 -10 -3 4
slutstation (min.)

Mavx. forsening 191 152 66 89 130 301 200 210 244 192
slutstation (min.)

Antal tag mer&n20 . 100 13 16 12 14 111 107 58 56

min. forsenat

Tabellen innehaller observationer av nagra tdg som ar orimligt mycket for tidiga till slutstation (’min.
forsening slutstation”). I praktiken borde det inte vara mojligt for persontdgen pa Dalabanan att vara
mer &n uppskattningsvis ca tio minuter for tidiga till slutstation. Vi har dock hér valt att inte gora
nagon djupare analys av dessa tag utan konstaterar endast att de tag som det ror sig om kan exempelvis
vara godstag som har framforts pa ett taglage tillhorande ett resandetag eller att det skett en felkodning
av nagot slag. Med tanke pa detta bor man inte lagga sa stor vikt vid siffrorna éver minsta och
maximala forsening och detta galler da dven den genomsnittliga forseningen till slutstation eftersom
den paverkas av extremvarden. Medianforseningen ar mer tillforlitlig och sager i det har fallet att
hélften, och i vissa fall dven fler, av tigen pa strackorna pa Dalabanan kom i tid till slutstation ar 2013
om man jamfor med den ankomsttid som anges i tidtabellen. Andelen tag som &r i tid i bemarkelse att
de &r mindre &n fem minuter férsenade ar darfor annu stérre.

| Figur 5-9 presenteras ankomstavvikelsen for framforda tag med tidsangivelse vid ankomst
Stockholm C. For att lattare kunna se férdelningen har vi har satt begransningen mindre an 10 minuter
for tidig ankomst och mindre an 60 minuter forsenad ankomst mot tidtabell. En jamforelse mellan
antal observationer i figurerna och antal tag till slutstation i Tabell 2 visar att andelen tag med
extremvarden ar fa, majligen med undantag av tagen fran Falun till Stockholm C.
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Figur 5. Uppsala — Stockholm C (6ver Marsta): Fordelning 6ver ankomstférsening (i min.) till
slutstation (n=7 987).
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Figur 6. Uppsala — Stockholm C (6ver Arlanda): Fordelning 6ver ankomstforsening (i min.) till
slutstation. (n=879).
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Figur 7. Borlange — Stockholm C: Fordelning dver ankomstavvikelse (i min.) for framforda tag till
slutstation (n=291).
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Figur 8. Falun — Stockholm C: Férdelning dver ankomstavvikelse (i min.) for framforda tag till
slutstation. (n=1 868).
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Figur 9. Mora — Stockholm C: Férdelning 6ver ankomstawvikelse (i min.) for framforda tag till
slutstation (n=794).

Som ett exempel innehaller figur 10, boxplots 6ver tagvagen for tagen fran Falun till Stockholm C.
Det vertikala strecket inne i boxarna representerar medianen, boxens vanstra kant representerar den
forsta kvartilen och den hdgra kanten den tredje kvartilen, dvs. tre fjardedelar av alla observationerna
for driftsplatsen ligger nedanfor denna kant. De korta vertikala strecken pa bada sidor om boxen
representerar det “minsta” respektive det “storsta” virdet pa ankomstavvikelsen till varje driftsplats.
De smaé cirklarna representerar sa kallade “outliers”, dvs. virden som avviker fran dvriga virden.
Antalet observationer varierar for varje driftplats, vilket antingen kan bero pa att vissa tag &r instéllda
pa just den strackan eller att tidsangivelse saknas av nagon anledning for en del tag. For att gora
figuren tydligare har endast ankomstavvikelser mindre an 60 minuter tagits med.
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Figur 10. Ankomstavvikelse vid varije driftplats for tag mellan Falun och Stockholm C
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Genom att folja tagens fard som i ovanstaende figur kan man se var forseningar verkar uppsta. | detta
fallet ser man att de storsta forseningarna verkar uppsta mellan Sala och Uppsala medan tagen vid
ankomst Borlédnge och Hedemora ser ut att ligga fore tidplanen.

3.5.

Slutsatser gallande information Over instéllda och forsenade tag

Trafikverkets datalager (LUPP) innehaller en stor mangd information om forseningar och instéllda tag.
Det mesta av informationen ser ut att ha tillracklig kvalitet for att genomféra avancerade analyser,
detta med reservation for att vi inte kdanner till nagot om kvaliteten pa de system for informations-
insamling som levererar indata till LUPP. Systemet fungerar mycket val for att ta fram information om
enskilda tag men uppgifter pa aggregerad niva kraver inte sallan ett betydande manuellt arbete.

Enligt Trafikverket ar orsakskodningen géllande instéllda tg osaker och behéver utvecklas. For
forsenade tag ligger tillforlitligheten pa omkring 80 procent. Det &r ocksa svart att identifiera antalet
tag som leds andra vagar an vad som ursprungligen planerats. Ett omlett tag betecknas idag som
installt. Information om de omledda tagen &r svar att koppla till den korplan som taget ursprungligen
hade. 1 och med detta kan ett installt tdg mycket vél vara framfort, men pa en annan stracka an den
ursprungliga. Det ar for narvarande inte mojligt att avgora hur mycket senare till slutstation detta tag

ankommer jamfort med den ursprungliga planerade ankomsttiden.
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Det krévs ett omfattande manuellt arbete att ta fram information om de samlade konsekvenserna av en
enstaka handelse, om det ens ar mojligt att gora detta. Under vintern 2013-2014 sparade exempelvis
ett tdg ur i Sodertunneln i Stockholm och ett annat i Huddinge. Det saknas idag en samlad redovisning
av hur manga tag som stalldes in respektive fick ledas om pa grund av dessa handelser och hur stora
forseningarna blev for de tag som framfordes.

Den information som nu finns i Trafikverkets hantering av genomférd tagtrafik ger en god
utgangspunkt for att tillgodose de behov som ett eventuellt system for regress skulle stalla. De brister
som finns idag bor dock rattas till, vilket Trafikverket med stor sannolikhet ocksa kommer att gora.
Detta skulle ocksa géra det mojligt att identifiera vilken part som bar ansvaret for vilka forseningar
och med detta som grund utkrava ansvar i form av erséttning for den drabbades kostnader.
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4. Kartlaggning av kostnader

For att det ska vara relevant att infora ett system med mojlighet att resa regresskrav for de kostnader
en trafikstorning ger upphov till maste sadana kostnader vara av rimlig storlek. Krav pa ersattningar
for sma belopp kan annars resultera i hdga administrativa kostnader i forhallande till de aktuella
ersattningarna. | detta avsnitt refereras darfor nagra studier som pa olika satt visar hur stora kostnader
storningar kan ge upphov till.

Auvsikten &r inte att ge en heltackande beskrivning av de kostnader som uppstar till foljd av
forseningar. Det ar inte heller mojligt att kvantifiera den (sannolikt) enskilt storsta konsekvensen av
upprepade forseningar, namligen den langsiktiga forlusten av transportuppdrag.

Framstallningen inleds i avsnitt 4.1 med en évergripande beskrivning av de olika typer av kostnader
som kan uppsta i kolvattnet av trafikstorningar. Avsnitt 4.2 innehaller en redovisning av vissa av de
merkostnader godstrafiken drabbas av till foljd av tagférseningar medan avsnitt 4.3 beskriver hur
Coop hanterar risken for forseningar i planeringen av transporter med tag. Avsnitt 4.4 ger exempel pa
hur persontrafiken kan paverkas och avsnitt 4.5 kompletterar detta med ett rakneexempel. Slutligen
innehaller avsnitt 4.6 ett kort resonemang om incidensen av ett system baserat pa regress; vem star for
slutrakningen? Avsnitt 4.2 — 4.4 utgor referat av underlagsrapporter medan vara observationer och
slutsatser i forsta hand redovisas i avsnitt 4.6.

4.1. Vilka typer av kostnader uppstar till foljd av trafikstérningar?

Avsnitt 3 har gett en bild av saval mangden forseningar i det svenska jarnvagsnatet som orsakerna till
sadana storningar. Forsenade tag kan innebara merkostnader for saval den som kor taget, dvs.
operatoren, for infrastrukturforvaltaren och for resenarer och Transportkopare. Eftersom underhall av
infrastruktur genomfors av entreprendrer kan ocksa dessa drabbas av merkostnader. Detta torde vara
en fraga som hanteras av de kontrakt som reglerar relationen mellan underhallsentreprendren och
Trafikverket och dar innehallet i underhallsuppdraget specificeras.

Samtliga aktorer kan antas bara kostnader i form av tidsmarginaler eller buffertar i sina planer for att
kunna hantera stérningar. Operatdrerna kan t.ex. lagga in extra tid i sina tidtabeller och samma
hantering kan infrastrukturforvaltaren, resendrer och transportkdparna gora for att begransa
konsekvenserna av en primarforsening. Om kundernas tilltro till jarnvagen undermineras kan bristande
tillforlitlighet ocksa leda till ett skift fran jarnvag till exempelvis vag eller sjofart. Det betyder i sa fall
bortfall av framtida intékter for operatoren.

Utover att kunderna inte far en tjanst med den kvalité som man har anledning att férvanta sig ger en
forsening upphov till direkta kostnader. Operattrerna kan behdva betala mer i 16n och andra
ersattningar till sin personal och kan tvingas betala ut erséttningar for garantiataganden och
ersattningstrafik. For passagerare och transportkopare finns daremot inte méjligheter att fa erséttning
av denna typ for férlorade inkomster.

