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Referat 

Syftet med denna promemoria är att studera olika aspekter av att införa möjligheter till regress i 

järnvägssektorn. Regress innebär att den som drabbas ekonomiskt av förseningar som förorsakas av 

någon annan ges möjlighet att kräva ersättning för sina kostnader från den som förorsakat störningen.  

Om parterna i branschen skulle ges möjlighet att ställa regresskrav måste ramförutsättningarna vara 

sådana att detta kan göras till lägsta möjliga systemkostnad. Detta förutsätter ett väl fungerande system 

för att registrera störningar och dess orsaker. I frånvaro av kvalitetssäkrad information av denna art 

finns en risk att regresskrav skapar tvister som i förlängningen kan komma att avgöras i domstol. Detta 

skulle kunna resultera i betydande samhällskostnader för att administrera systemet. 

Trafikverket administrerar idag ett system med en stor mängd information om förseningar och 

inställda tåg. Många uttag ur systemet förutsätter en betydande manuell arbetsinsats. Kvalitén på 

registreringen av orsaken till att tåg är sena och i synnerhet av orsaken till att tåg ställs in, behöver 

också förbättras. Dessutom är det idag svårt att identifiera antalet tåg som leds andra vägar än vad som 

ursprungligen planerats. Vår samlade bedömning är emellertid att Trafikverkets system med 

information om förseningar och dess orsaker ger en god grund för att implementera ett system för 

regress. Det mesta talar för att de brister som behöver rättas till under alla omständigheter 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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Förord 

Denna promemoria utgör VTI:s avrapportering till Järnvägstrafikutredningen avseende 

förutsättningarna för och de möjliga konsekvenserna av, att införa ett system med regress i 

järnvägssektorn. Arbetet har genomförts under 2014 men publiceras samtidigt som utredningen lämnar 

sitt slutbetänkande i mars 2015. Promemorian ingår som en bilaga i detta betänkande. 

 

Stockholm i februari 2015 

 

 

Jan-Eric Nilsson 

Projektledare 
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Kvalitetsgranskning 

Granskningsseminarium genomfört den 9 september 2014 där Anders Svensson, Trafikverket, var 

lektör. Jan-Eric Nilsson har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus i november 2014. Mattias 

Viklund har därefter granskat och godkänt publikationen för publicering 4 februari 2015. De slutsatser 

och rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis 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 järnvägssektorn?  

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

 

Trafikverket tillämpar idag ett system med kvalitetsavgifter för att förmå parterna i järnvägssystemet 

att förändra sitt agerande och därmed minska mängden störningar av trafiken. Syftet med denna 

promemoria är att studera möjligheterna att som ett komplement, eller eventuellt som en ersättning, 

införa möjligheter till regress. Medan kvalitetsavgifter baseras på en schablonersättning, i Sverige per 

(mer-)förseningsminut, är innebörden av regress att en drabbad part kan kräva ersättning för faktiska 

kostnader från den som förorsakat störningen. 

Ett system med regress skulle inte innebära att parterna i branschen – infrastrukturhållaren och dennes 

underhållsentreprenörer liksom de företag som bedriver tågtrafik – drabbas av nya kostnader. I stället 

förs en redan befintlig kostnad över från den drabbade till den som förorsakat kostnaden. Endast om 

möjligheten till regress också skulle omfatta ersättningar till resenärer och godskunder ökar 

balansomslutningen i branschen. En konsekvens av denna observation är att ett regresskrav på kort 

sikt inte påverkar priset för resor och transporter med järnväg. På längre sikt kan de incitament som 

parterna får att minska störningarna, bidra till att sänka kostnaderna för att bedriva trafik och i 

förlängningen också sänka prisnivån. 

Ett regress-institut bör utformas på ett sätt som bidrar till att minska störningarna till lägsta möjliga 

kostnad. En central aspekt av detta krav är förekomsten av ett väl utvecklat system för att registrera 

vilka störningar som inträffar och vem som förorsakat störningarna. Med stöd av sådan information, 

och i kombination med parternas olika möjligheter att genomföra åtgärder för att reducera risken för 

krav på kostnadsersättningar, ges en god grund för att möjligheten till regress förbättrar järnvägens 

funktionalitet.  

Ett system för regress som inte är uppbyggt på ett robust sätt riskerar i stället att leda till ersättnings-

anspråk som skapar tvister som i förlängningen kan komma att avgöras i domstol. Detta skulle 

uppenbarligen resultera i betydande samhällskostnader för att administrera systemet, åtminstone i ett 

inledande skede innan den praktiska hanteringen och ansvarsfördelningen har etablerats. 

Det informationssystem som Trafikverket idag använder för att hantera uttag av kvalitetsavgifter 

innehåller en stor mängd information om förseningar och inställda tåg. Det finns idag problem med att 

göra flera typer av uttag ur systemet, det vill säga sådana uttag förutsätter en betydande manuell 

arbetsinsats. Registreringen av orsaken till att tåg ställs in behöver utvecklas och för försenade tåg 

bedömer Trafikverket att tillförlitligheten i uppgifterna är omkring 80 procent. Det är vidare svårt att 

identifiera antalet tåg som leds andra vägar än vad som ursprungligen planerats. Dessa problem måste 

hanteras innan det är möjligt att etablera ett system med regress.  

Vår samlade bedömning är emellertid att de system med information om förseningar och dess orsaker 

som Trafikverket förfogar över ger en god grund för att implementera ett system för regress. Det mesta 

talar också för att de brister som behöver rättas till under alla omständigheter kommer att hanteras av 

Trafikverket. 

Merparten av de (små) förseningar som inträffar i järnvägssystemet ger sannolikt upphov till endast 

begränsade kostnader. Däremot kan de kostnader som uppstår till följd av mera betydande störningar 

vara mycket stora. Det har inom ramen för detta uppdrag inte varit möjligt att göra mer än att peka på 

storleksordningen för de kostnader som branschens olika parter drabbas av. 

En icke oväsentlig del av störningarna i Sverige kan hänföras till väder och vind. I detta innefattas inte 

bara snörika vintrar utan också den årligen återkommande lövhalkan liksom de träd som faller över 
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banor i samband med omfattande oväder. Infrastrukturhållaren har inte ansvar för dåligt väder men väl 

för att ha en organisation som begränsar kostnaderna för de konsekvenser det dåliga vädret ger upphov 

till. Det är emellertid sammantaget inte självklart hur kostnader som har denna bakgrund skulle 

behöva hanteras i ett system med regress. 

Den grundläggande strukturen på den svenska modellen med kvalitetsavgifter är enkel och fångar 

vissa typer av avvikelser från tidtabell. Avgifterna tas ut oavsett om någon annan än den som 

förorsakar störningen drabbas av följdkostnader. Förfarandet är också grovmaskigt i så måtto att 

många förhållanden undantas från modellen. 

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att studera möjligheterna att vidareutveckla detta system 

för att bättre bidra till en god kvalité i järnvägstrafiken. Det är i skrivande stund inte möjligt att 

bedöma vad detta skulle kunna innebära för de överväganden som måste göras innan ett system med 

regress införs. 
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Summary 

Regress – relevant for Sweden’s railway sector? 

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

 

The Swedish Transport Administration (Trafikverket) currently administrates a system referred to as 

quality 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 på Sveriges järnvägar från ansvaret för infrastrukturen. Sedan 

dess har en stegvis marknadsöppning kommit att innebära att det idag är fritt för operatörer av person- 

och godstrafik att konkurrera om resenärer och godskunder. Trafiken har ökat kraftigt sedan de första 

förändringarna började genomföras. 

Verksamheten inom järnvägssektorn styrs av de direktiv från EU som i relevanta delar omvandlas till 

svensk lag och ger en ram för den verksamhet som bedrivs av operatörer och infrastrukturhållare. Där 

anges exempelvis principerna för beräkning och uttag av de avgifter som operatörerna betalar för att få 

använda banan. Dessutom fastställs principer för att den aktör som förorsakar störningar i verksam-

heten för andra ska få betala ersättning för detta, eller omvänt att betala ut bonus till den som agerar på 

ett sätt som bidrar till att minska sådana störningar. 

En annan utgångspunkt för sektorn är det regelverk för internationell trafik som tillträtts av såväl EU 

som det stora flertalet europeiska stater; COTIF (1999). Regeringens bedömning var 2013 att den 

civilrättsliga lagstiftningen om järnvägstransporter är föråldrad och i behov av en bred översyn. Bland 

annat återspeglar inte lagstiftningen den vertikala separation som innebär att olika aktörer ansvarar för 

infrastrukturen respektive utför järnvägstransporterna.  

Man menade också att järnvägsföretag och andra transportörer i den spårbundna trafiken framställt 

önskemål om en möjlighet att från infrastrukturförvaltaren återkräva ersättning som företagen blivit 

skyldiga att betala på grund av problem med infrastrukturen (regressrätt). Ett tillträde till COTIF 1999 

medför en sådan möjlighet vid internationella transporter, men man menade att det kan finnas skäl att 

införa en mer omfattande regressrätt, och att i detta innefatta också inrikes trafik.  

Mot denna bakgrund gavs Järnvägstrafikutredningen (dir. 2013:79) bland annat i uppdrag att analysera 

konsekvenserna av att införa en regressrätt som är mer vidsträckt än regleringen i COTIF 1999. Om 

det bedöms lämpligt med en mer vidsträckt regressrätt, ska utredaren lämna förslag till hur den bör 

utformas. 

Utredningen gav Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) i uppdrag att ta fram ett underlag 

för att ta ställning till denna fråga. Det ingår inte i VTI:s uppdrag att ta ställning i sakfrågan, dvs. till 

huruvida det är motiverat eller inte att införa regress. Däremot ska en preliminär bedömning göras av 

vilka effekter ett sådant system kan tänkas få om det skulle införas.  

Med regressrätt avses en rätt som tillerkänns den som har betalat för en skada som förorsakats av 

någon annan (skadelidanden) att återkräva beloppet från den som orsakat skadan (skadevållaren).1 

Rätten kan grunda sig på olika omständigheter.  

Promemorian inleds med att i avsnitt 2 beskriva de funktionella relationerna mellan olika parter i 

sektorn, dvs. de kontaktpunkter som finns mellan de olika aktörerna i genomförandet av järnvägs-

trafik. En förutsättning för att få rätt att ställa regresskrav är att de förhållanden som gett upphov till 

störningar och åtföljande kostnader kan dokumenteras. Dokumentationen måste vara av en sådan 

kvalité att angivna orsaker till inträffade störningar normalt accepteras av inblandade parter. Av detta 

skäl innehåller avsnitt 3 en redogörelse för de kunskaper som i dag finns om mängden förseningar och 

dess orsaker.  

                                                      

1 Regress, återgång, tillbakagång; regressrätt (av latin regre´ssus 'återvändande'), juridisk term för det fall att 

någon efter förvärv av annans rätt att kräva skadestånd utövar skadeståndsrätten genom att kräva skadevållaren. 

Försäkringsbolag ställer ofta som villkor för utbetalning av ersättning att den försäkrade överlåter sin 

skadeståndsfordran så att försäkringsbolaget därefter får möjlighet att försöka återvinna den utbetalade 

försäkringsersättningen. Ur Nationalencyklopedin. 
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I avsnitt 4 refereras några rapporter som ger en förståelse för de kostnader som kan uppstå till följd av 

inträffade förseningar. Exemplen syftar till att beskriva den typ av konsekvenser som kan bli aktuella 

att hantera i ett system med regress.  

Såväl i gällande direktiv som i svensk lagstiftning finns krav på att det ska finnas ekonomiska 

styrmedel för att belöna ett agerande som bidrar till minskade störningar och/eller som avgiftsbelägger 

störningar. Avsnitt 5 beskriver de system av denna art som tillämpas i Sverige och i England. Detta 

görs bland annat för att identifiera de likheter och skillnader som finns mellan två system som båda 

ryms inom det aktuella direktivet. Avsnitt 6 innehåller en diskussion kring de incitamentseffekter som 

ett regressystem kan tänkas få. 
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2. De funktionella relationerna i järnvägssektorn 

Figur 1 ger en utgångspunkt för den fortsatta genomgången i form av en beskrivning av relationerna 

mellan olika parter i järnvägssystemet. Utgångspunkten för den trafik som bedrivs ges av den tidtabell 

som fastställs av Trafikverket och som byts ut i mitten av december varje år. En aspekt på tidtabellens 

utformning med direkta konsekvenser för hur väl trafiken fungerar är hur många tåg som trafikerar 

varje sträcka och hur tätt avgångarna ligger; ju tätare trafik, desto större blir konsekvenserna av en 

primär störning. Denna aspekt ökar i betydelse allt eftersom resandet och antalet tåg på den svenska 

järnvägen ökar över tid.  

 

 

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

 

En annan organisatorisk del av Trafikverket är ansvarig för trafikledning. Detta innebär ett 

operationellt ansvar för att omvandla den fastställda tidtabellen till faktiska tågavgångar. Det är också 

trafikledningen som hanterar rapporteringen av avvikelser från fastställd tidtabell och orsaker till 

sådana avvikelser.  

Trafikledningens operationella ansvar innebär att man ger klartecken för avgång från stationer och att 

man i realtid beslutar hur avvikelser från tidtabellen ska hanteras. En av de konkreta frågor man har att 

ta ställning till är vilket tåg som ska vänta på vilket varje gång som någon av parterna är försenad. Ju 

bättre underbyggda sådana beslut är, desto mer begränsade blir följdförseningarna. 

Trafikverket utför inte längre något arbete i banan, utan alla sådana aktiviteter hanteras av 

entreprenörer. Vart och ett av ett 30-tal områden i Sverige upphandlas i konkurrens. Avtalen mellan 

beställare och utförare reglerar både vad som ska göras och hur ersättningen för utfört arbete betalas. 

Man kan notera att de kvalitetsavgifter som beskrivs i avsnitt 5.1 kan uttaxeras till följd av att en 

entreprenör överskrider tilldelad tid för arbete i spåret och därmed förorsakar förseningar. Sådana 

avgifter betalas emellertid av Trafikverket och påverkar inte entreprenörens ekonomiska resultat.  

Förutom att entreprenörernas sätt att genomföra sin verksamhet kan påverka trafiken kan också den 

verksamhet som bedrivs av vad som på EU-svenska kallas tjänstetillhandahållare ge upphov till 

förseningar. I denna kategori ingår stationsförvaltare, det bolag som ansvarar för rangering på vissa 

större rangerbangårdar, de företag som utför underhåll av rullande materiel, avisning etc. 

