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Referat

Rapporten innehaller en slutredovisning av det regeringsuppdrag VT fick i juli 2014 och som innebar
att bista Trafikverket i arbetet med att utveckla dagens system med kvalitetsavgifter. Slutsatsen av
detta arbete ar att systemet med kvalitetsavgifter med dagens utformning inte har de egenskaper som
efterstravas i det bakomliggande direktivet och i den svenska lagstiftningen. Ett resonemang fors
ocksa om hur dessa tillkortakommanden skulle kunna hanteras.
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Abstract

In July 2014, the government assigned VTI to support the National Traffic Administration
(Trafikverket) in its task to further elaborate on the design of the Swedish Performance Scheme. This
report concludes that the scheme in its current version does not have the qualities formulated in the
relevant Commission Directive and the concomitant domestic legislation. Suggestions for the way to
handle these shortcomings are formulated.
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Forord

Arbetet med denna rapport har genomforts i samrad med Trafikverket. Beskrivningen av de rutiner
som anvands for att registrera forseningar och forseningsorsaker baseras pa synpunkter och underlag
fran Christer Ingvaldsson, Per-Owe Setterlind och Magnus Johansson, Trafikverket. Vardefulla
synpunkter pa den slutliga versionen av rapporten har lamnats av Mattias Haraldsson. Forfattaren star
for de tolkningar som gors.

Stockholm i december 2015

Jan-Eric Nilsson
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Kvalitetsgranskning
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Quiality review
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director Mattias Haraldsson examined and approved the report for publication on 8 January 2016. The
conclusions and recommendations expressed are the author’s/authors’ and do not necessarily reflect
VTI’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

Kvalitetsavgifter — Problem och tankbara lésningar

Jan-Eric Nilsson

I juli 2014 fick Statens vag- och Transportforskningsinstitut (VTI) regeringens uppdrag att bista
Trafikverket i arbetet med att utveckla dagens system med kvalitetsavgifter. Det direktiv som reglerar
forekomsten av kvalitetsavgifter syftar till att motivera jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare
att reducera driftsstérningarna till ett minimum for att forbattra jarnvégsnatets prestanda.
Inneborden &r att avgifterna ska utformas sa att bade infrastrukturforvaltaren och den som
utnyttjar infrastrukturen vidtar skaliga atgarder for att forebygga driftstorningar i jarnvags-
systemet.

Rapporten visar att dagens utformning av systemet med kvalitetsavgifter inte uppnar denna
malsattning. For det forsta ar informationen om mangden forseningar och i synnerhet mangden
forseningsminuter inte heltackande. Detta far till konsekvens att handelser som sannolikt ar sallsynta
men kan ha stora konsekvenser for resenarer och godskunder faller utanfor systemet. Det finns ocksa
en otydlighet i rapporteringen av information om instéllda tag.

For det andra betalar jarnvagsoperatorerna ut ersattningar for den férsening man sjalv férorsakar och
darmed drabbas av men inte for de foljdforseningar andra operatérer drabbas av. Detta blir dubbelt fel:
den forsening man sjalv fororsakar kommer att kosta vid tva tillfallen medan spridningseffekterna av
en forsening gar opatalade. Aven om dessa bada fel gar i motsatt riktning ar den bésta beddmningen
att konsekvensen blir att allt for lite underhall genomfors av rullande materiel och att antalet stérningar
som beror pa dessa forhallanden blir storre &n vad som annars varit fallet.

For det tredje har systemet med kvalitetsavgifter frikopplats fran den part som har bast forutsattningar
for att minska de storningar som harror fran infrastrukturen, dvs. underhallsentreprendrerna. De avtal
som sluts mellan Trafikverket och respektive entreprenor innehaller klausuler vars syfte &r att
sakerstalla en god kvalité pa tagforingen. Det &r inte mojligt att generellt bedéma om dessa krav ar
hogre eller lagre stallda an vad som ar samhéllsekonomiskt optimalt. Tillgangliga beskrivningar av
avtalen mellan Trafikverket och en entreprendr a ena sidan, och systemet med kvalitetsavgifter 4 andra
sidan tyder emellertid pa att precisionen i kvalitetskraven &r otillracklig eftersom det inte finns nagra
indikationer pa att de delar av jarnvagsnatet dar det sarskilt ofta uppstar tagstorningar uppmarksammas
mer &n andra delar.

Rapporten innehaller ocksa forslag pa hur dessa brister kan hanteras. Till foljd av bristande tillgang till
relevant data har det inte varit mojligt att fordjupa forstaelsen av problemen eller att bedoma
konsekvenser av eventuella férandringar av systemet. Trafikverket har inte heller uttryckt intresse for
sadana analyser.
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Summary

Developing the design of Sweden’s Performance Scheme

by Jan-Eric Nilsson

Directive 2012/34/EU requires member countries to implement a Performance Scheme in order to
incentivize railway operators and the infrastructure provider to improve the performance of the railway
system, i.e. to reduce train delays. Sweden’s National Traffic Administration (Trafikverket)
administers this scheme. In July 2014, the government assigned VT to support the National Traffic
Administration in its task to further elaborate on the design of the Swedish Performance Scheme.