Aven infrastrukturforvaltaren drabbas av kostnader for stérningar. Redan i planeringsskedet behover
man lagga in tidsmarginaler for underhallsarbeten som ska utforas pa banan. Kostnaden kan
uppskattas i termer av undantrangd trafik och darmed i bortfall av intdkter och samhallsnytta. Vid
storningar kan forvaltaren darutdver tvingas gora omprioriteringar av nar tag ska rulla och darmed nar
underhallsarbetet ska goras. Det kan innebéra att arbeten maste skjutas upp vilket skapar ytterligare
intaktsbortfall nar en ny tid ska laggas ut. Sa lange avgifter for banutnyttjande respektive
avgifter/kostnader for forseningar ar laga ar detta intaktsbortfall begransat och darmed &r ocksa
Trafikverkets incitament sma for att beakta de totala forseningskostnaderna.
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4.2. Storre forseningar och effekter for godstrafiken

Nu och da intraffar mera betydande stérningar och avbrott i jarnvagssystemet med konsekvenser i ett
eller flera dygn. Sadana avbrott kan fa stora konsekvenser for naringslivet om de innebér att viktiga
lankar blockeras. Utan ansprak pa att ge en heltackande beskrivning har Jarnvagsgruppen pa KTH
kartlagt storre trafikavbrott under perioden 2000-2013. Utdver att definiera och identifiera storre
avbrott har syftet varit att belysa dess orsaker och dess kostnadskonsekvenser for godstrafiken. | detta
avsnitt refereras denna rapport, delvis utan redigering av underlagstexten; se vidare Nelldal (2014).
Analysen omfattar endast avbrott i Sverige och konsekvenserna for persontrafiken ingar inte.

Storre trafikavbrott definieras som avbrott eller stérningar i trafiken pa ett eller flera dygn och som
beror flera tag. Ett tdg som sparar ur pa ett sidospar eller sidobana och som inte paverkar andra tag
darfor ingar inte i materialet. Daremot innefattas de tdg som sparar ur pa linjen, och de trad som faller
ner pa sparen sa att det blir stopp i trafiken. | avsnitt 4.2.1 redogors for ett underlag som kan anvandas
for att bedéma risken av storre férseningar medan det i avsnitt 4.2.2 fors en diskussion om dess
kostnadskonsekvenser. Avsnitt 4.2.3 baseras pa en komplettering av den rapport som refereras.

4.21. Risk for storre trafikavbrott

Under de studerade tretton aren identifierades 32 storre trafikavbrott motsvarande 2,5 avbrott per ar.
Nastan halften av avbrotten varade en eller tva dagar och knappt 30 procent mer dn en vecka. Den
langsta storningen férorsakades av 6versvamningar i Arvika och varade i 18 dagar. Sammanlagt
omfattade storningarna 160 dagar eller 3525 timmar. Minst 1578 godstag berdrdes. For att begransa
konsekvenserna av storningen kunde godstag ledas om vid tva tredjedelar av avbrotten.

Antalet trafikavbrott ar relativt jamnt fordelade 6ver aren bortsett fran en topp ar 2000 som féljd av
skyfall. Aren 20012004 hade f& avbrottsdagar. Antalet dagar med avbrott per &r visar en svagt
sjunkande tendens.

44 procent av avbrotten berodde pa ursparning och 31 procent berodde pa ovéder eller naturkatastrof.
Darnast kom kollisioner pa jarnvéagen eller i vagkorsningar med 9 procent vardera och brand i tag eller
langs banan med 6 procent. Réknat i avbrottstimmar berodde 49 procent pa ursparing och 42 procent
pa ovader eller naturkatastrof. Dessa uppgifter avser endast olyckor som orsakat avbrott i minst ett
dygn. Trots att plankorsningsolyckor ar den vanligaste formen av olycka pa jarnvéag orsakar sadana
olyckor séllan nagra langre avbrott.

Det stora och ocksa 6kande antalet ursparningar kan bero bade pa okad trafik och darmed okat slitage,
pa efterslapande underhall, pa okat antal fel pa den rullande materielen, etc. Extrema vadersituationer
ar svara att forutsaga men det gar att mildra konsekvenserna genom att vidta atgarder som forebygger
de svaraste konsekvenserna av snéovader etc. Ovriga problem med kollisioner mellan tég och bilar i
plankorsningar, kollisioner mellan tagrorelser samt brander ar sddant som man kontinuerligt arbetar
med i jarnvagens sékerhetsarbete och forsoker minimera.

4.2.2. Kostnader

For att berdakna merkostnader och minskade intakter for industrin har rapporten hamtat information
fran faktiska handelser och kostnader. Eftersom det har varit svart att fa fram underlag i form av
storningsrapporter fran Trafikverket och tagoperatorer, har storre kdnda handelser/storningar
kompletterats med bedomningar fran sakkunniga inom berért foretag. Resultatet &r en bedémning av
medeltal och spridning av storningar, samt konsekvenserna av dessa.

Merkostnader har undersokts for tre olika nivaer:

Forseningar i ett antal timmar: Férekommer i 40 procent av antalet avgangar/ankomster, i snitt 24
avgangar/ankomster per vecka. Studien gor bedémningen att dessa storningar i betydande grad
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absorberas av buffertar, omdispositioner och omplanering. Darmed paverkas inte kostnader eller
intdkter ndmnvart.

Avbrott eller forseningar i ett dygn: Utgdrs i regel av installda tag. Avbrotten ar i regel partiella,
dvs. delfléden paverkas. | undantagsfall kan problemet fororsaka ett totalt stopp pa in- och/eller
utleveranser till/fran kund. Orsaker kan vara nedrivna kontaktledningar, lokproblem, etc. Frekvensen
varierar kraftigt over tid och finns i intervallet 1-8 tag per vecka med ett genomsnittsvarde 2 tag per
vecka. Studien gor bedémningen att 10 procent av dessa tagforseningar paverkar kostnader och/eller
intdkter medan 90 procent hanteras med buffertar, omplanering etc.

Avbrott i mer an ett dygn: Avbrotten kan aven har vara partiella eller totala pa in- och/eller utgaende
trafik. Frekvensen varierar kraftigt dver tid och &r en funktion av kapacitetsutnyttjandet i
jarnvagsnatet, kapacitetsutnyttjande i foretagets anlaggningar och yttre stérningsfaktorer t ex
temperatur, snémangd, typ av sno, hostlov, haverier i infrastruktur och haveri pa fordon.

I den refererade rapporten anvands ett varuvérde i kr/ton for att berdkna konsekvenserna fér kundens
ekonomi. En omrakning gors sedan till en merkostnad per ar. Denna kostnad kan sedan séttas i relation
till transportkostnaden eller det totala varuvérdet for foretagets transporter med jarnvag. Enligt ett
foretag uppgar dess samlade merkostnader for trafikavbrott till 18 procent av transportkostnaderna for
jarnvég. Detta fordelas mellan langa och mycket langa avbrott med 4 respektive 14 procent medan de
korta avbrotten inte ger upphov till ytterligare kostnader.

Trafikavbrott fororsakar merkostnader for operatdren i form av évertid, omledning och i samsta fall
inhyrning eller omdisponering av lok och vagnar. Genom att anvanda en generell metod for att
berakna merkostnader for forseningar har sddana kostnader berdknats for olika tagprodukter och
forseningsléngder. | rapporten gors bedomningen att dessa aspekter representerar till ca 10 procent av
operatdrernas totala kostnader.

Tabell visar att forseningar upp till ett par timmar orsakar storst kostnader for operatérerna i och med
att de ar sa frekventa. Daremot drabbas inte godskunderna av konsekvenser i dessa fall. De medelstora
forseningarna pa ett dygn orsakar ungefar samma kostnad for foretaget som for operatoren dvs. 3-4
procent av transportorernas kostnader. De riktigt stora avbrotten pa flera dygn orsakar mycket stora
kostnader for foretaget men jamforelsevis sma kostnader for operatorerna.
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Tabell 3. Sammanstéllning av férekomsten av storre forseningar och trafikavbrott och kostnaderna for
foretaget och operatérerna. Kalla: Nelldal (2013).

Forsenings- Berorda Medeltal Frekvens Konsekvens Andel av

langd avgangar av avg. tagkostn

Merkostnader kund

Nagra h 24 tag/vecka 3tag/dag 40% Ringa, absorberas av buffertar 0%
3h

Ett dygn 1-8tag/vecka 2tag/vecka 3% 90% hanteras av buffertar 1%
24h 10% paverkas

1-2veckor 0-4ganger/ar 1gang/ar 0,03% 25% hanteras av buffertar 13%

1-14 dygn 3dygn 75% paverkas

Summa 43% 18%

Merkostnader tagproduktion Merkostnad i %

1-5timme 24tag/vecka 3h 40% 15% 6%

Ettdygn  1-8tag/vecka 24h 3% 76% 3%

Envecka 0-4ganger/ar 3dygn 0,03% 76% 1%

Summa 43% 10%

Totalt 28%

4.2.3. Ytterligare forseningar under 2013

Efter det att ovanstaende rapport fardigstalldes har ytterligare forseningar intraffat under 2013. Tabell

4 sammanfattar delar av den information som stéllts samman om dessa handelser. Den bild som ges ar
att storre forseningar okat i omfattning under senare ar. Till foljd av de beskrivningar som ges i avsnitt
3 av kvalitén pa tillganglig information av denna art &r det inte mojligt att belagga om sa ar fallet eller
inte.

4.3. Fallstudie COOP

Ar 2009 6vergick COOP fran ett rent vagtransportsystem till ett intermodalt vag/jarnvagssystem. Tvé
tag per dag anvands for att frakta kolonialvaror fran Helsingborg norrut till lagret i Bro och fran Bro
soderut till Alvesta och Helsingborg. Fran Alvesta och Helsingborg transporteras varorna med lastbil
till butiker i Smaland och Skane. Taget kor darfor med last i bada riktningar.

| ett arbete av Kriiger & Vierth (2014) studeras de forseningar och instéllda tdg som kunden drabbades
av under perioden mellan 1 juni 2011 och 30 september 2012, dvs. under 16 manader. Under den
aktuella perioden fanns ca 640 tag inplanerade i tidtabell. Den foljande analysen avser de
merkostnader som drabbat kunden men daremot inte Green Cargo som kort skytteln.
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Tabell 4. Stérre forseningar under 2013 och bdrjan av 2014. Kéalla: Boysen (2014)

Ar Fran Till datum Antal Platser Typ av Orsak
datum dagar handelse
2013 05-11 05-15 cab Storsund - Ursparning av Sprickbildning i
Koler kopparsligstag ralen
2013 05-16 05-17 caz2 Storsund - Ursparning av
Koler omformare
2013 06-23 06-26 ca25 Backsjon - Ursparning av
Selsjon stadlamnestag
2013 08-15 08-23 ca8 Hokmora Ursparning av
godstag
2013 09-27 10-04: >8 Langselet Ursparning av
kalktag
2013 11-12 11-12, spar 1 6ppnat. ca9 Stockholms Ursparning av
sddra godstag

11-14 ca 0545, spar 1
och 2 pa Sst 6ppna,
men kort esp-stracka i
norra @nden av Sst.