Verksamheten i banan, dvs. trafiken bedrivs av operatörer på uppdrag av godskunder och resenärer. I 

somliga fall kan ett resandetåg lämna perrong senare än planerat till följd av att påstigningen tar 
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onormalt lång tid, resenärer kan bli sjuka eller situationer med hotfullt agerande kan inträffa. Godståg 

kan också komma att försenas om de inte är färdiga hos avsändande kund i tid. Normalt är emellertid 

de slutliga konsumenterna av sektorns tjänster endast i begränsad omfattning ansvariga för de 

störningar som kan uppstå. Sådana störningar kan uppenbarligen bero på problem som härrör från 

operatörerna, exempelvis i form av rullande materiel som inte fungerar. Som redan noterats kan också 

brister hos banan få konsekvenser för trafiken.  

Slutligen kan störningar bero på förhållanden som ligger utanför någon parts möjlighet till påverkan. 

Svåra väderförhållanden är ett exempel och djur eller personer som uppehåller sig i järnvägsnätet ett 

annat. Trots att ursprunget till denna typ av störningar härrör från förhållanden som ingen av parterna 

kan påverka så kan det finnas möjligheter att begränsa dess konsekvenser. Lätt tillgänglig utrustning 

för snöröjning är ett exempel; stängsel för att hindra obehöriga passager ett annat.  
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3. Kartläggning av omfattning och orsaker till försenade och inställda 
tåg 

I detta kapitel beskrivs omfattningen av, och orsakerna till försenade och inställda tåg avseende 

tågrörelser under år 2013. I Trafikverkets handbok till tågoperatörerna2 sägs att en tåglägesansökan 

ska formuleras utifrån begreppet tåguppdrag: ”Detta innebär att tågläget ska avse hela den sträcka som 

en viss transportuppgift utförs, från ursprungsplatsen till slutplatsen. Ett tåguppdrag kan bestå av flera 

tåg som är länkade till varandra och som genom denna länk utför en transportuppgift” (s. 8). 

Med tåg avses i det följande ett sammanhängande tågslag inom ett tåguppdrag. Tabell 1 ger ett fiktivt 

exempel på vad som avses med ett tåguppdrag. Uppdraget börjar som ett tjänstetåg (TJT) i plats A och 

slutar även som ett tjänstetåg vid plats K. Kedjan består i det här fallet av ett tåguppdragsnummer 

(100) med tre tågslag (TJT - GT - TJT) och fem tågnummer.  

Tabell 1. Fiktivt exempel på ett tåguppdrag. 

Plats_Från Plats_Till Tåguppdrag tågslag Tågnr Uppehållstyp Uppehållstyp 

     avgång ankomst 

A B 100 TJT 100 Första Passage 

B C 100 TJT 101 Passage Sista 

C D 100 GT 102 Första Passage 

D E 100 GT 102 Passage Uppehåll 

E F 100 GT 102 Uppehåll  Uppehåll 

F G 100 GT 103 Uppehåll Passage 

G H 100 GT 103 Passage Passage 

H I 100 GT 103 Passage Sista 

I J 100 TJT 104 Första Uppehåll 

J K 100 TJT 104 Uppehåll Sista 

Exemplet har erhållits av Anders Nilsson, Trafikverket.    

 

Tjänstetåget kan avse färden från den plats där ett lok varit uppställt via någon annan plats (där loket 

byter tågnummer) till den plats där loket kopplas samman med de godsvagnar som ska transporteras. 

Också i slutet av tåguppdraget övergår godståget (loket) till att bli ett tjänstetåg under färden till en 

uppställningsplats. Det är under uppdragets andra del som tåget övergår från att vara TJT till ett 

godståg (GT) som startar vid plats C och slutar vid plats I. Godståget byter tågnummer under färden 

från C till I, vilket exempelvis kan bero på att tåget byter geografisk riktning. Varje tågslag kan bestå 

av flera tågnummer men har bara en registrering av uppehållstypen ”Första” och ”Sista”. 

När man pratar om förseningar brukar man skilja mellan begreppen försening och merförsening. 

Med försening avses (den positiva) differensen mellan den planerade ankomsttiden enligt tidtabell till 

en station eller mätpunkt och den verkliga ankomsttiden till samma station eller mätpunkt. Exempelvis 

är ett tåg vars planerade ankomsttid till Stockholm C är 08:40 och som ankommer 08:47 sju minuter 

försenat. 

En merförsening definieras enligt Järnvägsnätsbeskrivning 20143 som en ”(f)örsening jämfört med 

körplanen i första mätpunkten, eller tillkommande försening mellan två mätpunkter som följer direkt 

efter varandra i Trafikverkets system för avvikelser” (s. 6). Detta innebär att om tåget som ankom 

Stockholm C sju minuter försenat även var sju minuter försenat till stationen/ mätpunkten innan så har 

det inte skett någon merförsening mellan de två stationerna/mätpunkterna. Däremot, om tåget endast 

                                                      
2 Ur Trafikverkets handbok till tågoperatörerna ”Ansökan om kapacitet.” Manual/handbok. Tågplan 2013. Vers. 

1.0 2012-02-06 (s. 8) 

http://www.trafikverket.se/PageFiles/46825/manual_handbok_ansokan_om_kapacitet_vers1_%2020120206.pdf 
3 http://www.trafikverket.se/PageFiles/93755/jnb_2014_rev2_130914_130916.pdf 

http://www.trafikverket.se/PageFiles/46825/manual_handbok_ansokan_om_kapacitet_vers1_%2020120206.pdf
http://www.trafikverket.se/PageFiles/93755/jnb_2014_rev2_130914_130916.pdf
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var två minuter försenat mot tidtabell till stationen/mätpunkten innan så har det skett en merförsening 

på fem minuter mellan de två stationerna/mätpunkterna. 

Fortsättningsvis ges en övergripande beskrivning av det underlagsmaterial som används (avsnitt 3.1). 

Avsnitt 3.2 behandlar de tåg som ställs in eller leds om jämfört med ursprunglig planerad färdväg och 

hur detta hanteras i statistiken. I avsnitt 3.3 redovisas vissa kunskaper om storleken på och orsakerna 

till de förseningar som inträffade under 2013. Avsnitt 3.4 redovisar förseningar på en del av järnvägs-

nätet, Dalabanan, medan avsnitt 3.5 innehåller några sammanfattande slutsatser gällande inställda och 

försenade tåg. 

3.1. Underlagsmaterial 

Det material som analyseras är framtaget ur Trafikverkets datalager LUPP, vilket är ett uppföljnings-

system för statistik om punktlighet och störningar. LUPP sammanför data från en rad olika källsystem.  

För att ta fram statistik som har med regularitet respektive punktlighet att göra ur LUPP finns det två 

”hjälpmedel”, så kallade ”universe”, vilka består av ett antal olika variabler både på enskild och på 

aggregerad nivå. Information får man fram genom att kombinera olika variabler och sedan göra en 

sökning i LUPP.  

 

 ”Tåg på sträcka” används av Trafikverket för att ta fram underlag gällande regularitet, 

exempelvis antal tåg på olika sträckor, framförda tågkilometer, och tid som banan varit belagd 

av tåg. Uppgifterna avser en jämförelse mellan planerade och framförda tåg. 

 ”Tåg vid plats” och används för att registrera inträffade merförseningar och dess orsaker, 

bland annat som underlag för analyser av tågens punktlighet.  

Det optimala vore att kunna kombinera data från dessa båda universe, vilket dock är mycket 

tidskrävande och inte helt lätt att göra. Eftersom huvuddelen av den information som behövs för de 

analyser som behandlas i denna rapport finns i universet ”Tåg på sträcka” har vi valt att nästan 

genomgående använda oss av data därifrån, trots att detta universe egentligen används vid analys av 

regularitet och inte av punktlighet.  

Detta innebär emellertid att utsagor avseende förseningar som presenteras i den följande texten kan 

skilja sig marginellt från Trafikverkets officiella statistik. Det främsta syftet med detta kapitel är dock 

att belysa om de uppgifter som behövs vid ett eventuellt införande av regress finns tillgängliga eller 

inte. Marginella skillnader mellan de aggregerade siffrorna i denna rapport och officiella uppgifter är 

därför inte ett stort problem. Skillnaderna kan bero på olika definitioner eller metoder för att ta fram 

information ur LUPP. Det är dessutom okomplicerat att ta fram detaljerad information ur LUPP om 

enskilda tåg. Tillförlitligheten hos sådan information beror endast på kvaliteten på de källsystem som 

ligger till grund för LUPP.  

Materialet för år 2013 (”Tåg på sträcka”) består av totalt 28,7 miljoner observationer eller tågrörelser 

på enskilda tågsegment, dvs. sträckor mellan två driftplatser/stationer/hållplatser över hela Sverige. I 

materialet finns närmare 1,5 miljoner (både inställda och framförda) tåg, i betydelsen ett 

sammanhängande tågslag inom ett tåguppdrag4. 

Variabeln tågslag fördelar sig på följande sätt i materialet:  

 

 916 376 resandetåg,                                      

 312 685 godståg, 

 260 305 tjänstetåg (i de flesta fall en förflyttning till och från depå),  

                                                      
4 Kodade som ”Sista” i variabeln ”Uppehållstyp till” i datamaterialet. 
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 9 257 växlingsrörelser, 

 2 spärrfärd.  

Inom ett och samma tåguppdrag kan det finnas flera olika tjänstetåg enligt definitionen av tåg ovan, 

t.ex. i början och slutet av ett uppdrag. Det är även möjligt att tjänstetåg kan ha egna tåguppdrags-

nummer, utan att vara knutna till ett resande- eller godståg, t.ex. när det gäller tåg som ska på 

reparation på annan ort än den egna depån. När det gäller resande- och godståg är det mest vanligt att 

det bara finns ett tåg inom varje tåguppdrag, även om detta kan byta tågnummer under uppdragets 

gång. 

Av de framförda tågnumren/tåguppdragen finns ankomsttider till slutstation för 840 215 av 853 656 

resandetåg (98,4%) och för 166 690 av 187 579 godståg (88,9%). Orsaker till utebliven information 

kan t.ex. vara brister i tidsregistreringen (både i manuell och i automatisk sådan) eller att tåg inte 

registrerats som inställt trots att de inte framförs. Brist på information om ankomsttider för godståg 

kan bero på att tågen är planerade som godståg ända fram till lokstationen, där det egentligen framförs 

som tjänstetåg, och där ingen avläsning finns. Därmed blir det ingen ankomsttid för godståget till 

slutstationen. Informationen finns alltså på den ”egentliga” slutstationen, men kommer inte fram när 

man betingar på slutstation för godståget. 

Av de resande- och godståg där ankomsttid till slutstation finns redovisad hade 552 stycken (0,0005%) 

ankomsttider till slutdestinationen som var tidigare än avgångstiden från föregående station/hållplats. 

Detta är ett uppenbart fel i de underlagssystem som genererar den information som finns i LUPP. I 275 

fall var denna avvikelse större än två minuter, och därmed utanför den normala ”felmarginalen”. I och 

med det låga antalet fall kan dock detta betraktas som ett mindre problem. 

3.2. Inställda och omledda tåg 

Utifrån det datamaterial som används är det inte möjligt att rakt av ta fram antal helt och delvis 

inställda tåg, enligt den definition av tåg som används. Efter viss bearbetning framgår att dock fått 

fram att 43 607 av de 916 376 resandetågen (4,8 %) var helt inställda och 41 768 (4,6 %) delvis 

inställda, dvs. inställda på en del av sträckan i tåguppdraget. Av de 312 685 godstågen var 118 191 

(37,8 %) helt inställda och 12 595 (4,0 %) delvis inställda. Ett delvis inställt tåg kan även innebära att 

ett helt tågnummer inom ett uppdrag är inställt. 

Tåg kan både vara akut och planerat inställda. Definitionen på akut inställda tåg är för närvarande tåg 

som ställs in samma dygn eller dygnet innan planerat avgångsdatum från utgångsstation. I denna 

sammanställning har vi inte separerat planerade och akut inställda tåg, men man kan förmoda att en 

stor andel av de helt inställda godstågen är tåg där tåglägen ansökts av järnvägsföretagen ”ifall att” och 

som sedan ställs in långt innan den planerade avgången, dvs. planerat inställda tåg, när det visar sig att 

tågläget inte behövs. 

Orsaker till inställda tåg kan kodas på följande sätt: 

 Driftledning 

 Infrastruktur 

 Järnvägsföretag 

 Tågplanejustering 

 Olyckor/tillbud och yttre faktorer 

 Okänd vid rapporteringstillfället 

 Omledning driftledning 

 Omledning infrastruktur 

 Omledning järnvägsföretag 

 Omledning tågplanejustering 

 Omledning olyckor/tillbud och yttre faktorer 

 Omledning okänd vid rapporteringstillfället 
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Vi har valt att inte redovisa någon fördelning över orsakerna för de inställda tågen. Skälet är att 

Trafikverket anger att kvalitén på denna kodning är osäker. Flera av de regler för att registrera orsak 

som används kan exempelvis få till resultat att de förseningar som sägs bero på järnvägsföretag är 

överrepresenterade. Om ett järnvägsföretag får information om att det är något fel på infrastrukturen så 

lämnar man exempelvis in en begäran om att ställa in sitt tåg. På samma sätt kom många tåg som 

ställdes in till följd av de olyckor som inträffade i Södertunneln och i Huddinge under vintern 2014 att 

representeras som att vara inställda av respektive operatör. 

Vissa händelser i trafiksystemet får till följd att tåg blir omledda, dvs. får gå en annan sträcka än den 

som var planerad. Från och med maj 2014 ska det finnas möjlighet att koppla ihop hela den omledda 

tågkedjan, dvs. flera tågnummer kopplas samman i ett nytt uppdrag, men för tidigare år finns inte den 

möjligheten. Denna aspekt har inte kunnat ytterligare belysas. 

Ett omlett tåg blir idag inställt på den ursprungliga färdvägen och får ett nytt tåguppdragsnummer på 

den nya sträckan. Tåget kan få tillbaka det gamla numret om den avslutande sträckan är densamma 

som den ursprungliga. I annat fall saknas koppling mellan det gamla och det nya tåguppdragsnumret. 

En del av de tåg som är kodade som inställda vid slutstation kan därför vara omledda och egentligen 

framförda, men på en annan sträcka. Som vi redovisat ovan finns koden ”omledning” som orsak till 

inställda tåg, men eftersom denna kodning inte är tillförlitlig är det osäkert hur många tåg som 

verkligen omleds. 

3.3. Försenade tåg 

Vi vill återigen betona att de siffror som presenteras nedan kan skilja sig från den officiella statistiken 

över försenade tåg av orsaker vi beskrivit ovan. Bland annat ingår inte akut inställda tåg i underlaget. 