This report concludes that for three reasons, the scheme in its current version does not have the
proposed qualities. The first is that available information about delays and their causes is not
comprehensive. One example is that trains operated over a different route that originally planned are
not registered by the system. While the number of occasions of this nature may be low, passengers and
freight customers may at each occasion be severely affected.

Secondly, today’s system charges operators for their own delays but not for the delays that affect other
operators as a consequence of break-downs etc. of the first operator’s trains. This is contrary to the
Directive’s instructions.

The third concern emanates from that Trafikverket tenders all maintenance activities. Delays
emanating from infrastructure failures and the concomitant performance charges are however not paid
by the entrepreneurs but by Trafikverket. This stops the appropriate signals to reach the party that is
best able to reduce the risk for recurrent failures.

Suggestions for the way to handle these shortcomings are also formulated.
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1. Inledning

1.1. Uppdraget

Regeringen gav i juli 2014 Statens vag- och Transportforskningsinstitut (VTI) i uppdrag att bista
Trafikverket i arbetet med att utveckla de avgifter som asyftas i 7 kap. 5 a § Jarnvagslagen (2004:519).
| uppdraget ingar att klarg6ra ansvaret for storningar i jarnvagstrafiken — dvs. forseningar — samt att
identifiera lampliga avgiftsnivaer. Syftet med dessa kvalitetsavgifter ar att ge jarnvagssystemets
aktorer — infrastrukturhallare, entreprendrer, operatorer och tagtrafikledning — anledning att vidta
atgarder for att minska betalningarna av dessa avgifter. Sddana atgarder ska bidra till 6kad kvalitet i
tagtrafiken i form av farre storningar och forseningar.

Som en del av uppdraget ska den information identifieras som kravs for att kunna utforma avgifterna
pé ett samhallsekonomiskt effektivt sétt. Avrapporteringen ska ocksa innehalla en internationell
oversikt, bland annat for att bedéma om méangden forseningar i Sverige systematiskt avviker fran
situationen i andra lander.

Utgangspunkten for genomgangen ges i avsnitt 2 i form av en tankekonstruktion som diskuterar hur en
idealt utformad kvalitetsavgift skulle se ut. Avsnitt 3 ger darefter en 6verblick dver tillgangen till
relevant information och beskriver dessutom méangden forseningar i Sverige de senaste aren. Avsnitt 4
innehaller en beskrivning av hur dagens kvalitetsavgifter ar utformade.

Awvsnitt 5 och 6 diskuterar effekterna av att ta ut kvalitetsavgifter for operatérerna respektive for
infrastrukturhallaren. Avsnitt 7 och 8 behandlar tva andra aspekter pa utformningen i form av ett
nyligen lamnat forslag till att inféra mojligheten till regress, respektive utformningen av motsvarande
engelska avgiftssystem. Avsnitt 9 sammanfattar erfarenheterna av dagens system och ger ett antal
rekommendationer for det fortsatta arbetet.

1.2. Andra atgarder an kvalitetsavgifter

Fokus i detta uppdrag ligger pa mojligheten att vidareutveckla dagens modell for kvalitetsavgifter for
att pa detta satt begransa mangden trafikstorningar i det svenska jarnvagsnatet. Det finns emellertid
anledning att i korthet uppmarksamma ocksa andra styrmedel som kan bidra till samma syfte.

Méngden tag pa varje delstracka i jarnvagsnatet har konsekvenser for mangden forseningar. Ett skal ar
att risken for att den rullande materielen gar sonder 6kar med antalet tag pa en given stracka. En annan
aspekt ar att en viss storning far storre foljdeffekter ju fler tdg som finns pa sparet och som darmed
berors. Principiellt innebér detta att man kan behdva begransa antalet tag pa en stracka i forhallande
till den trafik som ar tekniskt mojligt att kora.*

Kunskapen om sambandet mellan antalet forseningsminuter och antalet tag per tidsenhet under i 6vrigt
likartade forhallanden ar emellertid ofullstandig, delvis av skal som beror pa kvalitén i dataunderlaget
och som berdrs i den fortsatta framstéllningen. Det finns darmed inte mdjlighet att i nuldget bedéma
behovet av att begransa antalet tag i forhallande till det tekniskt maximala antalet. Men oavsett om
Trafikverket lagt en tidtabell med tillrackligt god aterstallningsformaga efter en storning eller inte, ska
den faststéllda tidtabellen genomforas med sa god precision som mojligt. Darmed finns inget behov av
att koppla samman beslutet om tidtabell med de kvalitetsavgifter som ska bidra till att tidtabellen
genomfors utan allt for stora storningar. Utformning av en tidtabell och av ett system med
kvalitetsavgifter kan ske oberoende av varandra.