11-21 sista 2 sparen
Oppnade.

11-22 normal tidtabell.

2013 11-29 t.v. prognos Storlien- Sténgning Sattningar i
2015/2017 Storlien banvall
grans
12-05 ca 12-08 s6dra Stangning Stormen Sven
Sverige
2013 12-10 12- cab Hoting - Ursparning av
Rosso6n rundvirkestag
2013 12-12 12-14 caz2 Sveg —Mora  Sténgning Stormen Ivar
2013 12-13 12-17 >4 Brunflo — Stangning Stormen Ivar
Sveg
2013 12-20 2014-09-01 2013:12 Billingsfors - Stangning Avbrutet
2014: 243 Mellerud underhall
2014 01-07 01-11 cab Huddinge - Ursparning av
Stuvsta posttag

Det nordgaende taget ankom vid 53 av 353 tillfallen (15 procent) mer &n en timme for sent i Bro. Det
sydgaende taget var 27 ganger av 338 (8 procent) for sent i Alvesta och 48 ganger av 343 (14 procent)
mer dn en timme fOr sent i Helsingborg. Forseningar dver en timme innebar vanligtvis problem for
COOP som kraver atgarder for att sakerstalla att varorna kom fram i tid och for att aterstélla
tagomloppet. Sammanlagt registrerades ca 400 forseningstimmar for forseningar ver en timme.

Enligt Green Cargo fororsakades forseningarna till ca 54 procent av Trafikverket, till ca 16 procent av
Green Cargo, till ca 10 procent av COOP som varuégare och till ca 20 procent av andra faktorer som
extremt vader.® Exempelvis innebar stormen Berit att taget stalldes in tva ganger i slutet pa november
2011. Manga tag ankom for tidigt till slutstationen; detta har inte inneburit merkostnader for COOP.

> Green Cargos uppgifter avser perioden mellan 1 juni 2011 och 20 februari 2012.
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Overgangen fran vagsystem till ett intermodalt vig-/jarnvagssystem innebar att tre ytterligare
transportplanerare anstalldes. Men COOP har ocksa investerat i 92 trailers som latt kan flyttas till
lastbilar om ett tag &r forsenat.® Dessa trailers ar dyrare an standardtrailers. Kriiger & Vierth (2014)
kallar de kostnader som foretagen tar for att gardera sig mot (hdgre) kostnader till f6ljd av férsenade
eller instéllda tag for forsiktighetskostnader. Kostnader som uppstar nar tagen ar forsenade mer an en
timme kallas for operativa kostnader och det finns naturligtvis ett utbytesforhallande mellan
forsiktighetskostnader och operativa kostnader. Som vi har uppfattat det inkluderas i Nelldal (2014)
enbart operativa kostnader.

| COOP-fallet inkluderas extrakostnaderna for vagtransporter som uppstar i de fall trailers lyfts fran
jarnvag till vag som operativa kostnader. Detta antas ske 18 ganger per ar och enligt COOP paverkas i
sadana situationer inga andra kostnader. Darut6ver uppstar kostnader hos varumottagarna, dvs. i
COOPs butiker och lager. I butikerna rdknas med higre personalkostnader (eventuellt inkl.
Overtidsersattningar) pa grund av att personalen som packar upp varorna maste vanta. Merkostnaderna
i lagret i Bro antas vara forsumbara.

Baserat pa uppgifter frin COOP och nagra egna antaganden beraknas verksamhetens forsiktighets-
kostnader uppga till ca 2,9 miljoner kr per & medan operativa kostnader kopplat till tagforseningar
uppgar till ca 4,9 miljoner kr per ar. COOP uppskattar dessutom att kostnader till foljd av installda tag
uppgar till ca 1,3 miljoner kr per ar. Forsiktighetskostnaderna kan raknas om till en kostnad per ton
och timme och uppgar da till ca 34 kr; jfr. tabell 5.7

Kriiger & Vierth (2014) pekar pa behovet av fler fallstudier for fler marknadssegment. Andra exempel
for forsiktighetskostnader &r valet av dyrare och mer tillférlitliga trafikslag (t.ex. fraktar COOP frukt
och gront med lastbil), hallning av storre sakerhetslagar eller lokalisering av underleverantorer nara
fabriken.

Berékningarna avser de kostnader som foljer av forseningar samt den ”forsakringspremie” man véljer
att ta pa sig. Ett annat satt att redovisa denna kostnad ar att stalla den i forhallande till de totala
kostnaderna for dessa transporter. Foretaget gér beddmningen att de samlade strulkostnaderna”
uppgar till ca 18 procent av de planerade jarnvagstransportkostnaderna.

Tabell 5. Arliga "forsiktighetskostnader”, “operativa kostnader” och kostnader for instdllda tdg for
COOP:s shuttle tag mellan Helsingborg och Bro.

Kostnader Kr per ar Kallor
Forsiktighetskostnader 2926 125

- darav personalkostnader for att administrera taget 1498 125 COOP, egna antaganden
- darav extrakostnader for trailers som latt kan lyftas fran

jarnvag till vag 1428000 COOP, ant:10 ar livslangd
Operativa kostnader 4900 335

- darav vagtransportkostnader vid lyft fran jarnvag till vag 2326875 COOP, ant. 18 fall per ar
- darav personalkostnader pga. att varor kommer for sent till

butiker 2573460 COOP, ant. 18 fall per ar
- darav personalkostnader pga. att varor kommer for sent till

lager 76 500 Antagande

Kostnader for installda tag 1275000 COOP, ant 1,5 fall per ar
Summa 9177960

672 trailers for de tva tdgen och ett 20-tal tag i reserv.
" Detta varde ar mycket hogre an vardet som rekommenderas for livsmedel i de svenska riktlinjerna for
samhéllsekonomiska analyser, Trafikverket (2012) pa 4 kr per ton och forseningstimme.
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4.4. Merkostnader for persontrafik®

Enligt uppgift fran Branschféreningen Tagoperatdrerna intraffade 91 088 storningar dar Trafikverket
angav orsakskoden “Infra” under 2013.° Dessa storningar ledde till tagforseningar om totalt 24 446
timmar. De totala konsekvenserna och kostnaderna som jarnvagsforetagen tvingas bara i anledning av
dessa brister kan uppga till mycket stora belopp.

| tabell 6 redovisas 20 exempel pa storningar fororsakade av fel i infrastrukturen som fick kostnads-
konsekvenser for ett antal av SJ AB:s tag. Vi har inte information om hur representativa exemplen ar
for de merkostnader som uppstar till foljd av férseningar. Det &r inte heller kant hur omfattande en
storning &r innan den ger upphov till de konsekvenser som redovisas av tabellen.

Totalt paverkades 338 tag av dessa 20 storningar. En typ av merkostnader for operatéren bestar av
oplanerad logi for personalen. Det finns ocksa exempel pa kostnader for bargning och bogsering. De
storsta kostnadsposterna utgdrs emellertid av ersattningstrafik i form av buss och taxi. Dessutom
drabbas operatérerna av reklamationer och tvingas utge forseningsersattning till kund enligt EG-
forordning om tagresendrers rattigheter.

Den totala kostnaden for dessa 20 handelser uppgar till ca 8 miljoner kr, dvs. en genomsnittskostnad
pa 23 675 kr per tag. Eftersom olika handelser far olika stora konsekvenser uppgar medianvardet for
kostnader till 100 000 kr per tag. Utover dessa kostnader hade man ocksa foretagsinterna
merkostnader i form av Gvertid, jourbemanning, kundtjansthantering, m.m.

8 Detta avsnitt baseras pd ett underlag fran SJ AB.
® Man kan notera att detta inte stammer med den bild som Trafikverket ger av férseningarna.
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Tabell 6. Exempel pa& hur SJ ABs persontag drabbas av forseningar.

Plats

Harrd

Grevaryd
Svarta-Hasselfors
Kristinehamn
Bjornlunda-Sodertalje S
Katteratt

Mellerud- Oxnered
Skattkarr-vase
Nyckelsjon-Stjarnhov
Boras- Varberg
Karstad
Katrineholm-Gnesta
Jakobsberg

Alvesta — Nassjo

Kil —Karlstad
Stréngnas

Erikstad

Linkdping

Hagalund

Amotsfors — Charlottenberg ~ Tréd pé kontaktledn.

4.5. Annan information om persontrafikens kostnader for storningar
Under 2009 genomfordes en studie av forseningskostnader for resandetag; jfr. WSP (2009).

Orsak
Kontaktledningsfel

Transmissionsfel

Trad pé kontaktledn.

Spéanningslost
Akut banarbete

Vaxelfel

Trad péa kontaktledn.

Signalfel

Elfel
Kontaktledningsfel
Kontaktledningsfel
Brander i banvallen
Stallverksfel
Transmissionsfel
Kontaktledningsfel
Spénningslost
Transmissionsfel
Spéanningslost

Kontaktledningsfel

Datum

4, 5 januari
25, 26 januari
5, 6 januari

8 mars

15 mars

2, 3 april

19 april

7 maj

8,9,10 maj
18,21 maj
24,25 maj

5 juni

7 juli

6,7 augusti
7,8 augusti
19, 20 sept.
29 september
11 oktober

1 december

22 december

Drabbade tag
3

22

12

7

37

100
12
20
44

14

19
3

338

Berikningen baserades pé da tillgangliga forseningsdata fran Banverkets databas TFOR. Forutom den
genomsnittliga forseningen anvéndes standardavvikelsen i forseningarna for att ta hansyn till att storre
forseningar kan antas uppfattas som mer kostsamma &n smarre stérningar.