Siffrorna som redovisas är framtagna genom universet ”Tåg på sträcka”. Orsakerna till merförseningar 

har vi dock tagit från ”Tåg vid plats”. För att säkerställa att de två universen inte ger alltför stor 

skillnad i information med avseende på antal försenade tåg har vi i några fall där detta varit möjligt 

jämfört antalet mellan de båda universen. Jämförelsen visar att skillnaderna inte är stora.  

Av 840 215 framförda resandetåg där tidsangivelse finns vid ankomst slutstation var  

 73 715 (8,8%) mer än fem minuter försenade och 7 524 (0,9%) mer än fem minuter för tidiga,  

 16 509 (1,9%) mer än 20 minuter försenade och 390 (0,0005%) mer än 20 minuter för tidiga,  

 2 617 (0,3%) mer än en timme försenade och 64 mer än en timme för tidiga,  

 1 261 (0,1%) mer än 90 minuter försenade och 36 mer än 90 minuter för tidiga.  

Inget resandetåg var mer än ett dygn försenat eller för tidigt till slutstation. Av 166 690 framförda 

godstågen där tidsangivelse finns vid ankomst slutstation var  

 33 353 (20,0%) mer än fem minuter försenade och 98 103 (58,9%) mer än fem minuter för 

tidiga, 

 21 292 (11,3%) mer än 20 minuter försenade och 65 753 (35,0%) mer än 20 minuter för 

tidiga, 

 10 557 (5,6%) mer än en timme försenade och 27 512 (14,7%) mer än en timme för tidiga, 

 7 108 (3,8%) mer än 90 minuter försenade och 14 803 (7,9%) mer än 90 minuter för tidiga.  

Ett godståg var mer än ett dygn försenat och åtta var mer än ett dygn för tidiga.  

Tåg som kommer orimligt för tidigt till slutstationen tyder på någon felaktighet i rapporteringen, i 

varje fall när det gäller persontåg. En sådan observation kan i realiteten avse ett godståg som framförts 

i ett tågläge som är planerat för ett resandetåg men där tågslaget inte ändrats från resande till gods i 

systemet. Eftersom det dock är en så liten mängd det gäller så anser vi att det inte är något problem. 

I Figur 2 och 3 redovisas fördelningen över ankomstavvikelsen till slutdestinationen för framförda 

resande- respektive godståg. Olika skalor används eftersom huvuddelen av alla persontåg är 
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koncentrerade runt den i tidtabellen angivna ankomsttiden medan många godståg är framme före 

tidtabell och också har en ”tjockare svans” i form av förseningar.  

Man kan notera att observationen av tidiga godståg inte är en anomali. Ett godståg kan således vara 

tidtabellagt med ett antal möten, och om något av de mötande (gods-)tågen ställts in så kan tåget 

komma fram till slutstation tidigare än planerat.  

 

 

Figur 2. Ankomstavvikelse (i minuter) till slutdestinationen för framförda resandetåg med 

tidsangivelse där förseningen/den för tidiga ankomsten begränsats till 30 minuter (n = 831 266). 

 

  

Figur 3. Ankomstavvikelse (i minuter) till slutdestinationen för framförda godståg med tidsangivelse 

där förseningen/den för tidiga ankomsten begränsats till 120 minuter (n = 153 418). 

Förseningsorsaker kodas av Trafikverket på tre nivåer. Orsaker på den övergripande nivån (nivå 1) är 

Driftledning, Infrastruktur, Järnvägsföretag, Olyckor, tillbud och yttre faktorer, och Följdorsaker. 

Orsaker registreras för merförseningar som uppgår till 3 minuter eller mer. Ett tåg som är försenat till 

slutstation kan ha ingen, en, eller flera förseningsorsaker beroende på hur förseningen uppstått. Ett tåg 

som är 20 minuter försenat till slutstation har ingen registrerad förseningsorsak alls om mer-

förseningen mellan två mätpunkter uppnår till max. 2 minuter (eller egentligen 2 minuter och 59 

sekunder). Den sammanlagda förseningen är då summan av ett antal på varandra följande 

merförseningar som inte orsaksrapporterats. 

0
5

1
0

1
5

2
0

2
5

P
ro

c
e

n
t

-40 -20 0 20 40
Ankomstavvikelse

0
5

1
0

1
5

P
ro

c
e

n
t

-100 -50 0 50 100

Ankomstavvikelse



22   VTI rapport 850 

Kvalitén på orsaksrapporteringen är bättre för försenade än för inställda tåg. I figur 4 redovisas därför 

andelen merförseningar uppdelade på de olika orsakerna i nivå 1, dels för godståg och dels för 

persontåg. För godståg står järnvägsföretag för den största andelen av merförseningarna (35 %) medan 

det för persontåg är infrastrukturen (33 %) som står för den största andelen. Notera att flera orsaker, 

kopplade till olika merförseningar på sträckan, kan rapporteras för ett och samma tåg. 

 

 

Figur 4. Andel orsakskrävande merförseningar 2013 uppdelade på de olika orsakerna i nivå 1. 

3.4. Fallstudie Dalabanan 

De uppgifter som redovisas ovan avser järnvägsnätet i Sverige som helhet. För att fördjupa förståelsen 

av den information som finns ges avslutningsvis en kort beskrivning av tåg som använder Dalabanan, 

dvs. som har start- eller målpunkt i Dalarna (Falun eller Mora); dessutom redovisas tåg mellan 

Uppsala och Stockholm. All information är framtaget från LUPP genom universet ”Tåg på sträcka” 

och beskrivande statistik presenteras i tabell 2.  

”Antal tåg med planeringsstatus” innebär att tågen antingen har planerats långt i förväg (i tågplanen) 

eller anordnats senare, vilket är förutsättningen för att finnas med i materialet. Helt inställda tåg är 

inställda på hela den aktuella sträckan. Delvis inställda tåg innebär att tåget är inställt någon del av 

sträckan, men har framförts på en annan del av sträckan. Det kan vara till slutstationen eller på någon 

sträcka tidigare.  

Medelförsening till slutstationen är medelvärdet av ankomstavvikelsen till slutstationen för framförda 

tåg med tidsangivelse. Medianförsening är motsvarande men med medianen som mått. Sedan följer 

minsta respektive maximala värde med avseende på förseningen till slutstationen. Positivt värde 

innebär en försening och negativt värde innebär att tåget ankommit tidigare än planerat till 

slutstationen. Den sista raden redovisar antal framförda tåg med tidsangivelse som är mer än 20 

minuter försenade till slutstationen. 
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Tabell 2. Beskrivande statistik för tåg från Stockholm C (Cst) mot Uppsala/Dalarna och omvänt. 

 
Uppsala (U) 

(över Märsta) 
Uppsala (U) 

(över Arlanda) 
Borlänge (Blg) Falun (Fln) Mora (Mra) 

 Cst-U 
 

U-Cst  Cst-U 
 

U-Cst  Cst-
Blg 

Blg-
Cst 

Cst-
Fln 

Fln-
Cst 

Cst-
Mra 

Mra-
Cst 

Antal tåg med 
planeringsstatus 

8 209 8 167 783 910 263 304 1 975 1 932 829 828 

Antal helt inställda 
tåg 

122 133 5 24 5 5 18 16 6 7 

Antal delvis 
inställda tåg 

47 45 10 1 3 3 73 88 26 31 

Antal tåg slutstation 
(med tidsangivelse) 

8 034 8 008 775 882 255 298 1 893 1 903 807 811 

Medelförsening 
slutstation (min.) 

0,6 0,4 0,7 1,3 3,6 4,4 0,8 3,2 5,5 5,6 

Medianförsening 
slutstation (min.) 

-1 -1 -1 0 0 0 -3 -1 0 0 

Min. försening 
slutstation (min.) 

-5 -35 -3 -37 -3 -11 -24 -10 -3 -4 

Max. försening 
slutstation (min.) 

191 152 66 89 130 301 200 210 244 192 

Antal tåg mer än 20 
min. försenat 

79 100 13 16 12 14 111 107 58 56 

 

Tabellen innehåller observationer av några tåg som är orimligt mycket för tidiga till slutstation (”min. 

försening slutstation”). I praktiken borde det inte vara möjligt för persontågen på Dalabanan att vara 

mer än uppskattningsvis ca tio minuter för tidiga till slutstation. Vi har dock här valt att inte göra 

någon djupare analys av dessa tåg utan konstaterar endast att de tåg som det rör sig om kan exempelvis 

vara godståg som har framförts på ett tågläge tillhörande ett resandetåg eller att det skett en felkodning 

av något slag. Med tanke på detta bör man inte lägga så stor vikt vid siffrorna över minsta och 

maximala försening och detta gäller då även den genomsnittliga förseningen till slutstation eftersom 

den påverkas av extremvärden. Medianförseningen är mer tillförlitlig och säger i det här fallet att 

hälften, och i vissa fall även fler, av tågen på sträckorna på Dalabanan kom i tid till slutstation år 2013 

om man jämför med den ankomsttid som anges i tidtabellen. Andelen tåg som är i tid i bemärkelse att 

de är mindre än fem minuter försenade är därför ännu större. 

I Figur 5-9 presenteras ankomstavvikelsen för framförda tåg med tidsangivelse vid ankomst 

Stockholm C. För att lättare kunna se fördelningen har vi här satt begränsningen mindre än 10 minuter 

för tidig ankomst och mindre än 60 minuter försenad ankomst mot tidtabell. En jämförelse mellan 

antal observationer i figurerna och antal tåg till slutstation i Tabell 2 visar att andelen tåg med 

extremvärden är få, möjligen med undantag av tågen från Falun till Stockholm C. 
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Figur 5. Uppsala – Stockholm C (över Märsta): Fördelning över ankomstförsening (i min.) till 

slutstation (n=7 987). 

 

Figur 6. Uppsala – Stockholm C (över Arlanda): Fördelning över ankomstförsening (i min.) till 

slutstation. (n=879). 

 

Figur 7. Borlänge – Stockholm C: Fördelning över ankomstavvikelse (i min.) för framförda tåg till 

slutstation (n=291). 
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Figur 8. Falun – Stockholm C: Fördelning över ankomstavvikelse (i min.) för framförda tåg till 

slutstation. (n=1 868). 

 

Figur 9. Mora – Stockholm C: Fördelning över ankomstavvikelse (i min.) för framförda tåg till 

slutstation (n=794). 

Som ett exempel innehåller figur 10, boxplots över tågvägen för tågen från Falun till Stockholm C. 

Det vertikala strecket inne i boxarna representerar medianen, boxens vänstra kant representerar den 

första kvartilen och den högra kanten den tredje kvartilen, dvs. tre fjärdedelar av alla observationerna 

för driftsplatsen ligger nedanför denna kant. De korta vertikala strecken på båda sidor om boxen 

representerar det ”minsta” respektive det ”största” värdet på ankomstavvikelsen till varje driftsplats. 

De små cirklarna representerar så kallade ”outliers”, dvs. värden som avviker från övriga värden. 

Antalet observationer varierar för varje driftplats, vilket antingen kan bero på att vissa tåg är inställda 

på just den sträckan eller att tidsangivelse saknas av någon anledning för en del tåg. För att göra 

figuren tydligare har endast ankomstavvikelser mindre än 60 minuter tagits med. 

0
1
0

2
0

3
0

4
0

P
ro

c
e

n
t

-10 10 30 500 20 40 60

Ankomstavvikelse

0
1
0

2
0

3
0

4
0

5
0

P
ro

c
e

n
t

0 10 20 30 40 50-10 60

Ankomstavvikelse



26   VTI rapport 850 

 

Figur 10. Ankomstavvikelse vid varje driftplats för tåg mellan Falun och Stockholm C 

Genom att följa tågens färd som i ovanstående figur kan man se var förseningar verkar uppstå. I detta 

fallet ser man att de största förseningarna verkar uppstå mellan Sala och Uppsala medan tågen vid 

ankomst Borlänge och Hedemora ser ut att ligga före tidplanen.   

3.5. Slutsatser gällande information över inställda och försenade tåg 

Trafikverkets datalager (LUPP) innehåller en stor mängd information om förseningar och inställda tåg. 

Det mesta av informationen ser ut att ha tillräcklig kvalitet för att genomföra avancerade analyser, 

detta med reservation för att vi inte känner till något om kvaliteten på de system för informations-

insamling som levererar indata till LUPP. Systemet fungerar mycket väl för att ta fram information om 

enskilda tåg men uppgifter på aggregerad nivå kräver inte sällan ett betydande manuellt arbete.  

Enligt Trafikverket är orsakskodningen gällande inställda tåg osäker och behöver utvecklas. För 

försenade tåg ligger tillförlitligheten på omkring 80 procent. Det är också svårt att identifiera antalet 

tåg som leds andra vägar än vad som ursprungligen planerats. Ett omlett tåg betecknas idag som 

inställt. Information om de omledda tågen är svår att koppla till den körplan som tåget ursprungligen 

hade. I och med detta kan ett inställt tåg mycket väl vara framfört, men på en annan sträcka än den 

ursprungliga. Det är för närvarande inte möjligt att avgöra hur mycket senare till slutstation detta tåg 

ankommer jämfört med den ursprungliga planerade ankomsttiden. 
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Det krävs ett omfattande manuellt arbete att ta fram information om de samlade konsekvenserna av en 

enstaka händelse, om det ens är möjligt att göra detta. Under vintern 2013-2014 spårade exempelvis 

ett tåg ur i Södertunneln i Stockholm och ett annat i Huddinge. Det saknas idag en samlad redovisning 

av hur många tåg som ställdes in respektive fick ledas om på grund av dessa händelser och hur stora 

förseningarna blev för de tåg som framfördes. 

Den information som nu finns i Trafikverkets hantering av genomförd tågtrafik ger en god 

utgångspunkt för att tillgodose de behov som ett eventuellt system för regress skulle ställa. De brister 

som finns idag bör dock rättas till, vilket Trafikverket med stor sannolikhet också kommer att göra. 

Detta skulle också göra det möjligt att identifiera vilken part som bär ansvaret för vilka förseningar 

och med detta som grund utkräva ansvar i form av ersättning för den drabbades kostnader. 
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4. Kartläggning av kostnader 

För att det ska vara relevant att införa ett system med möjlighet att resa regresskrav för de kostnader 

en trafikstörning ger upphov till måste sådana kostnader vara av rimlig storlek. Krav på ersättningar 

för små belopp kan annars resultera i höga administrativa kostnader i förhållande till de aktuella 

ersättningarna. I detta avsnitt refereras därför några studier som på olika sätt visar hur stora kostnader 

störningar kan ge upphov till.  