! Man kan notera att detta redan idag sker, exempelvis pa Stockholm C. Principfragor pa detta tema, bland annat
i kombination med kapacitetsbrister mellan Sddertélje och Jarna, behandlas i en avhandling av Sipild (2015).
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Nar en storning intraffar beslutar tagtrafikledningen om de prioriteringar som ska géras, dvs. man
beslutar vilket eller vilka tdg som ska ges foretrade. Beroende pa vilka principer som anvands kommer
detta att kunna drabba operatérerna pa olika satt. Det kan darfor finnas skl att narmare granska
konsekvenserna av de tumregler for prioritering som idag anvands. Ocksa i detta avseende &r det pa
grund av bristen pa tillgang till data svart att empiriskt belysa effekterna av olika prioriterings-
principer. Darmed dr det inte heller mojligt att beddma om en foréndrad hantering av intréffade
storningar skulle forbattra majligheterna for resenarer och godskunder att fa tillgang till resor och
transporter med forbéattrad kvalité.

| detta sammanhang finns det anledning att notera att det pagar en internationell utveckling av
stodsystem for att hantera dessa situationer. Avsikten ar att denna typ av system ska kunna ge
trafikledningen forslag till hanteringen av de konflikter som uppstar, dvs. att i realtid peka pa
konsekvenserna av alternativa prioriteringar av de tdg som paverkas av en storning. Med tillgang till
ett sadant stod skulle det kunna bli mojligt att automatisera denna typ av beslut och att reducera
osékerheten om ansvaret for en forsening.
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2. Optimala kvalitetsavgifter

Bestammelserna om verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande av trafik grundas i sin
nuvarande utformning pa Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU. Syftet &r att motivera
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare att reducera driftsstorningarna till ett minimum for att
forbattra jarnvagsnatets prestanda. Sadan verksamhetsstyrning far inbegripa sanktioner for verksamhet
som stor driften av jarnvagsnatet, erséttning till de foretag som lider skada av trafikstdrningarna och
bonus till verksamheter som gar battre 4n planerat.

Enligt 7 kap. 5 a 8 Jarnvégslagen, dvs. det aktuella direktivet i svenskt format, ska dessa avgifter
utformas sa att bade infrastrukturforvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar skéliga
atgarder for att forebygga driftstorningar i jarnvagssystemet. For att hantera den information som
sadana avgifter kraver ska infrastrukturforvaltaren tillhandahalla ett system for att rapportera och
registrera avvikelser fran de i tdgplanen faststéallda planen for att utnyttja infrastrukturen. Ocksa
orsakerna till sadana avvikelser ska dokumenteras (6 kap. 4 a § Jarnvégslagen).

Det grundlaggande problem som hanteras med det som i Sverige kommit att kallas kvalitetsavgifter
uppstar fran det faktum att olika parter berors av hur jarnvagsnatet anvands. Om en av anvandarna inte
foljer de riktlinjer som faststallts, dvs. avviker fran tidtabellen, kommer andra anvandare att kunna
beroras. Kostnaderna for en trasig véxel eller ett axelbrott pa en jarnvagsvagn drabbar inte bara
infrastrukturhallaren respektive operat6ren, utan samtliga parter som far vidkannas konsekvenserna av
det initiala problemet.

Behovet och tillkomsten av kvalitetsavgifter kan ses mot bakgrund av den grundlaggande
omstrukturering som skett av bade svensk och europeisk jarnvag. Fore den serie omorganisationer som
inleddes med att Banverket tillskapades ar 1988 bedrevs all verksamhet pa svenska jarnvagar av SJ. Pa
samma satt som idag fanns dven da en risk att problem i nagon del av verksamheten skulle paverka
ocksa andra delar pa ett negativt satt. Under denna tid drabbades emellertid ett och samma foretag av
slutnotan, oavsett vilken del av organisationen som gav upphov till en stérning. Darmed ar det rimligt
att tanka sig att man anpassade underhall av bade infrastruktur och rullande materiel med hansyn till
konsekvenserna av icke atgardade brister for samtliga delar av foretaget.

Idag beror manga forseningar pa fel och brister som férorsakas av nagon operator och av bristande
underhall av banan. Det underhall av rullande materiel som en operat6r idag utfér och som minskar
risken for storningar i den egna verksamheten gynnar indirekt ocksa andra som bedriver trafik.
Uppdelningen av ansvaret for jarnvagstrafik i olika foretag innebar emellertid att respektive aktor i
systemet inte har anledning att med automatik ta hansyn till sadana aspekter.

Avsikten med kvalitetsavgifter ar att bidra till att den som kan paverka verksamhetens kvalité tar
hansyn till (de eventuella) konsekvenserna for andra av det egna agerandet. For att kunna
operationalisera innebdrden av att ”vidta skéliga atgiarder” finns det anledning att aberopa det
overgripande malet for transportpolitiken som detta formulerats i regeringens transportpolitiska
proposition (2008/09:93, Mal for framtidens resor och transporter): »Transportpolitikens mal ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning ...”. Det
innebdr i sin tur att den ideala kvalitetsavgiften ar den som éverfor kunskap om samtliga kostnader
som andra drabbas av till den som fororsakat en avvikelse. Endast pa detta satt kan kvalitetsavgifterna
bidra till en samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning, dar effektivitetsbegreppet i denna del
kan hanforas till en god kvalité i den tjanst som tillhandahalls.