For att gora en bedomning av antalet resande pa olika forbindelser, en uppgift som normalt hemlig-
hélls av kommersiella skal, anvandes modellberaknat resande. Studien pekade pa att forsenings-

kostnaderna 2006 for passagerare uppgick till mellan 1,3 och 1,9 miljarder kr. Uppraknat till 2013 ars
penningvarde skulle det motsvara mellan 1,4 och 2,1 miljarder kr.

McKinsey (2010) uppskattade forseningskostnaderna under vintern 2009/10 till 3 miljarder kr. Da bor

man beakta att forseningarna under vintrarna 2010 och 2011 ledde till att férseningar langre &n 15

10 KPI 6kade med 1,11 mellan 2006 och 2013.
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minuter 6kade kraftigt; jfr. Nilsson och Pyddoke (2012). Daremot var forseningsfrekvensen under
2012 pa ungefar samma niva som 2006. Vidare bor beaktas att persontransportarbetet pa jarnvag
Okade med ca 23 procent mellan 2006 och 2013. Sammantaget innebér det att fler torde ha berorts av
en given mangd tagforseningar.

Som tidigare noterats har ocksa resendrerna kostnader for forseningar. Med stod av ett rakneexempel
kan man illustrera betydelsen av dessa kostnader. Ett tdg med 250 passagerare forsenas med 20
minuter (en tredjedels timme). Taget har 200 privatresenarer och 50 tjansteresenarer. ASEK 5
rekommenderar att marginella férandringar av restid varderas till 73 kr/tim for privata tagresor 247
kr/tim for tjansteresor. For forseningstid rekommenderas 3,5 ganger aktidsvardet. Forsenings-
kostnaden blir for exempeltaget da (200%1/3*73x3,5 + 50%1/3*247*3,5 =) 31 441 kronor.

Som kommer att framga av framstallningen i avsnitt 5 skulle tdget komma att belastas med en
kvalitetsavgift pa (20*50 kr/min =) 1000 kronor. Kvalitetsavgiften ska emellertid inte ses som ett
skadestand for passagerarnas forseningskostnader. Rakneexemplet pekar emellertid pa storleken pa de
kostnader operatorerna kan drabbas av om man belastas av kvalitetsavgifter i forhallande till en
bedomning av storleken pa de schabloner som tillampas i planeringen av drift och byggande av
infrastruktur.

4.6. Vem bar kostnaderna?

For att bedriva tagtrafik kravs personal, rullande materiel och planering for att fa verksamheten att
fungera. Dessa kostnader ligger till grund for de priser som resenarer och godskunder far betala. Med
storre eller mindre regelbundenhet intraffar forseningar som ocksa bidrar till kostnaderna varje ar pa
det satt som nu beskrivits. Det ar rimligt att tro att operatorerna av tagtrafik baserar sina priser for den
kommande perioden bland annat pa erfarenheterna fran de forseningar som intréffat tidigare ar.

Med en sadan utgangspunkt ar det rimligt att tro att de priser som kunderna far betala utformas for att
inte enbart tdcka operatorernas direkta kostnader for personal, rullande materiel etc. utan ocksa
kostnader for forseningar, eller snarare de forseningar man forvantar sig ska intréffa. Om stérningarna
blir mindre omfattande &n forvantat forbattras operatorernas resultat. Eventuellt kan detta ocksa fa till
foljd att biljettpriser och frakttariffer sanks, atminstone om minskningen av forseningar blir bestaende.
Omvant sa torde fler forseningar an forvantat komma att paverka operatorens resultat pa kort sikt och
priserna efter en tid.

Forutom kostnader i termer av utgifter som dyker upp i infrastrukturforvaltarens och operatérernas
resultatrakningar finns kostnader for transportkopare och passagerare. Sadana kostnader syns inte i
ovan ndmnda resultatrakningar. Konsekvensen &r att i den utstrackning infrastrukturforvaltare och
operatorer via ett regressystem skulle paforas sadana kostnader sa skulle ocksa nya kostnader komma
in i systemet. Detta skulle for Trafikverkets del kunna resultera i ett 6kat behov av anslag, atminstone i
den utstrackning som Trafikverket inte hinner eller har resurser for att vidta atgarder som leder till
minskade forseningar. FOr operatdrer kan pa samma sétt plétsliga kostnadsokningar for kvalitets-
avgifter och regress leda till att féretag slas ut fran marknaden om man inte kan fora dessa vidare.

4.7. Sammanfattning

Genomgangen har pekat pa att ett stort antal forseningar i det svenska jarnvagsnatet ar sma och att
merparten av dessa sannolikt ger upphov till begrdnsade kostnader. Daremot kan de kostnader som
uppstar till foljd av farre men mera betydande strningar vara mycket stora.

En betydande andel av stérningarna kan hanforas till yttre forhallanden i form av 6versvamningar,
snohinder, I16vhalka och nedfallna trad. Det finns gott om exempel pa att detta kan leda till mycket

11 ASEK é&r Arbetsgruppen for Samhallsekonomiska Kalkyler. | denna rapport redovisas vilka varden som ska
anvéndas for att berdkna samhallsnyttan av investeringar i infrastruktur.
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hoga kostnader for samhallet som helhet. Samtidigt som ingen part i systemet fororsakar sddana
kostnader ar det mojligt att pa olika satt minska konsekvenserna av daligt véader.
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5. Avgifter for férseningar

Artikel 35 i direktiv 2012/34/EU stadgar att Europas jarnvagar ska implementera system med avgifter
for att skapa incitament for parterna att reducera driftsstorningarna till ett minimum och att forbattra
jarnvagsnatets prestanda med hjélp av en verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utforande.
Styrningen far inbegripa sanktioner for verksamhet som stor driften av jarnvagsnatet, ersattning till de
foretag som lider skada av trafikstorningarna och bonus till verksamhet som gar battre an planerat. |
det foljande ges en kort beskrivning av utformningen av systemen i Sverige i avsnitt 5.1 respektive i
Storbritannien i 5.2.

De avgifter som tas ut inom ramen for det aktuella direktivet baseras pa framraknade schabloner for
ersattningens storlek. Som framgar nedan ar det matt som anvands i Sverige en ersattning per
merforseningsminut. Detta skiljer avgifterna fran principen om regress som i stallet hanfor sig till
ratten att fa ersattning for faktiska kostnader.

5.1. Kvalitetsavgifter i Sverige'?

I enlighet med 6 kap. 22a § i jarnvagslagen (2004:519) tillampar Trafikverket verksamhetsstyrning
med kvalitetsavgifter. Dagens system etablerades i och med regeringens proposition 2010/11:25,
»Atgirder for att hoja kvaliteten i jirnvigssystemet”. I propositionen sigs bland annat att en modell
for verksamhetsstyrning inte ska ses som ett skadereglerande system. | stéllet &r det ett forfarande for
att motivera inblandade aktcrer att verka for att avtalad kvalitet uppratthalls. Syftet med kvalitets-
avgifter ar darfor att forebygga driftstérningarna i jarnvagssystemet.

Modellen har inforts i flera steg for att sakerstalla trovardighet och stabilitet. Detta har bland annat
inneburit att avgifterna gradvis hojts. | det foljande redovisas principer for berdkning av kvalitets-
avgifter (5.1.1) samt kvalitetsavgifter for merforseningar och instéllda tag enligt den niva som galler
for den tidtabell som borjar tillampas i december 2014, d.v.s. Tagplan 2015 (5.1.2). Dessa avgifter ar
hogre an under innevarande tidtabellperiod, men den hégre nivan bérjar tillampas forst senare i
avgiftsperioden. Avsnitt 5.1.3 innehaller en redovisning av hur avgiftsnivaerna utvecklats sedan de
borjade inféras 2012.

5.1.1. Principer for att ta ut kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter betalas for akut installda tag och for avvikelser jamfort med kérplanen i form av

merforseningar. Med att orsaka avvikelse menas att ett tag blir 5 minuter eller mer forsenat i forsta
matpunkten eller under fard mellan tva matpunkter som foljer direkt efter varandra i Trafikverkets
system for verksamhetsstyrning.

Infrastrukturforvaltarens ansvar omfattar huvudsakligen merférseningar som orsakats av stérningar i
infrastrukturen eller driftledningen. Jarnvagsforetagens eller trafikorganisatdrernas ansvar omfattar
jarnvagsfordonen och framférandet av dessa. Foljdforseningar och merférseningar som beror pa
olyckor, tillbud eller yttre omstandigheter belastar inte nagon av parterna.

Avgiften bestams utifran en orsakskod. Trafikverket sammanstaller avvikelser och anger orsakskod
samt beraknar merforseningen for utford trafik respektive akut installda tdg. Den sammanlagda
kostnaden erhalls genom att antal minuter merférsening multipliceras med den aktuella avgiften.
Avgifterna betalas manatligen.

Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter tillampas endast under normala driftsforhallanden. Nar
Trafikverket finner att driftsforhallandena inte langre ar normala upphor tillfalligt tillampningen av

12 Detta avsnitt baseras pa den text som finns i Trafikverkets Jarnvagsnatbeskrivning for 2015, se
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-
jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/Jarnvagsnatsbeskrivning-2015/ samt pa Trafikverket (2013).
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systemet, fram till dess att driftsforhallandena ater &r normala. Trafikverkets bedémning vad som ska
anses vara normalt baseras pa tre forhallanden:

- hur stora forseningar som rader i jarnvagstrafiken
- vilken bild av uppkomna storningar som Trafikverkets driftnivaer indikerar

- den kédnnedom Trafikverket har om yttre forhallanden som har en avgérande betydelse for
mojligheterna att bedriva jarnvagstrafik.