Avsikten är inte att ge en heltäckande beskrivning av de kostnader som uppstår till följd av 

förseningar. Det är inte heller möjligt att kvantifiera den (sannolikt) enskilt största konsekvensen av 

upprepade förseningar, nämligen den långsiktiga förlusten av transportuppdrag. 

Framställningen inleds i avsnitt 4.1 med en övergripande beskrivning av de olika typer av kostnader 

som kan uppstå i kölvattnet av trafikstörningar. Avsnitt 4.2 innehåller en redovisning av vissa av de 

merkostnader godstrafiken drabbas av till följd av tågförseningar medan avsnitt 4.3 beskriver hur 

Coop hanterar risken för förseningar i planeringen av transporter med tåg. Avsnitt 4.4 ger exempel på 

hur persontrafiken kan påverkas och avsnitt 4.5 kompletterar detta med ett räkneexempel. Slutligen 

innehåller avsnitt 4.6 ett kort resonemang om incidensen av ett system baserat på regress; vem står för 

sluträkningen? Avsnitt 4.2 – 4.4 utgör referat av underlagsrapporter medan våra observationer och 

slutsatser i första hand redovisas i avsnitt 4.6. 

4.1. Vilka typer av kostnader uppstår till följd av trafikstörningar? 

Avsnitt 3 har gett en bild av såväl mängden förseningar i det svenska järnvägsnätet som orsakerna till 

sådana störningar. Försenade tåg kan innebära merkostnader för såväl den som kör tåget, dvs. 

operatören, för infrastrukturförvaltaren och för resenärer och Transportköpare. Eftersom underhåll av 

infrastruktur genomförs av entreprenörer kan också dessa drabbas av merkostnader. Detta torde vara 

en fråga som hanteras av de kontrakt som reglerar relationen mellan underhållsentreprenören och 

Trafikverket och där innehållet i underhållsuppdraget specificeras. 

Samtliga aktörer kan antas bära kostnader i form av tidsmarginaler eller buffertar i sina planer för att 

kunna hantera störningar. Operatörerna kan t.ex. lägga in extra tid i sina tidtabeller och samma 

hantering kan infrastrukturförvaltaren, resenärer och transportköparna göra för att begränsa 

konsekvenserna av en primärförsening. Om kundernas tilltro till järnvägen undermineras kan bristande 

tillförlitlighet också leda till ett skift från järnväg till exempelvis väg eller sjöfart. Det betyder i så fall 

bortfall av framtida intäkter för operatören. 

Utöver att kunderna inte får en tjänst med den kvalité som man har anledning att förvänta sig ger en 

försening upphov till direkta kostnader. Operatörerna kan behöva betala mer i lön och andra 

ersättningar till sin personal och kan tvingas betala ut ersättningar för garantiåtaganden och 

ersättningstrafik. För passagerare och transportköpare finns däremot inte möjligheter att få ersättning 

av denna typ för förlorade inkomster.  

Även infrastrukturförvaltaren drabbas av kostnader för störningar. Redan i planeringsskedet behöver 

man lägga in tidsmarginaler för underhållsarbeten som ska utföras på banan. Kostnaden kan 

uppskattas i termer av undanträngd trafik och därmed i bortfall av intäkter och samhällsnytta. Vid 

störningar kan förvaltaren därutöver tvingas göra omprioriteringar av när tåg ska rulla och därmed när 

underhållsarbetet ska göras. Det kan innebära att arbeten måste skjutas upp vilket skapar ytterligare 

intäktsbortfall när en ny tid ska läggas ut. Så länge avgifter för banutnyttjande respektive 

avgifter/kostnader för förseningar är låga är detta intäktsbortfall begränsat och därmed är också 

Trafikverkets incitament små för att beakta de totala förseningskostnaderna. 
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4.2. Större förseningar och effekter för godstrafiken 

Nu och då inträffar mera betydande störningar och avbrott i järnvägssystemet med konsekvenser i ett 

eller flera dygn. Sådana avbrott kan få stora konsekvenser för näringslivet om de innebär att viktiga 

länkar blockeras. Utan anspråk på att ge en heltäckande beskrivning har Järnvägsgruppen på KTH 

kartlagt större trafikavbrott under perioden 2000–2013. Utöver att definiera och identifiera större 

avbrott har syftet varit att belysa dess orsaker och dess kostnadskonsekvenser för godstrafiken. I detta 

avsnitt refereras denna rapport, delvis utan redigering av underlagstexten; se vidare Nelldal (2014). 

Analysen omfattar endast avbrott i Sverige och konsekvenserna för persontrafiken ingår inte.  

Större trafikavbrott definieras som avbrott eller störningar i trafiken på ett eller flera dygn och som 

berör flera tåg. Ett tåg som spårar ur på ett sidospår eller sidobana och som inte påverkar andra tåg 

därför ingår inte i materialet. Däremot innefattas de tåg som spårar ur på linjen, och de träd som faller 

ner på spåren så att det blir stopp i trafiken. I avsnitt 4.2.1 redogörs för ett underlag som kan användas 

för att bedöma risken av större förseningar medan det i avsnitt 4.2.2 förs en diskussion om dess 

kostnadskonsekvenser. Avsnitt 4.2.3 baseras på en komplettering av den rapport som refereras. 

 Risk för större trafikavbrott 

Under de studerade tretton åren identifierades 32 större trafikavbrott motsvarande 2,5 avbrott per år. 

Nästan hälften av avbrotten varade en eller två dagar och knappt 30 procent mer än en vecka. Den 

längsta störningen förorsakades av översvämningar i Arvika och varade i 18 dagar. Sammanlagt 

omfattade störningarna 160 dagar eller 3525 timmar. Minst 1578 godståg berördes. För att begränsa 

konsekvenserna av störningen kunde godståg ledas om vid två tredjedelar av avbrotten. 

Antalet trafikavbrott är relativt jämnt fördelade över åren bortsett från en topp år 2000 som följd av 

skyfall. Åren 2001–2004 hade få avbrottsdagar. Antalet dagar med avbrott per år visar en svagt 

sjunkande tendens. 

44 procent av avbrotten berodde på urspårning och 31 procent berodde på oväder eller naturkatastrof. 

Därnäst kom kollisioner på järnvägen eller i vägkorsningar med 9 procent vardera och brand i tåg eller 

längs banan med 6 procent. Räknat i avbrottstimmar berodde 49 procent på urspåring och 42 procent 

på oväder eller naturkatastrof. Dessa uppgifter avser endast olyckor som orsakat avbrott i minst ett 

dygn. Trots att plankorsningsolyckor är den vanligaste formen av olycka på järnväg orsakar sådana 

olyckor sällan några längre avbrott. 

Det stora och också ökande antalet urspårningar kan bero både på ökad trafik och därmed ökat slitage, 

på eftersläpande underhåll, på ökat antal fel på den rullande materielen, etc. Extrema vädersituationer 

är svåra att förutsäga men det går att mildra konsekvenserna genom att vidta åtgärder som förebygger 

de svåraste konsekvenserna av snöoväder etc. Övriga problem med kollisioner mellan tåg och bilar i 

plankorsningar, kollisioner mellan tågrörelser samt bränder är sådant som man kontinuerligt arbetar 

med i järnvägens säkerhetsarbete och försöker minimera. 

 Kostnader 

För att beräkna merkostnader och minskade intäkter för industrin har rapporten hämtat information 

från faktiska händelser och kostnader. Eftersom det har varit svårt att få fram underlag i form av 

störningsrapporter från Trafikverket och tågoperatörer, har större kända händelser/störningar 

kompletterats med bedömningar från sakkunniga inom berört företag. Resultatet är en bedömning av 

medeltal och spridning av störningar, samt konsekvenserna av dessa. 

Merkostnader har undersökts för tre olika nivåer: 

Förseningar i ett antal timmar: Förekommer i 40 procent av antalet avgångar/ankomster, i snitt 24 

avgångar/ankomster per vecka. Studien gör bedömningen att dessa störningar i betydande grad 
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absorberas av buffertar, omdispositioner och omplanering. Därmed påverkas inte kostnader eller 

intäkter nämnvärt.  

Avbrott eller förseningar i ett dygn: Utgörs i regel av inställda tåg. Avbrotten är i regel partiella, 

dvs. delflöden påverkas. I undantagsfall kan problemet förorsaka ett totalt stopp på in- och/eller 

utleveranser till/från kund. Orsaker kan vara nedrivna kontaktledningar, lokproblem, etc. Frekvensen 

varierar kraftigt över tid och finns i intervallet 1–8 tåg per vecka med ett genomsnittsvärde 2 tåg per 

vecka. Studien gör bedömningen att 10 procent av dessa tågförseningar påverkar kostnader och/eller 

intäkter medan 90 procent hanteras med buffertar, omplanering etc.  

Avbrott i mer än ett dygn: Avbrotten kan även här vara partiella eller totala på in- och/eller utgående 

trafik. Frekvensen varierar kraftigt över tid och är en funktion av kapacitetsutnyttjandet i 

järnvägsnätet, kapacitetsutnyttjande i företagets anläggningar och yttre störningsfaktorer t ex 

temperatur, snömängd, typ av snö, höstlöv, haverier i infrastruktur och haveri på fordon. 

I den refererade rapporten används ett varuvärde i kr/ton för att beräkna konsekvenserna för kundens 

ekonomi. En omräkning görs sedan till en merkostnad per år. Denna kostnad kan sedan sättas i relation 

till transportkostnaden eller det totala varuvärdet för företagets transporter med järnväg. Enligt ett 

företag uppgår dess samlade merkostnader för trafikavbrott till 18 procent av transportkostnaderna för 

järnväg. Detta fördelas mellan långa och mycket långa avbrott med 4 respektive 14 procent medan de 

korta avbrotten inte ger upphov till ytterligare kostnader.  

Trafikavbrott förorsakar merkostnader för operatören i form av övertid, omledning och i sämsta fall 

inhyrning eller omdisponering av lok och vagnar. Genom att använda en generell metod för att 

beräkna merkostnader för förseningar har sådana kostnader beräknats för olika tågprodukter och 

förseningslängder. I rapporten görs bedömningen att dessa aspekter representerar till ca 10 procent av 

operatörernas totala kostnader. 

Tabell visar att förseningar upp till ett par timmar orsakar störst kostnader för operatörerna i och med 

att de är så frekventa. Däremot drabbas inte godskunderna av konsekvenser i dessa fall. De medelstora 

förseningarna på ett dygn orsakar ungefär samma kostnad för företaget som för operatören dvs. 3–4 

procent av transportörernas kostnader. De riktigt stora avbrotten på flera dygn orsakar mycket stora 

kostnader för företaget men jämförelsevis små kostnader för operatörerna. 
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Tabell 3. Sammanställning av förekomsten av större förseningar och trafikavbrott och kostnaderna för 

företaget och operatörerna. Källa: Nelldal (2013). 

 

 Ytterligare förseningar under 2013 

Efter det att ovanstående rapport färdigställdes har ytterligare förseningar inträffat under 2013. Tabell 

4 sammanfattar delar av den information som ställts samman om dessa händelser. Den bild som ges är 

att större förseningar ökat i omfattning under senare år. Till följd av de beskrivningar som ges i avsnitt 

3 av kvalitén på tillgänglig information av denna art är det inte möjligt att belägga om så är fallet eller 

inte. 

4.3. Fallstudie COOP 

År 2009 övergick COOP från ett rent vägtransportsystem till ett intermodalt väg/järnvägssystem. Två 

tåg per dag används för att frakta kolonialvaror från Helsingborg norrut till lagret i Bro och från Bro 

söderut till Alvesta och Helsingborg. Från Alvesta och Helsingborg transporteras varorna med lastbil 

till butiker i Småland och Skåne. Tåget kör därför med last i båda riktningar.  

I ett arbete av Krüger & Vierth (2014) studeras de förseningar och inställda tåg som kunden drabbades 

av under perioden mellan 1 juni 2011 och 30 september 2012, dvs. under 16 månader. Under den 

aktuella perioden fanns ca 640 tåg inplanerade i tidtabell. Den följande analysen avser de 

merkostnader som drabbat kunden men däremot inte Green Cargo som kört skytteln. 

Försenings- Berörda Medeltal Frekvens Konsekvens Andel av

längd avgångar av avg. tågkostn

Merkostnader kund

Några h 24 tåg/vecka 3 tåg/dag 40% Ringa, absorberas av buffertar 0%

3h

Ett dygn 1-8 tåg/vecka 2 tåg/vecka 3% 90% hanteras av buffertar 4%

24h 10% påverkas

1-2 veckor 0-4 gånger/år 1 gång/år 0,03% 25% hanteras av buffertar 13%

1-14 dygn 3 dygn 75% påverkas

Summa 43% 18%

Merkostnader tågproduktion Merkostnad i % 

1-5 timme 24 tåg/vecka 3h 40% 15% 6%

Ett dygn 1-8 tåg/vecka 24h 3% 76% 3%

En vecka 0-4 gånger/år 3 dygn 0,03% 76% 1%

Summa 43% 10%

Totalt 28%
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Tabell 4. Större förseningar under 2013 och början av 2014. Källa: Boysen (2014) 

År Från 
datum 

Till datum Antal 
dagar 

Platser Typ av 
händelse 

Orsak 

2013 05-11 05-15  ca 5 Storsund -
Koler 

Urspårning av 
kopparsligståg  

Sprickbildning i 
rälen 

2013 05-16 05-17  ca 2 Storsund -
Koler 

Urspårning av 
omformare 

 

2013 06-23 06-26  ca 2,5 Backsjön -
Selsjön 

Urspårning av 
stålämneståg 

 

2013 08-15 08-23  ca 8 Hökmora Urspårning av 
godståg  

 

2013 09-27 10-04: > 8 Långselet Urspårning av 
kalktåg 

 

2013 11-12 11-12, spår 1 öppnat. 

11-14 ca 0545, spår 1 
och 2 på Sst öppna, 
men kort esp-sträcka i 
norra änden av Sst. 

11-21 sista 2 spåren 
öppnade. 