Genom att tvingas betala for konsekvenserna for andra av brister i den egna trafiken, skapas motiv att
anpassa mangden forebyggande atgarder och pa sa satt minska risken for att problem uppstér och

darmed ockséa minska risken for att behdva betala kvalitetsavgifter. Det kan exempelvis finnas skal att
oka underhallet av rullande materiel eller att snabbare ersatta gammal rullande materiel med ny. Detta
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ar den logik som kvalitetsavgifterna ska hantera, dvs. dess syfte &r att forbattra kvalitén i den trafik
som bedrivs s att farre forseningar intréaffar.

Beroende pa nivan pa avgifterna kommer anpassningen att bli olika stor. Det ar emellertid inte mojligt
att generellt uttala sig om hur stora effekter som uppstar till foljd av kvalitetsavgifter pa olika nivaer.
En blygsam avgift skulle kunna utlosa betydande forandringar av underhallet for somliga operatorer
samtidigt som andra operatorer skulle kunna forbli opaverkade aven av en hog avgift.
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3. Dataunderlag for kvalitetsavgifter

For att ta ut kvalitetsavgifter maste det finnas information om de stérningar som intraffar och vad som
orsakar storningarna. Avsnitt 3.1 redovisar principerna for rapportering av stérningar och dess orsaker
medan avsnitt 3.2 kommenterar utvecklingen av méngden forseningar mellan 2010 och 2014.

3.1. Registrering av forseningar och forseningsorsaker

Idag anvands tva kompletterande satt for att registrera forseningar i jarnvagssystemet. Det forsta
tillvdgagangssattet baseras pa en definition som innebar att tdg som ar mindre an sex minuter sena till
slutstation s&gs vara framme i tid. Det innebér att saval de tdg som ar framme 8 minuter som 60
minuter efter tidtabell rdknas som forsenade. Normalt rapporteras detta matt som andelen av alla tag
som &r i tid.

Det andra tillvagagangssattet ar av direkt relevans for hanteringen av kvalitetsavgifter och baseras pa
Trafikverkets system for automatisk registrering av tagens avvikelser fran faststalld tagplan. Tagens
ankomst registreras i ca 1200 punkter i jarnvagsnatet. Varje forsening som uppkommer under fard
mellan tva matpunkter som foljer direkt efter varandra och som uppgar till 3 minuter eller mer, ska
orsaksrapporteras. Begreppet merforsening anvands for att redovisa att ett tag blivit ytterligare
forsenat pa den aktuella strackan. Ett tag kan vara exempelvis fyra minuter for sent fran avgangs-
station och startar darmed med en forsening. Om taget pa en senare stracka blir ytterligare fyra minuter
forsenat rapporteras detta som en merférsening, och taget ar da 8 minuter sent jamfort med vad som
framgar av tidtabellen.

Med denna definition har ett tdg som ankommer 10 minuter forsenat till slutstation till foljd av fem
separata merforseningar om vardera 2 minuter inte drabbats av ndgon merforsening som behéver
orsaksrapporteras. Daremot kommer ett sddant tag att minska antalet tag som é&r i tid till slutstation.
Exemplet illustrerar den viktiga skillnaden mellan antalet tdg som &r forsenade respektive den totala
forseningstiden.

Rapportering av orsaken till en forsening gors av en tagledare/tagklarerare i samband med att en
héndelse intraffar. For varje (mer-)férsening anges en orsakskod enligt en kodlista som ar indelad i
fem huvudgrupper — driftledning (D), foljdférsening (F), infrastruktur (1), jarnvagsforetag (J) samt
olyckor/tillbud och yttre faktorer (O). Under dessa huvudgrupper finns mojlighet att i ytterligare tva
nivaer (undergrupper) tydligare karaktarisera det problem som fororsakat en (mer-)férsening. Dessa
koder introducerades flera ar fore det att systemet med kvalitetsavgifter togs i bruk och kan — med
tillrackligt god kvalité pa orsaksrapporteringen — anvandas for att identifiera vanliga forklaringar till
de foérseningar som intréffar.

En for hanteringen av kvalitetsavgifter viktig distinktion gors med avseende pa féljdforseningar (F).
Dessa hanteras pa olika satt beroende pa vem som orsakat den primara stérningen, dvs. den handelse
som ger upphov till foljd- eller sekundarférseningar for andra tag. Om forseningen orsakas av
driftledning (D), infrastruktur (1) och olyckor/tillbud och yttre faktorer (O) kodas inte bara det tag som
forst drabbats av storningen med ett D, I eller O utan samtliga tdg som drabbas av dess konsekvenser
ges samma kod. Om daremot ett jarnvagsforetag ger upphov till den priméra forseningen ges det tag
som fororsakat handelsen koden J medan de tdg som drabbas av konsekvenserna av forseningen far
orsakskod F som darmed endast anvéands for de foljdférseningar som uppstar till f6ljd av problem
fororsakade av en jarnvagsoperator.?