Trafikverket gor en helhetsbedomning med avseende pa dessa tre forhallanden, vilket inte utesluter att
tillampningen av systemet upphor pa grund av den radande situationen i endast ett av dessa
forhallanden. Jarnvagsforetag, trafikorganisatorer och andra infrastrukturforvaltare underrattas nar
tillampningen av systemet upphor och aterupptas genom information pa Trafikverkets webbplats.
Parterna kan komma éverens om ytterligare informationsgivning i trafikeringsavtalet.

Jérnvégslagen anger att Trafikverket ska tillhandahélla “ett system for att rapportera och registrera
avvikelser fran i tagplan och trafikeringsavtal faststélld anvandning av infrastrukturen samt orsakerna
till sddana avvikelser” (6 kap. 4 a §). Trafikverket registrerar automatiskt alla avvikelser fran
tagplanen i ett stort antal matpunkter i Trafikverkets jarnvagsnat pa det satt som beskrevs i avsnitt 3.
For merforseningar som uppkommer under fard mellan tva matpunkter som foljer direkt efter
varandra, och som uppgar till 3 minuter eller mer, anges en orsakskod senast under tredje dagen efter
det datum da taglaget paborjades.

Om en enskild merférsening ar 10 minuter eller mer, och om jarnvagsforetag och trafikorganisatorer
menar att Trafikverkets orsakskod &r felaktig, ar det mojligt att begara fornyad bedémning. En sadan
begéaran ska innehalla uppgift om datum, taglage, plats och orsakskod. Den ska ocksa innehalla uppgift
om vilken orsakskod som jarnvéagsforetaget eller trafikorganisatdren anser vara korrekt samt grunderna
for detta.

5.1.2. Kvalitetsavgift for merférseningar

Vid merforsening betalar samtliga ansvariga parter en avgift om 50 kr per merférseningsminut.
Merforseningar som fororsakas av att tag ar sent fran depa har emellertid en reducerad avgift, 15 kr
per merforseningsminut.

Som ett komplement till denna erséttning betalar Trafikverket en kvalitetsavgift vid storre avvikelser
dar Trafikverket ar ansvarigt. For resandetag som har mer an 60 merforseningsminuter betalas 11 000
kr per tillfalle och for godstag som har mer &n 180 merforseningsminuter 8 100 kr per tillfalle.

Exempel: Antag att ett tag ar 30 minuter forsenat vid slutstation. Detta har fororsakats av en forsta
forsening om 8 minuter till foljd av ett lokfel och av tva darpa féljande forseningar om vardera 5
minuter. Resterande (30-8-(2*5)=) 12 minuters forsening beror pa att man vid flera stationer haft
merférseningar som ar mindre an 5 minuter. Om bade lokfelet och forseningarna om 5 minuter vardera
kan anses vara orsakade av operatoren skall denne betala kvalitetsavgift pa (50 kronor * 18 minuter =)
900 kronor. | detta fall betalar operatdren in avgiften till Trafikverket oavsett om andra operatérer har
paverkats eller gj.

Om tag stalls in med kort framforhallning (mindre &n 24 timmar fore avgang) betalas en avgift om 500
kronor + 50 procent av den taglagesavgift'® som skulle ha betalats. Avgiften utgar for de orsaker som
kodas som driftledning, infrastruktur (exklusive banarbeten) och jarnvigsforetag. Ovriga orsakskoder
omfattas inte av modellen med kvalitetsavgifter for akut instéllda tag.

13 En taglagesavgift debiteras for tilldelad kapacitet pa tre nivaer: hog, mellan och bas. Avgifterna ar 6 kr, 2.30
och 1,90 per tagkilometer. Hog avgift utgar for de hardast belastade strackorna medan Iag avgift tas ut for att
anvanda de lagst belastade delarna av jarnvéigsnétet. Ett tdg mellan Uppsala och Stockholm, en stracka pa ca 84
km, betalar darfor (6*84=) 504 kronor i tglagesavgift under 2015.
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Infrastrukturforvaltarens ansvar for avvikelser fran tidtabellen omfattar akut instéllda tdg som orsakats
av storningar i infrastrukturen eller av de beslut driftledningen fattar. Jarnvéagsforetagens eller
trafikorganisatorernas ansvar for avvikelser omfattar jarnvagsforetagets verksamhet. Akut instéllda tag
som beror pa banarbete, tagplanejustering, foljdorsaker, olyckor, tillbud eller yttre omstandigheter
belastar inte nagon av parterna. Inte heller tjanstetag, dvs. tdg mellan uppstéllningsplats for person-
eller godstag och avgangsstation, omfattas av modellen med kvalitetsavgifter.

5.1.3. Utvecklingen av kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter borjade tillampas i den tidtabell som avsag trafik under 2012 och 1ag da pa en mycket
Ig niva. Som framgar av tabell 7 har avgifterna darefter hojts ar fran ar och den héjning som genom-
fors under 2014 innebér en avgift som fordubblas jamfort med nu géllande avgifter.

Kvalitetsavgifterna omsatte under 2013 totalt 47 mkr. Av dessa betalade Trafikverket 29 mkr och
operatdrerna 18 mkr. Notera att bakom dessa uppgifter kan rymmas betydande positiva eller negativa
saldon for enskilda parter.

Tabell 7. Kvalitetsavgifter, ersattningsnivaer 2012 - 2015

Dubbelriktad modell (5 min eller mer) 2012 2013 2014 2015
»  Driftledning, Infrastruktur, ingen uppgift 10 15 25 50
« Jéarnvagsforetag 10 15 25 50
« Jarnvagsforetag; sent fran depa 2 4 12 15
« Jarnvagsforetag; ingen uppgift 4 8 25 50

Enkelriktad modell (Trafikverket betalar)
«  Persontrafik, 60 min eller mer (per tillfalle) 6 000 7 000 7 000 11 000
+  Godstrafik, 180 min eller mer (per tillfélle) 5000 5000 5000 8100
Akut installda tag

Driftledning (D), Infrastruktur (ej banarbete) 500 kr + 50%

Jarnvagsforetag taglagesavgift

5.2. Det brittiska systemet; Performance regime

Ocksa det brittiska systemet baseras pa artikel 35 i direktiv 2012/34/EU. Fortsattningsvis beskrivs i
avsnitt 5.2.1 en mall som tillhandahallits av Office of the Rail Regulator (ORR), motsvarigheten till
Transportstyrelsen i Sverige. Mallen innehaller den text som anvénds for att skriva avtal (Track Access
Contract) mellan Network Rail (NR), dvs. motsvarigheten till Trafikverket, och den operatér som
anvander respektive del av natverket. Huvudprincipen i England &r att en operator har ensamratt till all
trafik inom en avgrénsad region. | vissa fall anvénds banor i en region av mer an en operator, men
detta fall behandlas inte i det som foljer. | avsnitt 5.2.2 refereras ett underlagsmaterial avseende
erfarenheter fran systemet.
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5.2.1. Huvudsaklig upplaggning

I den del av kontraktsmallen som kallas Schedule 8: Performance Regime ségs att NR ska
tillhandahalla ett system for registrering av forseningar. Man kan tolka systemet som bestaende av ett
antal punkter for registrering av tagens passagetidpunkt (Monitoring Points, pa ungefar samma sétt
som i det svenska systemet). Vissa av dessa punkter sags vara Recording Points och det ar tagens
passage pa dessa platser som ger grunden for det system som anvands. Summan av samtliga
forseningar for tdg som under en dag passerar en sadan punkt registreras under forutsattning att
forseningen &r storre &n 3 minuter. Férutom (normala) forseningar registreras ocksa om tag ar extremt
forsenade eller stéllts in.

Man tycks tillampa ett likartat system som i Sverige dar atskillnad gors mellan forsening och
merforsening. Det ar sdledes endast den extra forsening som uppstar mellan tva Monitoring Points
som utgor grund for berdakning av forseningens storlek. | franvaro av ett sadant forfarande skulle en
viss forsening belasta ansvarig part flera ganger under resan fran start- till malpunkt. Berérda parter far
fran NR de registreringar som gjorts och den ansvarsférdelning som gérs mellan parterna med
maximalt en dags forskjutning.

Ett annat centralt begrepp i systemet &r Performance Point. | varje kontrakt specificeras en Network
Rail Performance Point och en Train Operator Performance Point. Detta matt utgar fran respektive
parts tidigare agerande, dvs. omfattningen av forseningar av olika orsak dar NR respektive operator
varit vallande. NR erhaller en ersattning fran operatorerna om infrastrukturhallaren presterar béttre —
dvs. fororsakar farre forseningar — an vad som framgar av denna referenspunkt. Tanken ar att
operatorernas lonsamhet starks tack vare att kvalitén pa trafiken forbattras. Ersattningen gar i motsatt
riktning om NR presterar samre &n referenspunkten.*

Utfallet av ett system med denna upplaggning beror pa tva huvudsakliga forhallanden; hur
referenspunkten eller malet for punktlighet beraknas och principerna for att berakna storleken pa den
ersattning som betalas ut. Tillgangligt material ar allt for knapphandigt for att i nulaget klargora hur
dessa varden tas fram.

Operatorer kan enbart i speciella situationer stalla regresskrav for att fa ersattning for de merkostnader
man drabbas av till fljd av infrastrukturhallarens agerande. Gods- eller persontrafikoperatdrer som
betalar ersattningar till sina kunder kan saledes inte fa tackning for dessa kostnader utdver vad som
faller ut av det nu beskrivna erséttningssystemet. Ett undantag utgors dock av skador pa transporterat
gods eller skador pa resendrer dar en operator betalar ut ersattning; i sadana fall kan
ersattningskostnaden foras vidare till NR om infrastrukturhallaren varit ansvarig for skadan. Det finns
begransningar pa ersattningens storlek om skadan beror pa oaktsamhet men inte om anledningen kan
sagas bero pa uppsat eller medveten underlatenhet.