11-22 normal tidtabell. 

ca 9 Stockholms 
södra  

Urspårning av 
godståg 

 

2013 11-29 t.v. prognos 
2015/2017 

Storlien-
Storlien 
gräns  

Stängning Sättningar i 
banvall 

 12-05 ca 12-08 

 

 södra 
Sverige 

Stängning Stormen Sven 

2013 12-10 12- ca 5 Hoting -
Rossön  

Urspårning av 
rundvirkeståg 

 

2013 12-12 12-14 ca 2 Sveg – Mora Stängning Stormen Ivar 

2013 12-13 12-17 >4 Brunflo – 
Sveg 

Stängning Stormen Ivar 

2013 12-20 2014-09-01 2013: 12 

2014: 243 

Billingsfors -
Mellerud  

Stängning Avbrutet 
underhåll 

2014 01-07 01-11 ca 5 Huddinge -
Stuvsta 

Urspårning av 
posttåg  

 

 

Det nordgående tåget ankom vid 53 av 353 tillfällen (15 procent) mer än en timme för sent i Bro. Det 

sydgående tåget var 27 gånger av 338 (8 procent) för sent i Alvesta och 48 gånger av 343 (14 procent) 

mer än en timme för sent i Helsingborg. Förseningar över en timme innebar vanligtvis problem för 

COOP som kräver åtgärder för att säkerställa att varorna kom fram i tid och för att återställa 

tågomloppet. Sammanlagt registrerades ca 400 förseningstimmar för förseningar över en timme. 

Enligt Green Cargo förorsakades förseningarna till ca 54 procent av Trafikverket, till ca 16 procent av 

Green Cargo, till ca 10 procent av COOP som varuägare och till ca 20 procent av andra faktorer som 

extremt väder.5 Exempelvis innebar stormen Berit att tåget ställdes in två gånger i slutet på november 

2011. Många tåg ankom för tidigt till slutstationen; detta har inte inneburit merkostnader för COOP.  

                                                      
5 Green Cargos uppgifter avser perioden mellan 1 juni 2011 och 20 februari 2012.    
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Övergången från vägsystem till ett intermodalt väg-/järnvägssystem innebar att tre ytterligare 

transportplanerare anställdes. Men COOP har också investerat i 92 trailers som lätt kan flyttas till 

lastbilar om ett tåg är försenat.6 Dessa trailers är dyrare än standardtrailers. Krüger & Vierth (2014) 

kallar de kostnader som företagen tar för att gardera sig mot (högre) kostnader till följd av försenade 

eller inställda tåg för försiktighetskostnader. Kostnader som uppstår när tågen är försenade mer än en 

timme kallas för operativa kostnader och det finns naturligtvis ett utbytesförhållande mellan 

försiktighetskostnader och operativa kostnader. Som vi har uppfattat det inkluderas i Nelldal (2014) 

enbart operativa kostnader. 

I COOP-fallet inkluderas extrakostnaderna för vägtransporter som uppstår i de fall trailers lyfts från 

järnväg till väg som operativa kostnader. Detta antas ske 18 gånger per år och enligt COOP påverkas i 

sådana situationer inga andra kostnader. Därutöver uppstår kostnader hos varumottagarna, dvs. i 

COOPs butiker och lager. I butikerna räknas med högre personalkostnader (eventuellt inkl. 

övertidsersättningar) på grund av att personalen som packar upp varorna måste vänta. Merkostnaderna 

i lagret i Bro antas vara försumbara.  

Baserat på uppgifter från COOP och några egna antaganden beräknas verksamhetens försiktighets-

kostnader uppgå till ca 2,9 miljoner kr per år medan operativa kostnader kopplat till tågförseningar 

uppgår till ca 4,9 miljoner kr per år. COOP uppskattar dessutom att kostnader till följd av inställda tåg 

uppgår till ca 1,3 miljoner kr per år. Försiktighetskostnaderna kan räknas om till en kostnad per ton 

och timme och uppgår då till ca 34 kr; jfr. tabell 5.7  

Krüger & Vierth (2014) pekar på behovet av fler fallstudier för fler marknadssegment. Andra exempel 

för försiktighetskostnader är valet av dyrare och mer tillförlitliga trafikslag (t.ex. fraktar COOP frukt 

och grönt med lastbil), hållning av större säkerhetslagar eller lokalisering av underleverantörer nära 

fabriken.  

Beräkningarna avser de kostnader som följer av förseningar samt den ”försäkringspremie” man väljer 

att ta på sig. Ett annat sätt att redovisa denna kostnad är att ställa den i förhållande till de totala 

kostnaderna för dessa transporter. Företaget gör bedömningen att de samlade ”strulkostnaderna” 

uppgår till ca 18 procent av de planerade järnvägstransportkostnaderna. 

Tabell 5. Årliga ”försiktighetskostnader”, ”operativa kostnader” och kostnader för inställda tåg för 

COOP:s shuttle tåg mellan Helsingborg och Bro.      

Kostnader  Kr per år  Källor 

Försiktighetskostnader 2 926 125  

- därav personalkostnader för att administrera tåget 1 498 125 COOP, egna antaganden  
- därav extrakostnader för trailers som lätt kan lyftas från 
järnväg till väg 

 
1 428 000 

 
COOP, ant:10 år livslängd 

Operativa kostnader 4 900 335  

- därav vägtransportkostnader vid lyft från järnväg till väg  2 326 875 COOP, ant. 18 fall per år   
- därav personalkostnader pga. att varor kommer för sent till 
butiker  2 573 460 COOP, ant. 18 fall per år   
- därav personalkostnader pga. att varor kommer för sent till 
lager 76 500 Antagande  
   
Kostnader för inställda tåg  1 275 000 COOP, ant 1,5 fall per år 
   

Summa 9 177 960 

 

                                                      
6 72 trailers för de två tågen och ett 20-tal tåg i reserv.  
7 Detta värde är mycket högre än värdet som rekommenderas för livsmedel i de svenska riktlinjerna för 

samhällsekonomiska analyser, Trafikverket (2012) på 4 kr per ton och förseningstimme. 
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4.4. Merkostnader för persontrafik8 

Enligt uppgift från Branschföreningen Tågoperatörerna inträffade 91 088 störningar där Trafikverket 

angav orsakskoden ”Infra” under 2013.9 Dessa störningar ledde till tågförseningar om totalt 24 446 

timmar. De totala konsekvenserna och kostnaderna som järnvägsföretagen tvingas bära i anledning av 

dessa brister kan uppgå till mycket stora belopp.  

I tabell 6 redovisas 20 exempel på störningar förorsakade av fel i infrastrukturen som fick kostnads-

konsekvenser för ett antal av SJ AB:s tåg. Vi har inte information om hur representativa exemplen är 

för de merkostnader som uppstår till följd av förseningar. Det är inte heller känt hur omfattande en 

störning är innan den ger upphov till de konsekvenser som redovisas av tabellen. 

Totalt påverkades 338 tåg av dessa 20 störningar. En typ av merkostnader för operatören består av 

oplanerad logi för personalen. Det finns också exempel på kostnader för bärgning och bogsering. De 

största kostnadsposterna utgörs emellertid av ersättningstrafik i form av buss och taxi. Dessutom 

drabbas operatörerna av reklamationer och tvingas utge förseningsersättning till kund enligt EG-

förordning om tågresenärers rättigheter. 

Den totala kostnaden för dessa 20 händelser uppgår till ca 8 miljoner kr, dvs. en genomsnittskostnad 

på 23 675 kr per tåg. Eftersom olika händelser får olika stora konsekvenser uppgår medianvärdet för 

kostnader till 100 000 kr per tåg. Utöver dessa kostnader hade man också företagsinterna 

merkostnader i form av övertid, jourbemanning, kundtjänsthantering, m.m. 

 

                                                      
8 Detta avsnitt baseras på ett underlag från SJ AB. 
9 Man kan notera att detta inte stämmer med den bild som Trafikverket ger av förseningarna. 
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Tabell 6. Exempel på hur SJ ABs persontåg drabbas av förseningar. 

Plats Orsak Datum  Drabbade tåg 

Harrå Kontaktledningsfel  4, 5 januari 3 

Grevaryd Transmissionsfel 25, 26 januari 22 

Svartå-Hasselfors Träd på kontaktledn. 5, 6 januari 12 

Kristinehamn Spänningslöst 8 mars 7 

Björnlunda-Södertälje S Akut banarbete 15 mars 37 

Katteratt Växelfel 2, 3 april 1 

Mellerud- Öxnered Träd på kontaktledn. 19 april 5 

Skattkärr-Väse Signalfel 7 maj 8 

Nyckelsjön-Stjärnhov Elfel 8,9,10 maj 100 

Borås- Varberg Kontaktledningsfel 18,21 maj 12 

Karstad Kontaktledningsfel 24,25 maj 20 

Katrineholm-Gnesta Bränder i banvallen 5 juni 44 

Jakobsberg Ställverksfel 7 juli 14 

Alvesta – Nässjö Transmissionsfel 6,7 augusti 3 

Kil –Karlstad Kontaktledningsfel 7,8 augusti 7 

Strängnäs Spänningslöst 19, 20 sept. 15 

Erikstad Transmissionsfel 29 september 3 

Linköping Spänningslöst 11 oktober 3 

Hagalund Kontaktledningsfel 1 december 19 

Åmotsfors – Charlottenberg Träd på kontaktledn. 22 december 3 

   338 

4.5. Annan information om persontrafikens kostnader för störningar 

Under 2009 genomfördes en studie av förseningskostnader för resandetåg; jfr. WSP (2009). 

Beräkningen baserades på då tillgängliga förseningsdata från Banverkets databas TFÖR. Förutom den 

genomsnittliga förseningen användes standardavvikelsen i förseningarna för att ta hänsyn till att större 

förseningar kan antas uppfattas som mer kostsamma än smärre störningar.  

För att göra en bedömning av antalet resande på olika förbindelser, en uppgift som normalt hemlig-

hålls av kommersiella skäl, användes modellberäknat resande. Studien pekade på att försenings-

kostnaderna 2006 för passagerare uppgick till mellan 1,3 och 1,9 miljarder kr. Uppräknat till 2013 års 

penningvärde10 skulle det motsvara mellan 1,4 och 2,1 miljarder kr.  

McKinsey (2010) uppskattade förseningskostnaderna under vintern 2009/10 till 3 miljarder kr. Då bör 

man beakta att förseningarna under vintrarna 2010 och 2011 ledde till att förseningar längre än 15 

                                                      
10 KPI ökade med 1,11 mellan 2006 och 2013. 
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minuter ökade kraftigt; jfr. Nilsson och Pyddoke (2012). Däremot var förseningsfrekvensen under 

2012 på ungefär samma nivå som 2006. Vidare bör beaktas att persontransportarbetet på järnväg 

ökade med ca 23 procent mellan 2006 och 2013. Sammantaget innebär det att fler torde ha berörts av 

en given mängd tågförseningar. 

Som tidigare noterats har också resenärerna kostnader för förseningar. Med stöd av ett räkneexempel 

kan man illustrera betydelsen av dessa kostnader. Ett tåg med 250 passagerare försenas med 20 

minuter (en tredjedels timme). Tåget har 200 privatresenärer och 50 tjänsteresenärer. ASEK 511 

rekommenderar att marginella förändringar av restid värderas till 73 kr/tim för privata tågresor 247 

kr/tim för tjänsteresor. För förseningstid rekommenderas 3,5 gånger åktidsvärdet. Försenings-

kostnaden blir för exempeltåget då (200*1/3*73x3,5 + 50*1/3*247*3,5 =) 31 441 kronor.  

Som kommer att framgå av framställningen i avsnitt 5 skulle tåget komma att belastas med en 

kvalitetsavgift på (20*50 kr/min =) 1000 kronor. Kvalitetsavgiften ska emellertid inte ses som ett 

skadestånd för passagerarnas förseningskostnader. Räkneexemplet pekar emellertid på storleken på de 

kostnader operatörerna kan drabbas av om man belastas av kvalitetsavgifter i förhållande till en 

bedömning av storleken på de schabloner som tillämpas i planeringen av drift och byggande av 

infrastruktur. 

4.6. Vem bär kostnaderna? 

För att bedriva tågtrafik krävs personal, rullande materiel och planering för att få verksamheten att 

fungera. Dessa kostnader ligger till grund för de priser som resenärer och godskunder får betala. Med 

större eller mindre regelbundenhet inträffar förseningar som också bidrar till kostnaderna varje år på 

det sätt som nu beskrivits. Det är rimligt att tro att operatörerna av tågtrafik baserar sina priser för den 

kommande perioden bland annat på erfarenheterna från de förseningar som inträffat tidigare år.  

Med en sådan utgångspunkt är det rimligt att tro att de priser som kunderna får betala utformas för att 

inte enbart täcka operatörernas direkta kostnader för personal, rullande materiel etc. utan också 

kostnader för förseningar, eller snarare de förseningar man förväntar sig ska inträffa. Om störningarna 

blir mindre omfattande än förväntat förbättras operatörernas resultat. Eventuellt kan detta också få till 

följd att biljettpriser och frakttariffer sänks, åtminstone om minskningen av förseningar blir bestående. 

Omvänt så torde fler förseningar än förväntat komma att påverka operatörens resultat på kort sikt och 

priserna efter en tid. 

Förutom kostnader i termer av utgifter som dyker upp i infrastrukturförvaltarens och operatörernas 

resultaträkningar finns kostnader för transportköpare och passagerare. Sådana kostnader syns inte i 

ovan nämnda resultaträkningar. Konsekvensen är att i den utsträckning infrastrukturförvaltare och 

operatörer via ett regressystem skulle påföras sådana kostnader så skulle också nya kostnader komma 

in i systemet. Detta skulle för Trafikverkets del kunna resultera i ett ökat behov av anslag, åtminstone i 

den utsträckning som Trafikverket inte hinner eller har resurser för att vidta åtgärder som leder till 

minskade förseningar. För operatörer kan på samma sätt plötsliga kostnadsökningar för kvalitets-

avgifter och regress leda till att företag slås ut från marknaden om man inte kan föra dessa vidare.  

4.7. Sammanfattning 

Genomgången har pekat på att ett stort antal förseningar i det svenska järnvägsnätet är små och att 

merparten av dessa sannolikt ger upphov till begränsade kostnader. Däremot kan de kostnader som 

uppstår till följd av färre men mera betydande störningar vara mycket stora.  

En betydande andel av störningarna kan hänföras till yttre förhållanden i form av översvämningar, 

snöhinder, lövhalka och nedfallna träd. Det finns gott om exempel på att detta kan leda till mycket 

                                                      
11 ASEK är Arbetsgruppen för Samhällsekonomiska Kalkyler. I denna rapport redovisas vilka värden som ska 

användas för att beräkna samhällsnyttan av investeringar i infrastruktur. 
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höga kostnader för samhället som helhet. Samtidigt som ingen part i systemet förorsakar sådana 

kostnader är det möjligt att på olika sätt minska konsekvenserna av dåligt väder.  
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5. Avgifter för förseningar 

Artikel 35 i direktiv 2012/34/EU stadgar att Europas järnvägar ska implementera system med avgifter 

för att skapa incitament för parterna att reducera driftsstörningarna till ett minimum och att förbättra 

järnvägsnätets prestanda med hjälp av en verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav på utförande. 