Dessa rutiner far till foljd att forseningar som kodas med D, | eller O registrerar samtliga konsekvenser
—all den extra tid — som en stérning med detta ursprung ger upphov till. Daremot &r det inte mojligt att

2 Rapporteringssystemet sitter automatiskt koden FAT (foljdférsening, stérd av annat tag, vilket ar den kod som
anvands pa tre-positionsniva) efter att tdgledaren angett orsakande tignummer i hindelsen.
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hélla isar till vilken del det ar en primar stérning som gett upphov till stora foljder for manga tag eller
om det &r manga smarre storningar som var for sig far endast begransade konsekvenser. De uppgifter
om total forseningstid som en foljd av att operatdrer fororsakat en handelse, och som redovisas i nésta
avsnitt, &r daremot inte heltdckande, dvs. uppgifterna avser enbart den priméra storningstiden. | avsnitt
4 beskrivs hur denna skillnad i hantering paverkar uttaxeringen av kvalitetsavgifter.

Tva exempel kan illustrera skillnaden. En kontaktledning rivs ned med ett antal tagforseningar som
foljd. Om felet antas bero pa problem i infrastrukturen anges Trafikverket som orsakande part.
Samtliga tag som drabbas ges da orsakskod I. | figur 1, exempel 1 intraffar en handelse som kodas
med ”’xxxx” och som forst drabbar tag 1. Handelsen orsakskodas med ”I”. Tag 2,3 och 4 drabbas av
merfdrseningar och blir darfor orsakskodade med samma héandelse (”xxxx’’) och samma orsakskod. |
figur 1, exempel 2 orsakas nedrivningen av ett jarnvéagsforetag, exempelvis till foljd av att loket har en
dalig stromavtagare. Det tdg som orsakar forseningen kodas da med J medan samtliga sekundara
forseningar far en F-kod (i detta fall FAT = féljdorsak, stért av annat tag).

Exempel 1 Exempel 2

Tag3 Tag3
Handelse 1111 Handelse 1111

Kod: 1 Kod: F
Tag2 Tag4 Tag 2

Handelse 1111 Héandelse 1111 Handelse 1111

Tag 4
Handelse 1111
Kod: F

Kod: | Kod: | Kod: F

Tag 1
Handelse
1111
Kod: J

Figur 1. Exempel pa hur konsekvenserna av en primér storning orsaksrapporteras pa olika satt
beroende pa orsak.

Den beskrivning som nu gjorts av orsaksrapportering av avvikelser fran gallande tidtabell kan ge ett
intryck av att det &r enkelt och entydigt att faststalla vad som orsakat en stérning. Inte minst till foljd
av att jarnvagen ar ett komplext system med manga kopplingar mellan dess olika delar ar det dock
svart att i praktiken skapa sadana entydiga forklaringar och dérav féljande orsakskod. Detta paverkar
emellertid inte principerna for att registrera 6vriga stérningar och avvikelser.

3.2. Tagstorningar under en femarsperiod

I tabell 1 redovisas hur mangden storningar i det svenska jarnvagssystemet utvecklats de senaste aren.
De tva forsta raderna i tabellen visar hur manga procent av alla tag som punktligt (mindre &n sex
minuter) ankommer till slutstation. Tabellens tva sista rader anger hur manga minuter och timmar,
matt enligt den andra definitionen ovan, som tdgen sammanlagt férsenats respektive ar.

Under 2011, dvs. forsta aret for rapporteringen, intraffade stora storningar under vintern. En
konsekvens var att en lag andel tag kom i tid till slutstation. Efter 2011 finns ingen tydlig trend i
andelen tag som ankommer i tid. De tva sista raderna i tabellen visar att den totala mangden
forseningstimmar minskat nagot efter 2011, atminstone for godstag.

Ut6ver att tag ar forsenade, stélls ocksa tag in. Manga av de tag som planlaggs i tidtabellen stalls in av
operatorerna i god tid innan avgang. Exempelvis reserveras taglagen i tidtabellen for godstag utan att
operatoren sakert vet att det kommer att finnas en efterfraga pa de tjanster som planeras. Nar det blir
uppenbart att det inte finns nagot behov av att kora stéller operatoren in taget. Enligt muntlig uppgift
kan upp emot en tredjedel av alla godstag som planlaggs i tidtabellen stallas in pa denna typ av
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grunder. Det saknas emellertid dokumentation av dessa forhallanden. Tva projekt som for narvarande
genomfors vid VT kommer atminstone delvis att belysa dessa fragor.

Andra tig stills in med kort framforhéllning till f61jd av “yttre hiandelser”, dvs. till f61jd av
forhallanden som operatérerna inte sjalva rar 6ver. Av tabellen framgar hur manga dessa tag ar; ingen
tydlig tidstrend framgar av materialet.

Vissa typer av stérningar innebdr att tag leds andra vagar mellan start- och malpunkt an vad som
framgar av tidtabellen. Ett godstag som ar pa vég att lastas eller redan har lastats och som drabbas av
att ett spar stangts av kan tvingas vanta till dess att sparet éppnas for trafik igen. Ett sadant avbrott
paverkar statistiken genom att farre tag (en lagre andel av alla tdg) ankommer slutstation i ratt tid och
ocksa genom att antalet forseningsminuter okar.

Tabell 1. Tagstorningar i Sverige 2011-2014. Kéalla: LUPP. i.u. — ingen uppgift.