5.2.2. Bedomningar'®

Det engelska systemet sags ha tva syften. Det ena ar att kompensera operatorer av resandetag for
forlorade intakter till foljd av sena och installda tag, dar stérningarna beror pa NR eller pa andra
operatdrer. Med samma logik ska operatdrer av godstrafik kompenseras for forlorade intékter eller
Okade kostnader som kan hanforas till andra parter i systemet. Det har inte varit mojligt att klargéra

14 Se aven
http://www.google.com/url?sa=t&rct=j&g=&esrc=s&frm=1&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved=0CCY
QFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.networkrail.co.uk%2Fschedule-8-benchmarks-consultation-
letter.pdf&ei=qTUYVKqIKULMyAOMgoHWBQ&usg=AFQjCNFMUDStENAHHHZhQcrZYpuWfXEgmA&s
i92=x1E4VVWpL6lkvZ3Q1L7KUwW

15 Detta avsnitt baseras pa en presentation av John Thomas, ORR.
http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/infrastructures/doc/performance_uk_orr_thomas.pdf
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anledningen till varfor ersattningsnivaerna baseras pa olika principer for person- och
godstrafikoperatorer.

Det andra syftet med ersattningssystemet ar att skapa incitament for operatérer och for NR att forbattra
sitt agerande. Detta avser bade de operationella beslut som lopande maste fattas om drift och underhall
av saval rullande material och infrastruktur saval som de beslut som fattas om att genomfora
nyinvesteringar.

For resandetag baseras ersattningsbeloppen pa en bedémd effekt av forseningar och instéllda tag pa
tagoperatdrernas intakter och kostnader. Beloppen berdknas pa grundval av studier av effekterna av
forseningar och instéllda tag pa total efterfragan i branschen. Ocksa for godstag baseras viten och
bonusar pa uppskattningar av effekter pa kostnader och intakter. For godstag finns dock ytterst
begransade kunskaper av denna art.

Ersattningarna knyts helt till operatérernas intdkter, inte till passagerarnas eller transportkdparnas
ytterligare kostnader till foljd av forseningarna. Det brittiska regelverket innehaller inget som
motsvarar de svenska tankarna pa regress.

Den referensniva som beskrivits i avsnitt 5.2.1, dvs. de forvantade prestationerna baserat pa tidigare
uppnadd punktlighet och genomford trafik, innebar att inga betalningar gors om parterna inte avviker
fran detta mal. En annan mojlig innebord ar att distinktionen mellan priméra och sekundara
forseningar per automatik ingar i de matningar av forseningar som gors. Sa ar atminstone fallet om det
ar mojligt att i varje matpunkt géra en korrekt bedémning av den ursprungliga orsaken till férseningen.
Betalningarna viktas ocksa for olika bandelar sa att betalningarna ar storre for bandelar dar manga
passagerare paverkas.

ORR menar att den process som kravs for att klargora vilken aktor som &r ansvarig for vilka stérningar
ar viktig for att kunna utdebitera ersattningar pa ett korrekt satt. Forseningsinformation ar darmed
grunden for att ge incitament till forbattringar for den part som har méjlighet att astadkomma
forandringar. Processen kraver betydande resurser och mellan 300 och 500 personer vid bade
infrastrukturforvaltaren och operatorerna bedoms dagligen arbeta med denna process. Var tolkning ar
att detta inte avser antal arsarbeten utan antal personer som fran och till berors av dessa
arbetsuppgifter.

Med reservation for de problem som fanns i det engelska jarnvagssystemet runt millennieskiftet har
mangden installda och kraftigt forsenade tag minskat mellan ar 1997 och ar 2013; jfr. figur 9. Detta &r
ocksa en period under vilken man anvant systemet med performance regimes. Detta betyder sjalvklart
inte att det &r mojligt att entydigt tillskriva forbattringarna just detta instrument.

Det faktum att ett system for att klargdra forseningsorsaker har etablerats har i sig skapat en viktig
kalla till information for saval infrastrukturforvaltaren som operatoérerna. Darmed kommer fragan om
méangden storningar och ansvaret for dem att fa stark uppmarksamhet. Man bedémer att
forutsagbarheten i utgifterna for viten har tillatit operatdrerna (budgivarna for de brittiska
koncessionerna) att reducera de riskpremier som de annars skulle ha behévt begéra for sina
koncessioner.

Inforandet av systemet skedde inte utan problem. Exempelvis menar man att viten och bonusar lag pa
for hoga nivaer under perioden 2001-2004. Penningflddena minskade dock nar referensnivan
justerades ar 2004. Tillskrivning av forseningar ned till 3 minuter &r ocksa tidkravande och kostsam.

Under ar 2012 genomférde ORR (2013) ett samrad med berorda parter for att undersoka om
kvalitetsincitamenten fér punktlighet skulle kunna vidareutvecklas. En av de fragor som stalldes var
om vites- och bonussatserna skulle minskas ned till nivaer under 100 procent av kostnader och
intaktsbortfall. Detta forslag vann inte bifall hos operatérerna.’
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Figur 11. Installda tag och tdg som ar allvarligt forsenade (significant lateness) i olika delar av den
engelska jarnvagssektorn mellan 1998 och 2014. Kalla: Passenger and freight rail performance
statistical release 2013-14 Q4, ORR 2013-14 Quarter 4 Statistical Release - Passenger and Freight
Rail Performance.
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5.3. Observationer

Vél utformade system for beléning och bestraffning av mer eller mindre gott agerande i
trafiksituationen kan vara av betydelse for hur stora forseningar som intraffar. Sadana system kan
liknas vid fisknat med olika stora maskor. Alla nét fangar upp vissa ageranden medan andra passerar
mellan maskorna.

Den grundldggande strukturen pa den svenska modellen med kvalitetsavgifter ar enkel och fangar upp
vissa typer av (tillrackligt stora) avvikelser fran tidtabell. Man tar ut dessa avgifter oavsett om nagon
annan an den som fororsakar stérningen drabbas av foljdkostnader. Forfarandet ar ocksa grovmaskigt i
sa matto att manga forhallanden undantas fran modellen. Exempelvis tas inga avgifter ut for de
sekundéra effekter som en primar storning kan ge upphov till.

Det engelska forfarandet har i stéallet fokus pa avvikelser fran en uppstalld norm. Erséattningar eller
avgifter utgar om infrastrukturhallaren agerar béttre eller samre dn denna norm. | vare sig det engelska
eller det svenska fallet finns nagot storre intresse inriktat mot de mycket stora kostnader som kan
drabba andra an den som férorsakar en stérning.
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6. Aspekter pa regress i jarnvagssystemet

Genomgangen har sa langt redovisat de kunskaper som idag finns om férseningar och dess orsaker,
om kostnader som uppstar till foljd av forseningar och om de avgiftssystem som i dag anvands for att
skapa incitament till att minska mangden forseningar i jarnvéagssystemet. Med detta i bagaget &r det
majligt att peka pa nagra aspekter pa konsekvenserna av att infora ett system for regress.

Auvsnitt 6.1 redovisar nagra exempel pa atgarder som de olika parterna i jarnvagssystemet kan vidta for
att minska risken for att raka ut for regresskrav. Kostnaden for att genomfara sadana atgarder i
forhallande till de besparingar som kan uppnas, inklusive (eventuellt) minskade kostnader for
regresskrav, ar av central betydelse for potentialen att minska mangden forseningar. Medan avsnitt 6.1
ger exempel pa atgarder av olika typ behandlas i avsnitt 6.2 vilka incitament som ett system med
regress skapar i mer generell bemdrkelse. Avsnitt 6.3 diskuterar de transaktionskostnader av olika art
som h&nger samman med ett system for regress: Ju storre resurser som kréavs for att hantera ett system
for att utkrava ersattning for upplupna kostnader, desto svagare ar motiven for att foresla ett sadant
system. Slutligen behandlas i avsnitt 6.4 det eventuella behovet av att infora begrénsningar av hur
stora regresskrav som kan stéllas.

6.1. Atgéarder for att minska risken for férseningar

Ju oftare en part fororsakar storningar for Ovriga parter, desto storre ar risken for att ett system med
regress skulle fa aterkommande krav pa ersattning for uppkomna kostnader. For att minska denna risk
ar det mojligt att genomfdra en mangd olika atgarder och avsikten ar har att 6versiktligt belysa vad
detta kan innebéra.

Av central betydelse for att identifiera sddana atgarder ar att ha tillgang till ett val fungerande system
for métning av forseningar och for orsaksregistrering. Information av denna art skapar en grund for
systematisk analys av vad som sker i genomférandet av jarnvagstrafik. Pa sa satt kommer intresset for
forbattringar att med automatik riktas mot de foreteelser som skapar de storsta storningarna.
Exempelvis kan det da bli mojligt att notera att delar av jarnvagsnatet med ofta aterkommande
storningar kan bero pa att infrastrukturens standard ar otillracklig eller att kapaciteten pa denna plats &r
hart utnyttjad. Daremot finns det inte skal att tro att eventuella problem som harror fran operattrernas
agerande pa ett systematiskt satt skulle intraffa pa fysiskt avgransade platser.

Trafikverket har idag tillgang till ett antal system for att I6pande méata banans standard. Exempelvis
anvands tag som regelbundet mater sparlage. Starka avvikelser mellan 6nskvért och uppmatt sparlage
ger upphov till sa kallade C-fel vilket ar brister som den ansvarige entreprendren maste korrigera med
kort varsel. Det genomfors ocksa matningar i form av Oférstérande provningar (OFP) vilket &r ett
tillvagagangssatt for att tidigt upptécka tecken pa sprickbildning. Ytterligare en hantering &r de system
for manuell felrapportering som finns.

Med st6d av information av denna art ar det mojligt att undersoka om det finns generella samband
mellan mangden fel, sparens alder och forseningsfrekvensen. Om sa ar fallet dr det ocksa mojligt att
tidigt fa indikationer pa nar atgarder behover séttas in for att undvika brandkarsutryckningar. Det dyra
avhjalpande underhallet kan i sa fall erséttas med ett planerat och normalt billigare forebyggande
underhall.