Styrningen får inbegripa sanktioner för verksamhet som stör driften av järnvägsnätet, ersättning till de 

företag som lider skada av trafikstörningarna och bonus till verksamhet som går bättre än planerat. I 

det följande 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 för det aktuella direktivet baseras på framräknade schabloner för 

ersättningens storlek. Som framgår nedan är det mått som används i Sverige en ersättning per 

merförseningsminut. Detta skiljer avgifterna från principen om regress som i stället hänför sig till 

rätten att få ersättning för faktiska kostnader. 

5.1. Kvalitetsavgifter i Sverige12 

I enlighet med 6 kap. 22a § i järnvägslagen (2004:519) tillämpar Trafikverket verksamhetsstyrning 

med kvalitetsavgifter. Dagens system etablerades i och med regeringens proposition 2010/11:25, 

”Åtgärder för att höja kvaliteten i järnvägssystemet”. I propositionen sägs bland annat att en modell 

för verksamhetsstyrning inte ska ses som ett skadereglerande system. I stället är det ett förfarande för 

att motivera inblandade aktörer att verka för att avtalad kvalitet upprätthålls. Syftet med kvalitets-

avgifter är därför att förebygga driftstörningarna i järnvägssystemet.  

Modellen har införts i flera steg för att säkerställa trovärdighet och stabilitet. Detta har bland annat 

inneburit att avgifterna gradvis höjts. I det följande redovisas principer för beräkning av kvalitets-

avgifter (5.1.1) samt kvalitetsavgifter för merförseningar och inställda tåg enligt den nivå som gäller 

för den tidtabell som börjar tillämpas i december 2014, d.v.s. Tågplan 2015 (5.1.2). Dessa avgifter är 

högre än under innevarande tidtabellperiod, men den högre nivån börjar tillämpas först senare i 

avgiftsperioden. Avsnitt 5.1.3 innehåller en redovisning av hur avgiftsnivåerna utvecklats sedan de 

började införas 2012. 

 Principer för att ta ut kvalitetsavgifter 

Kvalitetsavgifter betalas för akut inställda tåg och för avvikelser jämfört med körplanen i form av 

merförseningar. Med att orsaka avvikelse menas att ett tåg blir 5 minuter eller mer försenat i första 

mätpunkten eller under färd mellan två mätpunkter som följer direkt efter varandra i Trafikverkets 

system för verksamhetsstyrning.  

Infrastrukturförvaltarens ansvar omfattar huvudsakligen merförseningar som orsakats av störningar i 

infrastrukturen eller driftledningen. Järnvägsföretagens eller trafikorganisatörernas ansvar omfattar 

järnvägsfordonen och framförandet av dessa. Följdförseningar och merförseningar som beror på 

olyckor, tillbud eller yttre omständigheter belastar inte någon av parterna. 

Avgiften bestäms utifrån en orsakskod. Trafikverket sammanställer avvikelser och anger orsakskod 

samt beräknar merförseningen för utförd trafik respektive akut inställda tåg. Den sammanlagda 

kostnaden erhålls genom att antal minuter merförsening multipliceras med den aktuella avgiften. 

Avgifterna betalas månatligen. 

Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter tillämpas endast under normala driftsförhållanden. När 

Trafikverket finner att driftsförhållandena inte längre är normala upphör tillfälligt tillämpningen av 

                                                      
12 Detta avsnitt baseras på den text som finns i Trafikverkets Järnvägsnätbeskrivning för 2015, se 

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

jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/Jarnvagsnatsbeskrivning-2015/ samt på Trafikverket (2013). 

http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/Jarnvagsnatsbeskrivning-2015/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/Jarnvagsnatsbeskrivning-2015/
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systemet, fram till dess att driftsförhållandena åter är normala. Trafikverkets bedömning vad som ska 

anses vara normalt baseras på tre förhållanden: 

- hur stora förseningar som råder i järnvägstrafiken 

- vilken bild av uppkomna störningar som Trafikverkets driftnivåer indikerar 

- den kännedom Trafikverket har om yttre förhållanden som har en avgörande betydelse för 

möjligheterna att bedriva järnvägstrafik. 

Trafikverket gör en helhetsbedömning med avseende på dessa tre förhållanden, vilket inte utesluter att 

tillämpningen av systemet upphör på grund av den rådande situationen i endast ett av dessa 

förhållanden. Järnvägsföretag, trafikorganisatörer och andra infrastrukturförvaltare underrättas när 

tillämpningen av systemet upphör och återupptas genom information på Trafikverkets webbplats. 

Parterna kan komma överens om ytterligare informationsgivning i trafikeringsavtalet. 

Järnvägslagen anger att Trafikverket ska tillhandahålla ”ett system för att rapportera och registrera 

avvikelser från i tågplan och trafikeringsavtal fastställd användning av infrastrukturen samt orsakerna 

till sådana avvikelser” (6 kap. 4 a §). Trafikverket registrerar automatiskt alla avvikelser från 

tågplanen i ett stort antal mätpunkter i Trafikverkets järnvägsnät på det sätt som beskrevs i avsnitt 3. 

För merförseningar som uppkommer under färd mellan två mätpunkter som följer direkt efter 

varandra, och som uppgår till 3 minuter eller mer, anges en orsakskod senast under tredje dagen efter 

det datum då tågläget påbörjades.  

Om en enskild merförsening är 10 minuter eller mer, och om järnvägsföretag och trafikorganisatörer 

menar att Trafikverkets orsakskod är felaktig, är det möjligt att begära förnyad bedömning. En sådan 

begäran ska innehålla uppgift om datum, tågläge, plats och orsakskod. Den ska också innehålla uppgift 

om vilken orsakskod som järnvägsföretaget eller trafikorganisatören anser vara korrekt samt grunderna 

för detta.  

 Kvalitetsavgift för merförseningar 

Vid merförsening betalar samtliga ansvariga parter en avgift om 50 kr per merförseningsminut. 

Merförseningar som förorsakas av att tåg är sent från depå har emellertid en reducerad avgift, 15 kr 

per merförseningsminut.  

Som ett komplement till denna ersättning betalar Trafikverket en kvalitetsavgift vid större avvikelser 

där Trafikverket är ansvarigt. För resandetåg som har mer än 60 merförseningsminuter betalas 11 000 

kr per tillfälle och för godståg som har mer än 180 merförseningsminuter 8 100 kr per tillfälle. 

Exempel: Antag att ett tåg är 30 minuter försenat vid slutstation. Detta har förorsakats av en första 

försening om 8 minuter till följd av ett lokfel och av två därpå följande förseningar om vardera 5 

minuter. Resterande (30-8-(2*5)=) 12 minuters försening beror på att man vid flera stationer haft 

merförseningar som är mindre än 5 minuter. Om både lokfelet och förseningarna om 5 minuter vardera 

kan anses vara orsakade av operatören skall denne betala kvalitetsavgift på (50 kronor * 18 minuter =) 

900 kronor. I detta fall betalar operatören in avgiften till Trafikverket oavsett om andra operatörer har 

påverkats eller ej. 

Om tåg ställs in med kort framförhållning (mindre än 24 timmar före avgång) betalas en avgift om 500 

kronor + 50 procent av den tåglägesavgift13 som skulle ha betalats. Avgiften utgår för de orsaker som 

kodas som driftledning, infrastruktur (exklusive banarbeten) och järnvägsföretag. Övriga orsakskoder 

omfattas inte av modellen med kvalitetsavgifter för akut inställda tåg. 

                                                      
13 En tåglägesavgift debiteras för tilldelad kapacitet på tre nivåer: hög, mellan och bas. Avgifterna är 6 kr, 2.30 

och 1,90 per tågkilometer. Hög avgift utgår för de hårdast belastade sträckorna medan låg avgift tas ut för att 

använda de lägst belastade delarna av järnvägsnätet. Ett tåg mellan Uppsala och Stockholm, en sträcka på ca 84 

km, betalar därför (6*84=) 504 kronor i tåglägesavgift under 2015. 
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Infrastrukturförvaltarens ansvar för avvikelser från tidtabellen omfattar akut inställda tåg som orsakats 

av störningar i infrastrukturen eller av de beslut driftledningen fattar. Järnvägsföretagens eller 

trafikorganisatörernas ansvar för avvikelser omfattar järnvägsföretagets verksamhet. Akut inställda tåg 

som beror på banarbete, tågplanejustering, följdorsaker, olyckor, tillbud eller yttre omständigheter 

belastar inte någon av parterna. Inte heller tjänstetåg, dvs. tåg mellan uppställningsplats för person- 

eller godståg och avgångsstation, omfattas av modellen med kvalitetsavgifter. 

 Utvecklingen av kvalitetsavgifter 

Kvalitetsavgifter började tillämpas i den tidtabell som avsåg trafik under 2012 och låg då på en mycket 

låg nivå. Som framgår av tabell 7 har avgifterna därefter höjts år från år och den höjning som genom-

förs under 2014 innebär en avgift som fördubblas jämfört med nu gällande avgifter. 

Kvalitetsavgifterna omsatte under 2013 totalt 47 mkr. Av dessa betalade Trafikverket 29 mkr och 

operatörerna 18 mkr. Notera att bakom dessa uppgifter kan rymmas betydande positiva eller negativa 

saldon för enskilda parter. 

Tabell 7. Kvalitetsavgifter, ersättningsnivåer 2012 - 2015 

Dubbelriktad modell (5 min eller mer) 2012 2013 2014 2015 

• Driftledning, Infrastruktur, ingen uppgift 10 15 25 50 

• Järnvägsföretag 10 15 25 50 

• Järnvägsföretag; sent från depå 2 4 12 15 

• Järnvägsföretag; ingen uppgift 4 8 25 50 

Enkelriktad modell (Trafikverket betalar)     

• Persontrafik, 60 min eller mer (per tillfälle) 6 000 7 000 7 000 11 000 

• Godstrafik, 180 min eller mer (per tillfälle) 5 000 5 000 5 000 8 100 

Akut inställda tåg     

• Driftledning (D), Infrastruktur (ej banarbete) 

• Järnvägsföretag 

  500 kr + 50% 

tåglägesavgift 

5.2. Det brittiska systemet; Performance regime 

Också det brittiska systemet baseras på artikel 35 i direktiv 2012/34/EU. Fortsättningsvis beskrivs i 

avsnitt 5.2.1 en mall som tillhandahållits av Office of the Rail Regulator (ORR), motsvarigheten till 

Transportstyrelsen i Sverige. Mallen innehåller den text som används för att skriva avtal (Track Access 

Contract) mellan Network Rail (NR), dvs. motsvarigheten till Trafikverket, och den operatör som 

använder respektive del av nätverket. Huvudprincipen i England är att en operatör har ensamrätt till all 

trafik inom en avgränsad region. I vissa fall används banor i en region av mer än en operatör, men 

detta fall behandlas inte i det som följer. I avsnitt 5.2.2 refereras ett underlagsmaterial avseende 

erfarenheter från systemet. 
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 Huvudsaklig uppläggning 

I den del av kontraktsmallen som kallas Schedule 8: Performance Regime sägs att NR ska 

tillhandahålla ett system för registrering av förseningar. Man kan tolka systemet som bestående av ett 

antal punkter för registrering av tågens passagetidpunkt (Monitoring Points, på ungefär samma sätt 

som i det svenska systemet). Vissa av dessa punkter sägs vara Recording Points och det är tågens 

passage på dessa platser som ger grunden för det system som används. Summan av samtliga 

förseningar för tåg som under en dag passerar en sådan punkt registreras under förutsättning att 

förseningen är större än 3 minuter. Förutom (normala) förseningar registreras också om tåg är extremt 

försenade eller ställts in. 

Man tycks tillämpa ett likartat system som i Sverige där åtskillnad görs mellan försening och 

merförsening. Det är således endast den extra försening som uppstår mellan två Monitoring Points 

som utgör grund för beräkning av förseningens storlek. I frånvaro av ett sådant förfarande skulle en 

viss försening belasta ansvarig part flera gånger under resan från start- till målpunkt. Berörda parter får 

från NR de registreringar som gjorts och den ansvarsfördelning som görs mellan parterna med 

maximalt en dags förskjutning. 

Ett annat centralt begrepp i systemet är Performance Point. I varje kontrakt specificeras en Network 

Rail Performance Point och en Train Operator Performance Point. Detta mått utgår från respektive 

parts tidigare agerande, dvs. omfattningen av förseningar av olika orsak där NR respektive operatör 

varit vållande. NR erhåller en ersättning från operatörerna om infrastrukturhållaren presterar bättre – 

dvs. förorsakar färre förseningar – än vad som framgår av denna referenspunkt. Tanken är att 

operatörernas lönsamhet stärks tack vare att kvalitén på trafiken förbättras. Ersättningen går i motsatt 

riktning om NR presterar sämre än referenspunkten.14 

Utfallet av ett system med denna uppläggning beror på två huvudsakliga förhållanden; hur 

referenspunkten eller målet för punktlighet beräknas och principerna för att beräkna storleken på den 

ersättning som betalas ut. Tillgängligt material är allt för knapphändigt för att i nuläget klargöra hur 

dessa värden tas fram. 

Operatörer kan enbart i speciella situationer ställa regresskrav för att få ersättning för de merkostnader 

man drabbas av till följd av infrastrukturhållarens agerande. Gods- eller persontrafikoperatörer som 

betalar ersättningar till sina kunder kan således inte få täckning för dessa kostnader utöver vad som 

faller ut av det nu beskrivna ersättningssystemet. Ett undantag utgörs dock av skador på transporterat 

gods eller skador på resenärer där en operatör betalar ut ersättning; i sådana fall kan 

ersättningskostnaden föras vidare till NR om infrastrukturhållaren varit ansvarig för skadan. Det finns 

begränsningar på ersättningens storlek om skadan beror på oaktsamhet men inte om anledningen kan 

sägas bero på uppsåt eller medveten underlåtenhet. 

 Bedömningar15 

Det engelska systemet sägs ha två syften. Det ena är att kompensera operatörer av resandetåg för 

förlorade intäkter till följd av sena och inställda tåg, där störningarna beror på NR eller på andra 

operatörer. Med samma logik ska operatörer av godstrafik kompenseras för förlorade intäkter eller 

ökade kostnader som kan hänföras till andra parter i systemet. Det har inte varit möjligt att klargöra 

                                                      
14 Se även 

http://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&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=qTUYVKq9KuLMyAOMgoHwBQ&usg=AFQjCNFMUD8tENAHHHZhQcrZYpuWfXEqmA&s

ig2=x1E4VvWpL6lkvZ3Q1L7KUw 
15 Detta avsnitt baseras på en presentation av John Thomas, ORR. 

http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/infrastructures/doc/performance_uk_orr_thomas.pdf 



42   VTI rapport 850 

anledningen till varför ersättningsnivåerna baseras på olika principer för person- och 

godstrafikoperatörer. 