2011 2012 2013 2014 | Anm.
Andel p-t&g inom 5 minuter (%) 88,5 91,0 91,2 91,3 | instéllda tag ingar ej
Andel g-t&g inom 5 minuter (%) 68,7 77,0 80,0 78,1 | instéllda tag ingar ej
Antal helt instéllda p-tag till foljd av
yttre handelse 9041 7 985 9196 | 10294 | Akut* instillda tag
Antal helt instéllda g-tag till foljd av
yttre handelse** 13514 11 957 11614 | 12447 | Akut* instéllda tag
Antal omledda p-tag till féljd av yttre
héndelse lu lu iu iu
Antal omledda g-tag till féljd av yttre
héndelse lu lu iu iu
Registrerade merférseningar = 5
min for p-tag (tim) 39 328 29613 | 29359 | 31987 | Sparagare Trafikverket
Registrerade merforseningar 2 5
min for g-tag (tim) 114 783 66 240 | 59310 | 63216 | Sparagare Trafikverket

* Installda dagen fore eller samma dag som taget ska ga.

** Antalet akut installda godstag ar missvisande da de oftast ersatts med ett nytt tag i ett annat lage eller om majligt leds om
en annan vag.

Men det lastade taget kan ocksa ledas en annan vég &n ursprungligen planerats. Om ett tag leds om tar
det langre tid an planerat fran start- till malpunkt och darmed uppstar ett antal minuters merforsening.
Men i statistiken finns ett problem i s matto att ett tdg som leds en annan vag an planerat ges en ny,
unik identitet dvs. ett nytt tignummer. Trafikverket har idag inga rutiner for att koppla samman det
ursprungligen planerade tagnumret med numret pa det tdg som faktiskt gatt. Det saknas darfor
kunskap om hur stora merforseningar som uppstar av detta skél. Detta innebar en systematisk
underskattning av den totala mangden forseningar. Mycket talar for att endast ett mindre antal tag leds
om samtidigt som den merférsening som varje omlett tag drabbas av kan vara betydande.
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4. Dagens system for kvalitetsavgifter

Dagens system med kvalitetsavgifter etablerades ar 2012. Fortsattningsvis redovisas i avsnitt 4.1
principerna for avgiftsuttag medan avsnitt 4.2 aterger aktuella avgiftsnivaer. Avsnitt 4.3 innehaller
nagra exempel pa situationer dar avgifter tas ut.

4.1. Principer for uttag av kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter betalas for tag som framfors pa ett satt som avviker fran de tider som faststllts i
tagplanen. Med “avvikelse” menas att ett tdg blir 5 minuter eller mer forsenat i forsta mitpunkten eller
under fard mellan tva matpunkter som foljer direkt efter varandra. Eftersom en merforsening
rapporteras redan da ett tag ar tre minuter sent till en ankomstpunkt i natet kommer méangden
merfdrseningsminuter att vara storre an antalet minuter som beldggs med en kvalitetsavgift.

Infrastrukturforvaltaren betalar avgifter for merférseningar som orsakats av storningar i infrastrukturen
eller driftledningen (kod I eller D) medan jarnvagsforetagens eller trafikorganisatdrernas ansvar
omfattar jarnvagsfordonen (kod J). Jarnvéagsforetag betalar darfor en kvalitetsavgift for det egna tag
som forsenas men inte for de konsekvenser detta kan ge upphov till for andra operattrer. De orsaker
som kodas med O (olyckor/tillbud och yttre faktorer) omfattas inte av systemet med kvalitetsavgifter.

Trafikverket sammanstaller avvikelser och anger orsakskod samt beréknar merfdrseningen. Den
sammanlagda kostnaden erhalls genom att antal minuter merférsening multipliceras med den aktuella
avgiften. Om jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren som pafors en avgift menar att Trafikverkets
orsakskod &r felaktig, ar det mojligt att begara fornyad bedémning.

Avsikten har varit att under 2015 inféra en avgift for tag som operatorer, driftledning eller
infrastrukturhallaren staller in med kort framférhallning, dvs. mindre an 24 timmar fore avgang.
Avgiften skulle uppga till 500 kronor + 50 procent av den taglagesavgift® som skulle ha betalats om
taget framforts pa planerat satt. Till foljd av att arbetet med att kvalitetssékra arbetssattet och systemet
for registrering har avgiften har tagit tid kommer denna avgift att inforas forst i och med
nastkommande tidtabell, T16.

Kvalitetsavgifter tillampas endast under normala driftsforhallanden. Nar Trafikverket finner att
driftsforhallandena inte langre dr normala upphor tillfalligt tillampningen av systemet. Trafikverkets
beddmning vad som ska anses vara normalt baseras pa tre férhallanden:

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

e den kannedom Trafikverket har om yttre férhallanden som har en avgorande betydelse for
mojligheterna att bedriva jarnvagstrafik.

Tabell 2 redovisar de tillfallen under 2013 da systemet med kvalitetsavgifter upphort att gélla i delar
av jarnvagsnatet. Under 2014 intraffade detta inte vid nagot tillfalle.