Medan Trafikverket har ansvar for att banan &r i ett skick som minimerar risken for att trafiken stors
av skador och fel sa omsétter fristdende underhallsentreprendrer detta ansvar till faktisk handling. Det
ar da betydelsefullt att de avtal som reglerar entreprendrernas ansvar ar utformade pa ett satt som ger
arbete i banan den prioritet som ar lamplig i férhallande till behovet av att anvanda banan for trafik.
Av sadana skal finns det anledning att 6vervaga att sa langt som majligt inbegripa entreprendrerna i
arbetet med att lagga tidtabeller for att pa ett samlat sétt balansera de olika behoven mot varandra:
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Underhall kan minska majligheten att bedriva trafik, men for lite underhall kan skapa stora framtida
stérningar.

For att balansera olika 6nskemal om att fa tillgang till banan mot varandra &r det betydelsefullt att
hantera implikationerna av nar under dygnet eller aret olika underhallsatgarder genomfors. Vid vissa
tider kan trafiken vara av begransad omfattning, men — i synnerhet om detta &r nattetid — i stéllet kan
entreprendrens lonekostnader vara hogre. Detta pekar ocksa pa betydelsen av att ha goda kunskaper
om kostnaderna for underhall, i det har exemplet om kostnadsskillnader under dygnet, for att fatta
korrekta beslut.

Underhallsentreprendrernas satt att genomfora sina arbetsuppgifter har konsekvenser for méjligheten
att halla tgens tidtabell. Den mest uppenbara aspekten ar att entreprendren behéver gora ett gott
arbete, dvs. bidra till att halla infrastrukturen i ett sddant skick att risken for storningar minimeras. Pa
ett mera operationellt plan &r det ocksa angeléget att entreprendren lamnar sparet sa snart som man
narmar sig slutet pa den tid man fatt sig tilldelad.

Inom Trafikverkets ansvarsomrade ligger dven de beslut som fattas bade i arbetet med en framtida
tidtabell liksom de beslut som trafikledningen tar fOr att hantera en stérning. Tidtabellplaneringens
betydelse kanske framfor allt &r kopplad till antalet tag i ett system; ju fler tag, desto storre nytta av
banan samtidigt som risken for spridningseffekter nar en stérning intréffar blir stérre. Det kan i vissa
situationer finnas skal att avvisa ansokningar om trafik for att pa sa satt begransa stérnings-
kansligheten.

En central arbetsuppgift for tagtrafikledningen &r att pa mycket kort tid ta stallning till vilket tag som
ska fa vanta pa vilket nar en storning intraffar. Beroende pa vilket val som gors kan konsekvenserna av
en storning bli olika stora. Idag saknas fortfarande optimeringshjalpmedel som stod for att snabbt fatta
sadana beslut. En internationell utveckling av sadant beslutsstod pagar och en provas for narvarande i
Norge.

Det ar rimligt att tro att operatérer av bade person- och godstrafik har tillgang till goda kunskaper om
de olika anledningar som kan finnas till tagstérningar som uppstar av egen forskyllan. Det &r darmed
ocksa rimligt att tro att man satter in lampliga atgarder for att begransa de mest frekventa skalen till
forseningar. | borjan av 1990-talet visade en enkel sammanstallning att den enskilt vanligaste
forklaringen till férseningar da var att personalen inte kom i tid till terminalen och att tagen darfor inte
heller kunde avga i tid. Det mesta talar for att man sedan dess har utvecklat mekanismer for att
minimera risken for att detta fortfarande ar en vanlig anledning till forseningar.

Olika atgarder for att begréansa risken for forseningar kostar olika mycket att genomfora. Vare sig
infrastrukturhallare eller operatorer har emellertid anledning att lagga ner mer resurser pa sadana
atgarder an vad som motiveras av de kostnadsbesparingar som kan goras. Avsikten med olika system
med avgifter eller beloningar ar att forma parterna att i dessa 6vervaganden ocksa ta hansyn till de
konsekvenser det egna agerandet far for andra i systemet.

Ett exempel illustrerar denna tanke: En operatdr som drabbas av en lokskada har ett egenintresse av att
inte bara reparera loket for 6gonblicket utan ocksa att minska risken for att felet upptrader fler ganger.
Om ett sadant fel skulle kunna innebara regresskrav starks motivet for att genomfora kostsamma
reparationer. | forlangningen kan konsekvensen bli att operattren tidigarelagger beslutet att byta ut ett
gammalt mot ett nytt lok.

Exemplet visar ocksa att det inte nodvandigtvis finns skal att helt eliminera risken for stérningar.
Somliga resursinsatser kan vara sa kostsamma att de forbattringar i tidtabellhallningen som skulle
uppnas inte ar motiverade.

En annan tankbar aspekt som kan illustreras av exemplet kan sparas i dagens system for
kvalitetsavgifter. | nuléget tycks operatdrerna acceptera huvuddelen av de orsaker till intraffade
storningar som Trafikverket anger. Den viktigaste forklaringen &r sannolikt att orsaksangivelsen &r
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korrekt. Men det kan ocksa bero pa de (personal-)kostnader operatorerna skulle behéva ta pa sig for att
granska Trafikverkets rapporter och for att 6verklaga dem. For att slippa sddana kostnader accepteras
de forseningsorsaker som Trafikverket anger eftersom en rattelse skulle innebara sa sma besparingar
att detta inte ar motiverat i forhallande till de resurser man skulle behéva avsatta for andamalet.

6.2. Incitamentseffekter

Ett syfte med att gora det mojligt att utkrava ersattning for att fa tackning for de kostnader man
fororsakats av andra ar att etablera en grad av rattvisa: Den som gjort fel ska ocksa fa betala for sin
forsumlighet. Detta ar ocksa ett av motiven bakom det engelska systemet med bonus och viten.

Olika individer kan ha olika uppfattning om vad som avses med rattvisa. Rattvise-begreppet som
sadant ar darfor forknippat med en betydande grad av vaghet. Till detta kommer att det i
jarnvagssystemet inte sallan uppstar storningar som inte férorsakas av ndgon av aktérerna utan av
utanférliggande forhallanden. Daligt vader ar ett exempel, och det &r inte uppenbart vilka slutsatser ett
rattviseargument kopplat till sddana problem skulle leda till. Ut6ver att géra denna observation har vi
inte for avsikt att ytterligare forhalla oss till mojligheten till regress fran ett réttviseperspektiv.

Forutom réttvisa, syftar ett system med regress till att ge aktdrerna i systemet incitament att vidta
atgarder som ska minska risken for forseningar. Fran ett principiellt perspektiv ar det vél kant att en
effektiv anvandning av samhéllets resurser uppnas om de avgifter som tas ut avspeglar samtliga
kostnader som uppstar till f6ljd av en forsening. Ersattningar baserade pa principen om regress kan
darfor ses som en avgift som, ratt utformad, ger korrekta incitament for att undvika forseningar.

En aspekt av detta resonemang ar att bade regress- och avgiftssystem kan utformas utan att i férhand
veta vilka mojligheter olika aktorer har till anpassning. De anpasshingar som sker visar sig i stéllet i
efterhand. Om det ar mojligt att genomfora atgarder som minskar forseningarna och darmed de
avgifter eller regresserséttningar som betalas ut ar det till och med mgjligt att komma néra en effektiv
I6sning ocksa vid laga avgifts- och ersattningsnivaer.

Den omedelbara effekten av att inféra regress &r uppenbarligen att en part betalar en erséttning till
nagon annan. En sadan kostnad kan helt eller delvis komma att 6verviltras pa resendrer och
transportkopare i form av hogre priser for transporter och resor. Konsekvensen kan i sa fall bli att
efterfragan minskar. | den man kostnaden i stéllet absorberas av operatérerna och infrastruktur-
forvaltarna sa minskar i stéllet deras l6nsamhet.

I avsnitt 4.6 noteras emellertid att ett regresskrav inte behdver ge upphov till en ny kostnad. Det
handlar i stallet om att en kostnad som redan uppstatt betalas av nagon annan an den som drabbas. Det
ar ocksa detta som ar grunden for de incitament som skapas: Trafikverket kan drabbas av kostnader till
foljd av att axeln pa ett lok gar av. Myndigheten kan inte gora nagot for att minska risken for att detta
upprepas. | den utstrackning den ansvarige operatoren vet att foretaget kan komma att kravas pa
ersattning for konsekvenserna av ett axelbrott starks dess incitament att minska risken fér denna typ av
storning. Exempelvis kan man vélja att undersoka vagnaxlar mera ofta for att sa tidigt som mojligt
identifiera en begynnande sprickbildning.

Av den tidigare framstallningen framgar ocksa att operatorer kan lagga in en marginal i sina tidtabeller
for att ta hojd for de forseningar man inser kan komma att intréffa. Priset mot slutkund inkluderar
darfor kostnaden ocksa for denna marginal. Om méangden trafikstérningar minskar paborjas en process
som i slutanden kan komma att innebéra att ocksa priset mot slutkund minskar. Kostnaden for regress
innebar i sa fall i forsta hand en kortsiktig omfordelning av kostnaderna mellan olika parter i
jarnvagssystemet. Langsiktig skulle en sadan sankning kunna paverka kostnadsnivan for transporter.
Det dar sjéalvklart att denna typ av anpassningar tar tid. Darfor materialiseras formodligen inte alla
sadana besparingar eller mera generellt beteendeférandringar omedelbart efter att en regressmajlighet
infors.
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6.3. Regress och transaktionskostnader

Inom miljopolitiken diskuteras ofta mojligheterna att minska méngden utslapp med stod av the
polluter pay’s principle. Denna princip baseras pd samma tanke som ett system med regress; den som
fororsakar olagenheter for andra ska ocksa sta for dess fulla konsekvenser.

Det finns emellertid gréanser for om och nér det &r motiverat att driva denna princip: Om de totala
samhallsekonomiska kostnaderna for att administrera ett sadant system 6verstiger dess samhalls-
ekonomiska nytta ar det anda inte motiverat.'® Bade nyttan av, och kostnaderna for att undvika
forseningar kan vara stora men svara att mata. Men det ar anda viktigt att inte etablera ett system som
innebdr stora administrationskostnader och som ¢kar behovet av anslag till Trafikverket eller okar
priserna pa biljetter och transporter om man inte sékert vet vilken nytta systemet skulle ha.