Det andra syftet med ersättningssystemet är att skapa incitament för operatörer och för NR att förbättra 

sitt agerande. Detta avser både de operationella beslut som löpande måste fattas om drift och underhåll 

av såväl rullande material och infrastruktur såväl som de beslut som fattas om att genomföra 

nyinvesteringar. 

För resandetåg baseras ersättningsbeloppen på en bedömd effekt av förseningar och inställda tåg på 

tågoperatörernas intäkter och kostnader. Beloppen beräknas på grundval av studier av effekterna av 

förseningar och inställda tåg på total efterfrågan i branschen. Också för godståg baseras viten och 

bonusar på uppskattningar av effekter på kostnader och intäkter. För godståg finns dock ytterst 

begränsade kunskaper av denna art.  

Ersättningarna knyts helt till operatörernas intäkter, inte till passagerarnas eller transportköparnas 

ytterligare kostnader till följd av förseningarna. Det brittiska regelverket innehåller inget som 

motsvarar de svenska tankarna på regress. 

Den referensnivå som beskrivits i avsnitt 5.2.1, dvs. de förväntade prestationerna baserat på tidigare 

uppnådd punktlighet och genomförd trafik, innebär att inga betalningar görs om parterna inte avviker 

från detta mål. En annan möjlig innebörd är att distinktionen mellan primära och sekundära 

förseningar per automatik ingår i de mätningar av förseningar som görs. Så är åtminstone fallet om det 

är möjligt att i varje mätpunkt göra en korrekt bedömning av den ursprungliga orsaken till förseningen. 

Betalningarna viktas också för olika bandelar så att betalningarna är större för bandelar där många 

passagerare påverkas. 

ORR menar att den process som krävs för att klargöra vilken aktör som är ansvarig för vilka störningar 

är viktig för att kunna utdebitera ersättningar på ett korrekt sätt. Förseningsinformation är därmed 

grunden för att ge incitament till förbättringar för den part som har möjlighet att åstadkomma 

förändringar. Processen kräver betydande resurser och mellan 300 och 500 personer vid både 

infrastrukturförvaltaren och operatörerna bedöms dagligen arbeta med denna process. Vår tolkning är 

att detta inte avser antal årsarbeten utan antal personer som från och till berörs av dessa 

arbetsuppgifter. 

Med reservation för de problem som fanns i det engelska järnvägssystemet runt millennieskiftet har 

mängden inställda och kraftigt försenade tåg minskat mellan år 1997 och år 2013; jfr. figur 9. Detta är 

också en period under vilken man använt systemet med performance regimes. Detta betyder självklart 

inte att det är möjligt att entydigt tillskriva förbättringarna just detta instrument. 

Det faktum att ett system för att klargöra förseningsorsaker har etablerats har i sig skapat en viktig 

källa till information för såväl infrastrukturförvaltaren som operatörerna. Därmed kommer frågan om 

mängden störningar och ansvaret för dem att få stärk uppmärksamhet. Man bedömer att 

förutsägbarheten i utgifterna för viten har tillåtit operatörerna (budgivarna för de brittiska 

koncessionerna) att reducera de riskpremier som de annars skulle ha behövt begära för sina 

koncessioner. 

Införandet av systemet skedde inte utan problem. Exempelvis menar man att viten och bonusar låg på 

för höga nivåer under perioden 2001–2004. Penningflödena minskade dock när referensnivån 

justerades år 2004. Tillskrivning av förseningar ned till 3 minuter är också tidkrävande och kostsam.  

Under år 2012 genomförde ORR (2013) ett samråd med berörda parter för att undersöka om 

kvalitetsincitamenten för punktlighet skulle kunna vidareutvecklas. En av de frågor som ställdes var 

om vites- och bonussatserna skulle minskas ned till nivåer under 100 procent av kostnader och 

intäktsbortfall. Detta förslag vann inte bifall hos operatörerna.’ 
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Figur 11. Inställda tåg och tåg som är allvarligt försenade (significant lateness) i olika delar av den 

engelska järnvägssektorn mellan 1998 och 2014. Källa: Passenger and freight rail performance 

statistical release 2013-14 Q4, ORR 2013-14 Quarter 4 Statistical Release - Passenger and Freight 

Rail Performance. 

 

5.3. Observationer 

Väl utformade system för belöning och bestraffning av mer eller mindre gott agerande i 

trafiksituationen kan vara av betydelse för hur stora förseningar som inträffar. Sådana system kan 

liknas vid fisknät med olika stora maskor. Alla nät fångar upp vissa ageranden medan andra passerar 

mellan maskorna. 

Den grundläggande strukturen på den svenska modellen med kvalitetsavgifter är enkel och fångar upp 

vissa typer av (tillräckligt stora) avvikelser från tidtabell. Man tar ut dessa avgifter oavsett om någon 

annan än den som förorsakar störningen drabbas av följdkostnader. Förfarandet är också grovmaskigt i 

så måtto att många förhållanden undantas från modellen. Exempelvis tas inga avgifter ut för de 

sekundära effekter som en primär störning kan ge upphov till. 

Det engelska förfarandet har i stället fokus på avvikelser från en uppställd norm. Ersättningar eller 

avgifter utgår om infrastrukturhållaren agerar bättre eller sämre än denna norm. I vare sig det engelska 

eller det svenska fallet finns något större intresse inriktat mot de mycket stora kostnader som kan 

drabba andra än den som förorsakar en störning. 

http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0013/12091/passenger-freight-performance-13-14-q4.pdf
http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0013/12091/passenger-freight-performance-13-14-q4.pdf


44   VTI rapport 850 

6. Aspekter på regress i järnvägssystemet 

Genomgången har så långt redovisat de kunskaper som idag finns om förseningar och dess orsaker, 

om kostnader som uppstår till följd av förseningar och om de avgiftssystem som i dag används för att 

skapa incitament till att minska mängden förseningar i järnvägssystemet. Med detta i bagaget är det 

möjligt att peka på några aspekter på konsekvenserna av att införa ett system för regress.  

Avsnitt 6.1 redovisar några exempel på åtgärder som de olika parterna i järnvägssystemet kan vidta för 

att minska risken för att råka ut för regresskrav. Kostnaden för att genomföra sådana åtgärder i 

förhållande till de besparingar som kan uppnås, inklusive (eventuellt) minskade kostnader för 

regresskrav, är av central betydelse för potentialen att minska mängden förseningar. Medan avsnitt 6.1 

ger exempel på åtgärder av olika typ behandlas i avsnitt 6.2 vilka incitament som ett system med 

regress skapar i mer generell bemärkelse. Avsnitt 6.3 diskuterar de transaktionskostnader av olika art 

som hänger samman med ett system för regress: Ju större resurser som krävs för att hantera ett system 

för att utkräva ersättning för upplupna kostnader, desto svagare är motiven för att föreslå ett sådant 

system. Slutligen behandlas i avsnitt 6.4 det eventuella behovet av att införa begränsningar av hur 

stora regresskrav som kan ställas. 

6.1. Åtgärder för att minska risken för förseningar 

Ju oftare en part förorsakar störningar för övriga parter, desto större är risken för att ett system med 

regress skulle få återkommande krav på ersättning för uppkomna kostnader. För att minska denna risk 

är det möjligt att genomföra en mängd olika åtgärder och avsikten är här att översiktligt belysa vad 

detta kan innebära. 

Av central betydelse för att identifiera sådana åtgärder är att ha tillgång till ett väl fungerande system 

för mätning av förseningar och för orsaksregistrering. Information av denna art skapar en grund för 

systematisk analys av vad som sker i genomförandet av järnvägstrafik. På så sätt kommer intresset för 

förbättringar att med automatik riktas mot de företeelser som skapar de största störningarna. 

Exempelvis kan det då bli möjligt att notera att delar av järnvägsnätet med ofta återkommande 

störningar kan bero på att infrastrukturens standard är otillräcklig eller att kapaciteten på denna plats är 

hårt utnyttjad. Däremot finns det inte skäl att tro att eventuella problem som härrör från operatörernas 

agerande på ett systematiskt sätt skulle inträffa på fysiskt avgränsade platser.  

Trafikverket har idag tillgång till ett antal system för att löpande mäta banans standard. Exempelvis 

används tåg som regelbundet mäter spårläge. Starka avvikelser mellan önskvärt och uppmätt spårläge 

ger upphov till så kallade C-fel vilket är brister som den ansvarige entreprenören måste korrigera med 

kort varsel. Det genomförs också mätningar i form av Oförstörande provningar (OFP) vilket är ett 

tillvägagångssätt för att tidigt upptäcka tecken på sprickbildning. Ytterligare en hantering är de system 

för manuell felrapportering som finns.  

Med stöd av information av denna art är det möjligt att undersöka om det finns generella samband 

mellan mängden fel, spårens ålder och förseningsfrekvensen. Om så är fallet är det också möjligt att 

tidigt få indikationer på när åtgärder behöver sättas in för att undvika brandkårsutryckningar. Det dyra 

avhjälpande underhållet kan i så fall ersättas med ett planerat och normalt billigare förebyggande 

underhåll. 

Medan Trafikverket har ansvar för att banan är i ett skick som minimerar risken för att trafiken störs 

av skador och fel så omsätter fristående underhållsentreprenörer detta ansvar till faktisk handling. Det 

är då betydelsefullt att de avtal som reglerar entreprenörernas ansvar är utformade på ett sätt som ger 

arbete i banan den prioritet som är lämplig i förhållande till behovet av att använda banan för trafik. 

Av sådana skäl finns det anledning att överväga att så långt som möjligt inbegripa entreprenörerna i 

arbetet med att lägga tidtabeller för att på ett samlat sätt balansera de olika behoven mot varandra: 
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Underhåll kan minska möjligheten att bedriva trafik, men för lite underhåll kan skapa stora framtida 

störningar. 

För att balansera olika önskemål om att få tillgång till banan mot varandra är det betydelsefullt att 

hantera implikationerna av när under dygnet eller året olika underhållsåtgärder genomförs. Vid vissa 

tider kan trafiken vara av begränsad omfattning, men – i synnerhet om detta är nattetid – i stället kan 

entreprenörens lönekostnader vara högre. Detta pekar också på betydelsen av att ha goda kunskaper 

om kostnaderna för underhåll, i det här exemplet om kostnadsskillnader under dygnet, för att fatta 

korrekta beslut. 

Underhållsentreprenörernas sätt att genomföra sina arbetsuppgifter har konsekvenser för möjligheten 

att hålla tågens tidtabell. Den mest uppenbara aspekten är att entreprenören behöver göra ett gott 

arbete, dvs. bidra till att hålla infrastrukturen i ett sådant skick att risken för störningar minimeras. På 

ett mera operationellt plan är det också angeläget att entreprenören lämnar spåret så snart som man 

närmar sig slutet på den tid man fått sig tilldelad. 

Inom Trafikverkets ansvarsområde ligger även de beslut som fattas både i arbetet med en framtida 

tidtabell liksom de beslut som trafikledningen tar för att hantera en störning. Tidtabellplaneringens 

betydelse kanske framför allt är kopplad till antalet tåg i ett system; ju fler tåg, desto större nytta av 

banan samtidigt som risken för spridningseffekter när en störning inträffar blir större. Det kan i vissa 

situationer finnas skäl att avvisa ansökningar om trafik för att på så sätt begränsa störnings-

känsligheten.  

En central arbetsuppgift för tågtrafikledningen är att på mycket kort tid ta ställning till vilket tåg som 

ska få vänta på vilket när en störning inträffar. Beroende på vilket val som görs kan konsekvenserna av 

en störning bli olika stora. Idag saknas fortfarande optimeringshjälpmedel som stöd för att snabbt fatta 

sådana beslut. En internationell utveckling av sådant beslutsstöd pågår och en prövas för närvarande i 

Norge. 

Det är rimligt att tro att operatörer av både person- och godstrafik har tillgång till goda kunskaper om 

de olika anledningar som kan finnas till tågstörningar som uppstår av egen förskyllan. Det är därmed 

också rimligt att tro att man sätter in lämpliga åtgärder för att begränsa de mest frekventa skälen till 

förseningar. I början av 1990-talet visade en enkel sammanställning att den enskilt vanligaste 

förklaringen till förseningar då var att personalen inte kom i tid till terminalen och att tågen därför inte 

heller kunde avgå i tid. Det mesta talar för att man sedan dess har utvecklat mekanismer för att 

minimera risken för att detta fortfarande är en vanlig anledning till förseningar. 

Olika åtgärder för att begränsa risken för förseningar kostar olika mycket att genomföra. Vare sig 

infrastrukturhållare eller operatörer har emellertid anledning att lägga ner mer resurser på sådana 

åtgärder än vad som motiveras av de kostnadsbesparingar som kan göras. Avsikten med olika system 

med avgifter eller belöningar är att förmå parterna att i dessa överväganden också ta hänsyn till de 

konsekvenser det egna agerandet får för andra i systemet.  

Ett exempel illustrerar denna tanke: En operatör som drabbas av en lokskada har ett egenintresse av att 

inte bara reparera loket för ögonblicket utan också att minska risken för att felet uppträder fler gånger. 

Om ett sådant fel skulle kunna innebära regresskrav stärks motivet för att genomföra kostsamma 

reparationer. I förlängningen kan konsekvensen bli att operatören tidigarelägger beslutet att byta ut ett 

gammalt mot ett nytt lok. 

Exemplet visar också att det inte nödvändigtvis finns skäl att helt eliminera risken för störningar. 

Somliga resursinsatser kan vara så kostsamma att de förbättringar i tidtabellhållningen som skulle 

uppnås inte är motiverade. 

En annan tänkbar aspekt som kan illustreras av exemplet kan spåras i dagens system för 

kvalitetsavgifter. I nuläget tycks operatörerna acceptera huvuddelen av de orsaker till inträffade 

störningar som Trafikverket anger. Den viktigaste förklaringen är sannolikt att orsaksangivelsen är 
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korrekt. Men det kan också bero på de (personal-)kostnader operatörerna skulle behöva ta på sig för att 

granska Trafikverkets rapporter och för att överklaga dem. För att slippa sådana kostnader accepteras 

de förseningsorsaker som Trafikverket anger eftersom en rättelse skulle innebära så små besparingar 

att detta inte är motiverat i förhållande till de resurser man skulle behöva avsätta för ändamålet. 