3 En taglagesavgift debiteras for tilldelad kapacitet pa tre nivéaer: hog, mellan och bas. Avgifterna ar 6 kr, 2.30
och 1,90 per tagkilometer. Hog avgift utgar for de hardast belastade strackorna medan Iag avgift tas ut for att
anvanda de lagst belastade delarna av jarnvagsnatet. Ett tdg mellan Uppsala och Stockholm, en stracka pé ca 66
km, betalar darfor (6*66=) 396 kronor i tdglagesavgift under 2015.
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Tabell 2: Tillfallen med avstangda kvalitetsavgifter under 2013

Fran Till Anledning

2013-10-28 16:00 | 2013-10-31 12:00 | Stormen Simone
2013-11-12 16:00 | 2013-11-23 00:00 | Ursparning vid Stockholm sédra
2013-12-0518:00 | 2013-12-11 00:00 | Stormen Sven

2013-12-12 00:00 | 2013-12-15 23:59 | Stormen Ivar

4.2. Avgiftsnivaer

De kvalitetsavgifter som infordes i den tidtabell som avsag trafik under 2012 lag pa en lag niva. Tabell
3 visar hur avgifterna darefter hojts ar fran ar. Under 2013 omsatte systemet totalt 47 mkr varav
Trafikverket betalade 29 mkr och operatérerna 18 mkr. Under 2014 var omsattningen 93 mkr varav
60 mkr (65 procent) avsag Trafikverkets betalningar och 33 mkr (35 procent) operatorerna. Till foljd
av de skilda principer som anvands for hantering av féljdférseningar som beskrevs i avsnitt 3.1 kan
siffrorna inte anvandas for att bedéma av hur stora stérningar som harrér fran operatorer respektive
infrastrukturhallare.

Som framgar av tabell 3 betalar samtliga parter en avgift om 50 kr per merférseningsminut under den
tidtabell som avser 2015. | samband med den tidtabell som bérjar kdras i mitten av december 2015
hojs avgifterna for T16, och héjningen ar storre for resande- an for godstag. Merforseningar som
fororsakas av att tag ar sent fran depa har en reducerad avgift.

Exempel: Ett tag ar 30 minuter forsenat vid slutstation. Detta har fororsakats av en forsta forsening om
8 minuter till foljd av ett lokfel och av tva dérpa foljande forseningar om vardera 5 minuter.
Resterande (30-8-(2*5)=) 12 minuters forsening beror pa att man vid flera stationer haft
merforseningar som ar mindre an 5 minuter. Om bade lokfelet och forseningarna om 5 minuter vardera
kan anses vara orsakade av operatéren skall denne betala kvalitetsavgift pa (50 kronor * 18 minuter =)
900 kronor. | detta fall betalar operatdren in avgiften till Trafikverket. Oavsett om andra operatdrer har
paverkats eller ej sa utgar ingen erséattning till dessa.

Som ett komplement till denna dubbelriktade avgift — dvs. dar bada parter har ett betalningsansvar for
de avvikelser man ger upphov till — betalar Trafikverket en enkelriktad avgift vid storre avvikelser dar
Trafikverket &r ansvarigt, dvs. for storningar med koden | eller D. Denna del av systemet har sannolikt
tillkommit for att kunna hantera héandelser med stora forseningskonsekvenser.

Som framgar av tabellen har avgiftsnivaerna héjts mellan T15 och T16 samtidigt som systemets
konstruktion ar oférandrat. Hojningen &r delvis ett resultat av det regeringsuppdrag som ocksa ligger
till grund for denna VTI-rapport.
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Tabell 3: Kvalitetsavgifter, ersattningsnivaer 2012 - 2015

Dubbelriktad modell (5 min eller mer), kronor 2012 2013 2014 2015 2016
per minut

Driftledning, Infrastruktur, ingen uppgift 10 15 25 50 75
Jarnvagsforetag 10 15 25 50 65
Tjanstetag* 0 0 0 0 65
Jarnvagsforetag; sent fran depa 2 4 12 15 25
Jarnvagsforetag; ingen uppgift 4 8 25 50 Se avsnitt 4.3
Akut instéllda tag (betalas per tillfalle): Samtliga 500 kr + 50%
orsakskoder utom akut installda tdg som beror pa av taglages-
banarbete, felaktig planering, féljdorsaker, avgift

olyckor/yttre tillbud och externa handelser
Enkelriktad modell (Trafikverket betalar)

Persontrafik, 60 min eller mer (per tillfélle) 6 000 7 000 7000 11000 13 750

Godstrafik, 180 min eller mer (per tillfalle) 5 000 5 000 5 000 8 100 10 850

* Tjanstetag &r tg mellan uppstalliningsplats for person- eller godstdg och avgangsstation.