Sadana Gvervaganden har betydelse for att ta stallning till lampligheten i att infora ett system med
regress: Om det ar mojligt att utnyttja de system for registrering av forseningar och dess orsaker som
idag utnyttjas av Trafikverket torde kostnaderna for att 6ppna for majligheten att stélla krav pa regress
ocksa vara begransade. Var beddmning &r att de system som idag anvands efter lampliga
kompletteringar ger god grund for att kunna verifiera ansvarsforhallanden.

Som framgar av beskrivningen i avsnitt 5 utgar emellertid inga kvalitetsavgifter for foljd- eller
sekundarforseningar. Bortsett fran om det ar lampligt att ta ut sddana ersattningar eller ej, vore det
sannolikt svart att i dag berdkna sadana effekter. Det system dar forseningarna registreras ger, enligt
var bedémning, inte en tillrackligt séker koppling fran ursprunglig stérning till dess konsekvenser for
efterféljande och motande tag. For att hantera hela kedjor kréavs darfor forbattringar av de rutiner som
finns for att registrera de kopplingar som finns. Var bedémning ar att detta &r principiellt enkelt om det
gors omedelbart i samband med att dominoeffekten uppstar.

Systemet med kvalitetsavgifter upphor ocksa nar mera betydande storningar intraffar i jarnvags-
trafiken. Detta torde emellertid vara de tillfallen da de storsta kostnaderna uppstar for tagoperatorerna.
Ett regressystem skulle sannolikt i forsta hand fokusera pa att hantera sadana effekter.

Ett omfattande arbete bedrivs vid Trafikverket for att hantera de problem som fortfarande finns med
hantering av forseningsinformation och orsaksrapportering. Var bedémning &r att man inom kort
kommer att ha ett system som tillfredsstéller de krav som skulle kravas for att etablera en ratt till
regress.

Avsnitt 6.2 pekade pa att de olika parterna i systemet kanske inte har tillrackligt starka incitament for
att kontrollera om de orsaker som idag anges verkligen ar korrekt. Darmed ar det ocksa svart att mera
generellt bedéma hur god precisionen i fordelningen av ansvar verkligen ar. Ett regresskrav skulle
uppenbarligen starka parternas uppmarksamhet pa orsaksangivelse, och det ar inte omojligt att
mangden konflikter kring forseningsorsaken atminstone kortsiktigt skulle 6ka. Erfarenheter fran
analyser av liknande ersattningsmodeller i SL:s pendeltagstrafik talar for att oklarheter om ansvar och
orsakssamband for forseningar successivt minskar nar val riktlinjerna for ansvarsférdelning har
preciserats.

De kostnader som féljer av stérningen har beskrivits i den tidigare framstéllningen, men nar man
kommer fram till berakningen av de krav som framstalls &r utgangspunkten inte principiell utan
operationell: Vilka kostnader kan den skadelidande beldgga pa ett satt som ar maojligt att fa godkant i
domstol om arendet skulle hamna déar? Denna fraga behandlas inte ytterligare har utan Gverlats till en
rattslig bedémning.

16 Detta utesluter inte att ett enskilt foretag skulle kunna dra nytta av ett regressystem. En operator som ofta och
oférskyllt drabbas av andra operatorers eller av infrastrukturhallarens agerande far bara konsekvenserna av deras
agerande, och regressratten skulle kunna ratta till detta forhallande.
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En annan réttslig aspekt har att géra med organisationen av ett eventuellt system for att inféra
regressmojligheten, nagot som kan belysas av foljande exempel:

Tag A far motorhaveri och blir stdende mellan station I och station Il. Detta férsenar Tag B och C som
kommer efter Tag A. En modell for ett system med regress innebar att operatoren/-erna av tdg B och C
har att rikta sina ersattningskrav mot operatoren av tag A. Alternativt kan regress innebéra att
operatorerna for Tag B och C riktar sina ansprak mot Trafikverket medan Trafikverket i sin tur for
anspraken vidare till operatéren av Tag A.Y

Oavsett vilket forfarande som véljs &r det angeldget att Trafikverket — som representerar staten som
agare av infrastrukturen — har ett tillforlitligt underlag for registrering av intraffade handelser och for
att dokumentera den bedémning som gors av ansvar. Det &r ocksa uppenbart att i situationer da
beloppen uppgar till mer betydande nivaer sa skapas incitament att ifragasatta, kritisera och dverklaga
tillgangligt underlag fran Trafikverket. En utredning av konflikter inom ramen for lagen om
elektronisk kommunikation visade att det offentligrattsliga ramverket inte ar anpassat for att hantera
sadana affarskonflikter; jfr. t.ex. SOU 2006:88.

Perfekta utredningar av kausalitet for ett komplicerat system torde vara svara att gora. Ett skal ar att
kausalitet inte alltid &r entydigt. Ett annat &r att upplevelsen” av orsak ar subjektiv. I antagonistiska
forhallanden kommer den senare dimensionen att forsvara ett opartiskt avgorande.

Dagens hantering av forseningsproblematiken via kvalitetsavgifter har likheter med det system for
trangselskatter som tillampas i Stockholm och Géteborg. En sadan skatt innebér att en avgift tas ut
under perioder d& det, i genomsnitt, ar mycket trangsel i vagnatet. Aven under dessa perioder kan
emellertid vagarna periodvis vara lagt utnyttjade vilket innebar att avgifter tas ut trots att ingen
trangsel foreligger.

Ocksa dagens kvalitetsavgifter ar ett grovmaskigt nat som kan fanga vissa typer av forseningar medan
andra slinker genom maskorna. Exempelvis innebdr utdebiteringen av ersattningar for merférseningar
att kvalitetsavgifter betalas ocksa i situationer da inga andra parter i systemet forsenas. | ett sadant
perspektiv &r det uppenbart att ett system med regress skulle éppna mojligheter att identifiera de riktigt
stora storningskostnader som i dag passerar igenom kvalitetsavgifternas grovmaskiga nat.

6.4. Takregler

System som gor det mojligt for en part att utkrava erséttningar av nagon annan kan utformas med
regler for saval minsta som storsta belopp. Det engelska systemet med performance regime innehaller
exempelvis begrénsningar av hur stora ersattningar som kan betalas ut till féljd av en initial storning.
Det har inte varit mojligt att sla fast vilka principer som ligger till grund for detta vérde.

Miniminivaer pa ersattningen kan sannolikt hanforas till behovet av att begransa administrations-
kostnaderna. Det ar mindre uppenbart varfor man infor takbestdammelser. | den utstrackning krav
handlar om kostnader for hiandelser som faktiskt intridffat dar det &r en ”oskyldig” part som drabbas av
konsekvenserna av ett felaktigt agerande uppstar naturligen en fraga om rattvisa; ar det rimligt att lata
den som drabbas sta for sadana kostnader bara darfor att beloppen rakar uppga till stora summor?

Ett tankbart motiv for begransningen &r att den som &r ansvarig for en primar storning drabbas av sa
stora ersattningskrav att verksamheten som helhet paverkas. Det ar emellertid val kant att
kommersiella foretag standigt etableras och gar i konkurs. En konkurs &r ett uttryck for att intéakterna
inte racker for att tdcka de kostnader som verksamheten ger upphov till. I den utstrackning
kostnaderna bestar i krav fran drabbade operatérer och infrastrukturhallare ar konkursen ocksa
onskvard fran ett 6vergripande, samhallsekonomiskt perspektiv.

17 Vi avstar har fran att ta stallning om detta utgor civil- eller forvaltningsrattsliga beslut.
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Ett exempel kan illustrera principen. Jarnvagssektorns avreglering har inneburit att viss godstrafik
bedrivs av entreprendrer med tillgang till ldre rullande materiel. | den utstrackning en sadan operator
har mojlighet att anvanda lok som utrangerats av (det som nu &r) Green Cargo, sa innebér detta att
samhallets resurser kan tas tillvara pa ett vardefullt satt. Tack vare sdana etableringar uppratthalls
ocksa konkurrenstrycket i branschen och trafik i perifera delar av jarnvagsnatet som annars skulle
laggas ner kan fortga.

Om den dldre materielen ofta gar sonder och fororsakar storningar for andra aktorer i systemet kan
emellertid denna slutsats kastas om. Kostnaderna som helhet kan bli sa stora att det ar motiverat att
Iata ett sadant foretag ga i konkurs till foljd av ersattningskrav fran dem som drabbas. Detta skulle tala
for att man inte satter nagra granser for mojligheten att stélla ersattningskrav annat an i det avseende
som regleras av aktiebolagslagen som innebdr att den ansvarige inte kan betala ut en stérre ersattning
an vad som ryms inom kvarstaende aktiekapital. Samma typ av prévning behdver géras ocksa om man
overvager maojligheten att infoga dven underhallsentreprendrer i ansvarskedjan.

| dessa Gvervaganden maste ocksa de mojligheter som aktorerna har att forsakra sig mot risker av
denna art vagas in. Forsakringar &r ett instrument som gor det mojligt att omvandla en stor kostnad
kopplad till en 1&g risk till en smérre, fast och arlig kostnad. Aven om detta innebar en ny utgiftspost,
och darmed kan paverka verksamhetens arsresultat och langsiktiga lonsamhet, begransas emellertid
risken for stora kostnadschocker. Eftersom marknaden for den har typen av forsakringsprodukter kan
vara begransad ar det inte uppenbart hur stora mojligheter som finns till riskspridning. Dérav foljer att
det inte heller ar uppenbart hur hoga premier forsakringsbolagen skulle ta ut.

Inte heller forsékringshbranschen &r normalt villig att bara hur stora risker som helst. Man kan ténka sig
att det pd kommersiella grunder etablerats tak for de ersattningar som utgar, vilket innebar att
operatorer sitter kvar med risken for mycket stora hédndelser. Det finns emellertid inte utrymme for att
har ta denna diskussion vidare.
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