6.2. Incitamentseffekter 

Ett syfte med att göra det möjligt att utkräva ersättning för att få täckning för de kostnader man 

förorsakats av andra är att etablera en grad av rättvisa: Den som gjort fel ska också få betala för sin 

försumlighet. Detta är också ett av motiven bakom det engelska systemet med bonus och viten. 

Olika individer kan ha olika uppfattning om vad som avses med rättvisa. Rättvise-begreppet som 

sådant är därför förknippat med en betydande grad av vaghet. Till detta kommer att det i 

järnvägssystemet inte sällan uppstår störningar som inte förorsakas av någon av aktörerna utan av 

utanförliggande förhållanden. Dåligt väder är ett exempel, och det är inte uppenbart vilka slutsatser ett 

rättviseargument kopplat till sådana problem skulle leda till. Utöver att göra denna observation har vi 

inte för avsikt att ytterligare förhålla oss till möjligheten till regress från ett rättviseperspektiv. 

Förutom rättvisa, syftar ett system med regress till att ge aktörerna i systemet incitament att vidta 

åtgärder som ska minska risken för förseningar. Från ett principiellt perspektiv är det väl känt att en 

effektiv användning av samhällets resurser uppnås om de avgifter som tas ut avspeglar samtliga 

kostnader som uppstår till följd av en försening. Ersättningar baserade på principen om regress kan 

därför ses som en avgift som, rätt utformad, ger korrekta incitament för att undvika förseningar.  

En aspekt av detta resonemang är att både regress- och avgiftssystem kan utformas utan att i förhand 

veta vilka möjligheter olika aktörer har till anpassning. De anpassningar som sker visar sig i stället i 

efterhand. Om det är möjligt att genomföra åtgärder som minskar förseningarna och därmed de 

avgifter eller regressersättningar som betalas ut är det till och med möjligt att komma nära en effektiv 

lösning också vid låga avgifts- och ersättningsnivåer. 

Den omedelbara effekten av att införa regress är uppenbarligen att en part betalar en ersättning till 

någon annan. En sådan kostnad kan helt eller delvis komma att övervältras på resenärer och 

transportköpare i form av högre priser för transporter och resor. Konsekvensen kan i så fall bli att 

efterfrågan minskar. I den mån kostnaden i stället absorberas av operatörerna och infrastruktur-

förvaltarna så minskar i stället deras lönsamhet.  

I avsnitt 4.6 noteras emellertid att ett regresskrav inte behöver ge upphov till en ny kostnad. Det 

handlar i stället om att en kostnad som redan uppstått betalas av någon annan än den som drabbas. Det 

är också detta som är grunden för de incitament som skapas: Trafikverket kan drabbas av kostnader till 

följd av att axeln på ett lok går av. Myndigheten kan inte göra något för att minska risken för att detta 

upprepas. I den utsträckning den ansvarige operatören vet att företaget kan komma att krävas på 

ersättning för konsekvenserna av ett axelbrott stärks dess incitament att minska risken för denna typ av 

störning. Exempelvis kan man välja att undersöka vagnaxlar mera ofta för att så tidigt som möjligt 

identifiera en begynnande sprickbildning. 

Av den tidigare framställningen framgår också att operatörer kan lägga in en marginal i sina tidtabeller 

för att ta höjd för de förseningar man inser kan komma att inträffa. Priset mot slutkund inkluderar 

därför kostnaden också för denna marginal. Om mängden trafikstörningar minskar påbörjas en process 

som i slutänden kan komma att innebära att också priset mot slutkund minskar. Kostnaden för regress 

innebär i så fall i första hand en kortsiktig omfördelning av kostnaderna mellan olika parter i 

järnvägssystemet. Långsiktig skulle en sådan sänkning kunna påverka kostnadsnivån för transporter. 

Det är självklart att denna typ av anpassningar tar tid. Därför materialiseras förmodligen inte alla 

sådana besparingar eller mera generellt beteendeförändringar omedelbart efter att en regressmöjlighet 

införs. 
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6.3. Regress och transaktionskostnader 

Inom miljöpolitiken diskuteras ofta möjligheterna att minska mängden utsläpp med stöd av the 

polluter pay’s principle. Denna princip baseras på samma tanke som ett system med regress; den som 

förorsakar olägenheter för andra ska också stå för dess fulla konsekvenser.  

Det finns emellertid gränser för om och när det är motiverat att driva denna princip: Om de totala 

samhällsekonomiska kostnaderna för att administrera ett sådant system överstiger dess samhälls-

ekonomiska nytta är det ändå inte motiverat.16 Både nyttan av, och kostnaderna för att undvika 

förseningar kan vara stora men svåra att mäta. Men det är ändå viktigt att inte etablera ett system som 

innebär stora administrationskostnader och som ökar behovet av anslag till Trafikverket eller ökar 

priserna på biljetter och transporter om man inte säkert vet vilken nytta systemet skulle ha.  

Sådana överväganden har betydelse för att ta ställning till lämpligheten i att införa ett system med 

regress: Om det är möjligt att utnyttja de system för registrering av förseningar och dess orsaker som 

idag utnyttjas av Trafikverket torde kostnaderna för att öppna för möjligheten att ställa krav på regress 

också vara begränsade. Vår bedömning är att de system som idag används efter lämpliga 

kompletteringar ger god grund för att kunna verifiera ansvarsförhållanden.  

Som framgår av beskrivningen i avsnitt 5 utgår emellertid inga kvalitetsavgifter för följd- eller 

sekundärförseningar. Bortsett från om det är lämpligt att ta ut sådana ersättningar eller ej, vore det 

sannolikt svårt att i dag beräkna sådana effekter. Det system där förseningarna registreras ger, enligt 

vår bedömning, inte en tillräckligt säker koppling från ursprunglig störning till dess konsekvenser för 

efterföljande och mötande tåg. För att hantera hela kedjor krävs därför förbättringar av de rutiner som 

finns för att registrera de kopplingar som finns. Vår bedömning är att detta är principiellt enkelt om det 

görs omedelbart i samband med att dominoeffekten uppstår. 

Systemet med kvalitetsavgifter upphör också när mera betydande störningar inträffar i järnvägs-

trafiken. Detta torde emellertid vara de tillfällen då de största kostnaderna uppstår för tågoperatörerna. 

Ett regressystem skulle sannolikt i första hand fokusera på att hantera sådana effekter. 

Ett omfattande arbete bedrivs vid Trafikverket för att hantera de problem som fortfarande finns med 

hantering av förseningsinformation och orsaksrapportering. Vår bedömning är att man inom kort 

kommer att ha ett system som tillfredsställer de krav som skulle krävas för att etablera en rätt till 

regress. 

Avsnitt 6.2 pekade på att de olika parterna i systemet kanske inte har tillräckligt starka incitament för 

att kontrollera om de orsaker som idag anges verkligen är korrekt. Därmed är det också svårt att mera 

generellt bedöma hur god precisionen i fördelningen av ansvar verkligen är. Ett regresskrav skulle 

uppenbarligen stärka parternas uppmärksamhet på orsaksangivelse, och det är inte omöjligt att 

mängden konflikter kring förseningsorsaken åtminstone kortsiktigt skulle öka. Erfarenheter från 

analyser av liknande ersättningsmodeller i SL:s pendeltågstrafik talar för att oklarheter om ansvar och 

orsakssamband för förseningar successivt minskar när väl riktlinjerna för ansvarsfördelning har 

preciserats. 

De kostnader som följer av störningen har beskrivits i den tidigare framställningen, men när man 

kommer fram till beräkningen av de krav som framställs är utgångspunkten inte principiell utan 

operationell: Vilka kostnader kan den skadelidande belägga på ett sätt som är möjligt att få godkänt i 

domstol om ärendet skulle hamna där? Denna fråga behandlas inte ytterligare här utan överlåts till en 

rättslig bedömning. 

                                                      
16 Detta utesluter inte att ett enskilt företag skulle kunna dra nytta av ett regressystem. En operatör som ofta och 

oförskyllt drabbas av andra operatörers eller av infrastrukturhållarens agerande får bära konsekvenserna av deras 

agerande, och regressrätten skulle kunna rätta till detta förhållande.  
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En annan rättslig aspekt har att göra med organisationen av ett eventuellt system för att införa 

regressmöjligheten, något som kan belysas av följande exempel: 

Tåg A får motorhaveri och blir stående mellan station I och station II. Detta försenar Tåg B och C som 

kommer efter Tåg A. En modell för ett system med regress innebär att operatören/-erna av tåg B och C 

har att rikta sina ersättningskrav mot operatören av tåg A. Alternativt kan regress innebära att 

operatörerna för Tåg B och C riktar sina anspråk mot Trafikverket medan Trafikverket i sin tur för 

anspråken vidare till operatören av Tåg A.17   

Oavsett vilket förfarande som väljs är det angeläget att Trafikverket – som representerar staten som 

ägare av infrastrukturen – har ett tillförlitligt underlag för registrering av inträffade händelser och för 

att dokumentera den bedömning som görs av ansvar. Det är också uppenbart att i situationer då 

beloppen uppgår till mer betydande nivåer så skapas incitament att ifrågasätta, kritisera och överklaga 

tillgängligt underlag från Trafikverket. En utredning av konflikter inom ramen för lagen om 

elektronisk kommunikation visade att det offentligrättsliga ramverket inte är anpassat för att hantera 

sådana affärskonflikter; jfr. t.ex. SOU 2006:88. 

Perfekta utredningar av kausalitet för ett komplicerat system torde vara svåra att göra. Ett skäl är att 

kausalitet inte alltid är entydigt. Ett annat är att ”upplevelsen” av orsak är subjektiv. I antagonistiska 

förhållanden kommer den senare dimensionen att försvåra ett opartiskt avgörande. 

Dagens hantering av förseningsproblematiken via kvalitetsavgifter har likheter med det system för 

trängselskatter som tillämpas i Stockholm och Göteborg. En sådan skatt innebär att en avgift tas ut 

under perioder då det, i genomsnitt, är mycket trängsel i vägnätet. Även under dessa perioder kan 

emellertid vägarna periodvis vara lågt utnyttjade vilket innebär att avgifter tas ut trots att ingen 

trängsel föreligger. 

Också dagens kvalitetsavgifter är ett grovmaskigt nät som kan fånga vissa typer av förseningar medan 

andra slinker genom maskorna. Exempelvis innebär utdebiteringen av ersättningar för merförseningar 

att kvalitetsavgifter betalas också i situationer då inga andra parter i systemet försenas. I ett sådant 

perspektiv är det uppenbart att ett system med regress skulle öppna möjligheter att identifiera de riktigt 

stora störningskostnader som i dag passerar igenom kvalitetsavgifternas grovmaskiga nät. 

6.4. Takregler 

System som gör det möjligt för en part att utkräva ersättningar av någon annan kan utformas med 

regler för såväl minsta som största belopp. Det engelska systemet med performance regime innehåller 

exempelvis begränsningar av hur stora ersättningar som kan betalas ut till följd av en initial störning. 

Det har inte varit möjligt att slå fast vilka principer som ligger till grund för detta värde. 

Miniminivåer på ersättningen kan sannolikt hänföras till behovet av att begränsa administrations-

kostnaderna. Det är mindre uppenbart varför man inför takbestämmelser. I den utsträckning krav 

handlar om kostnader för händelser som faktiskt inträffat där det är en ”oskyldig” part som drabbas av 

konsekvenserna av ett felaktigt agerande uppstår naturligen en fråga om rättvisa; är det rimligt att låta 

den som drabbas stå för sådana kostnader bara därför att beloppen råkar uppgå till stora summor? 

Ett tänkbart motiv för begränsningen är att den som är ansvarig för en primär störning drabbas av så 

stora ersättningskrav att verksamheten som helhet påverkas. Det är emellertid väl känt att 

kommersiella företag ständigt etableras och går i konkurs. En konkurs är ett uttryck för att intäkterna 

inte räcker för att täcka de kostnader som verksamheten ger upphov till. I den utsträckning 

kostnaderna består i krav från drabbade operatörer och infrastrukturhållare är konkursen också 

önskvärd från ett övergripande, samhällsekonomiskt perspektiv. 

                                                      
17 Vi avstår här från att ta ställning om detta utgör civil- eller förvaltningsrättsliga beslut. 
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Ett exempel kan illustrera principen. Järnvägssektorns avreglering har inneburit att viss godstrafik 

bedrivs av entreprenörer med tillgång till äldre rullande materiel. I den utsträckning en sådan operatör 

har möjlighet att använda lok som utrangerats av (det som nu är) Green Cargo, så innebär detta att 

samhällets resurser kan tas tillvara på ett värdefullt sätt. Tack vare sådana etableringar upprätthålls 

också konkurrenstrycket i branschen och trafik i perifera delar av järnvägsnätet som annars skulle 

läggas ner kan fortgå. 

Om den äldre materielen ofta går sönder och förorsakar störningar för andra aktörer i systemet kan 

emellertid denna slutsats kastas om. Kostnaderna som helhet kan bli så stora att det är motiverat att 

låta ett sådant företag gå i konkurs till följd av ersättningskrav från dem som drabbas. Detta skulle tala 

för att man inte sätter några gränser för möjligheten att ställa ersättningskrav annat än i det avseende 

som regleras av aktiebolagslagen som innebär att den ansvarige inte kan betala ut en större ersättning 

än vad som ryms inom kvarstående aktiekapital. Samma typ av prövning behöver göras också om man 

överväger möjligheten att infoga även underhållsentreprenörer i ansvarskedjan. 

I dessa överväganden måste också de möjligheter som aktörerna har att försäkra sig mot risker av 

denna art vägas in. Försäkringar är ett instrument som gör det möjligt att omvandla en stor kostnad 

kopplad till en låg risk till en smärre, fast och årlig kostnad. Även om detta innebär en ny utgiftspost, 

och därmed kan påverka verksamhetens årsresultat och långsiktiga lönsamhet, begränsas emellertid 

risken för stora kostnadschocker. Eftersom marknaden för den här typen av försäkringsprodukter kan 

vara begränsad är det inte uppenbart hur stora möjligheter som finns till riskspridning. Därav följer att 

det inte heller är uppenbart hur höga premier försäkringsbolagen skulle ta ut. 

Inte heller försäkringsbranschen är normalt villig att bära hur stora risker som helst. Man kan tänka sig 

att det på kommersiella grunder etablerats tak för de ersättningar som utgår, vilket innebär att 

operatörer sitter kvar med risken för mycket stora händelser. Det finns emellertid inte utrymme för att 

här ta denna diskussion vidare. 
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