4.3. Bokningsavgift

Fran och med tidtabellen for 2016 tas en bokningsavgift ut for tilldelad kapacitet for taglage som
avbokas av jarnvagsforetag eller trafikorganisator. Avgiften ska erlaggas for orsaker som ett
jarnvégsforetag ar direkt ansvarigt for och som registrerats med kod J. Den avbokade kapaciteten méts
i forhallande till det avtal som tecknats mellan Trafikverket och den s6kande, och avser ocksa
kapacitet som tilldelas i ad hoc-processen.*

Som tidigare redovisats tas avgiften ut nar ett tag stalls in akut, dvs. inom 24 timmar fore planerad
avgangstid vid utgangsstation. For tilldelad kapacitet som stalls in akut kommer en kvalitetsavgift att
tas ut, men ingen avbokningsavgift. For tilldelad kapacitet som inte avbokats med god framforhallning
eller som inte stalls in akut men som &nda inte anvénds, betalas hela den ordinarie avgiften for det
taglage som bokats. Som framgar av tabell 3 innebér detta att kostnaden avsevart 6kar for det
jarnvagsforetag som inte lamnar ndgon uppgift om att ett tag inte ska framforas.

Av tabell 4 framgar att avgiften blir hogre ju narmare tidpunkt for avgang som ett tag stalls in. Skalet
ar sannolikt att det &r lattare att planera anvandningen av tillganglig kapacitet ju tidigare kunskapen

4 Med detta avses de tdg som tillkommer mellan det att en tidtabell faststéllts i mitten av hosten varje ar och den
dag da taget framfors.
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om att tag stalls in kommer till den som &r ansvarig for ad hoc processen. Det ar ocksa uppenbart att
avgiften egentligen ar en avbokningsavgift.

Tabell 4: Bokningsavgifter

Tidsperiod Persontrafik Godstrafik
Mellan 59 dagar och 15 dagar fore planerad avgangstid vid = 20 % av 10 % av
utgangsstation taglagesavgiften taglagesavgiften
Mellan 14 dagar och 24 timmar fére planerad avgangstid 40 % av 20 % av

vid utgangsstation taglagesavgiften taglagesavgiften

Tillkomsten av denna nya avgiftskomponent kommer att kunna paverka forutsattningarna bade for
tidtabellaggning och for ad hoc processen. Det kommer saledes att bli mindre intressant att anséka om
taglagen ”for sikerhets skull”, nagot som kan forenkla processen fram till faststélld tidtabell.
(Av-)bokningsavgiften kommer ocksa att kunna tidigarelagga tidpunkten for kunskap om vilken
kapacitet som finns tillganglig under ad hoc processen. Hur stor dessa effekter blir beror pa hur stora
kostnaderna ar for avbokning i forhallande till nyttan av reservkapacitet.

Den nya avgiften har ingen direkt koppling till systemet med kvalitetsavgifter. Till foljd av att
(av-)bokningsavgiften paverkar trycket pa tillganglig kapacitet kan det emellertid ha konsekvenser for
de stdrningar som intraffar och som kan behdva hanteras av systemet med kvalitetsavgifter.

4.4. Exempel pa hur systemet fungerar

4.4.1. Storre handelse

Tabell 5 redovisar ett exempel pa konsekvenserna av en storre storning av trafiken. Kolumn A visar att
8 tag paverkades den forsta dagen medan 200 tag paverkades dag 2. Dag 2 forsenades tagen med 6 857
minuter och dessutom uppstod 313 minuter sekundarférseningar. Sammanlagt uppstar minst 7 000
minuters primar- och sekundarférseningar dag 2, motsvarande ca 120 timmars storning.

Med en avgift 2014 om 25 kronor per minut utgick en ersattning dag 2 om (6 857*25=) éver 170 000
kronor. De forseningar som uppstod till foljd av den initiala storningen resulterade i sammanlagt

37 623 merforseningsminuter. Av sammanstallningen framgar emellertid inte om erséttningen
beraknades pa grundval av ersattning per minut eller som en del av den enkelriktade ersattnings-
modellen.

| det specifika fallet kom ett antal tag att ledas annan vég an ursprungligen planerat. Det &r inte
klarlagt om det underlag som redovisas i tabellen innehaller information om sddana omledningar.
Information om sadana omledningar &r av betydelse for att kunna ge en heltiackande bild av
konsekvenserna av en primar storning eftersom omledda tag normalt kraver vasentligt langre gangtid
an planerat och darmed ger upphov till betydande férseningar.
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Tabell 5: Exempel pa redovisning av merforseningar (antal minuter) och installda tag till foljd av
strre storning.

Antal Registrerad + Antal helt
drabbade Registrerad Harledd harledd Antal delvis installda
Dag tag merforsening | merforsening* merférsening in-stallda tag tag

1 8 124 7
2 200 6 857 313 7170 220 164
3 68 1272 328 1600 116 25
4 143 2 968 57 3025 163 20
5 36 1098 31 1129 148 3
6 65 1565 31 1 596 143 0
7 228 7 566 198 7764 89 22
8 136 3542 19 3561 101 23
9 135 2445 77 2522 87 23
10 133 2 358 112 2470 82 22
11 103 1668 1 1669 72 2
12 89 1363 33 1396 56 0
13 41 1373 22 1395 123 0
14 86 3316 70 3386 207 27
15 1 158 0 158 10 1
Summa 1472 37673 1299 38 841 1 617 332

* Med harledd merforsening avses de forseningar som kodas med F och som inte ingar i systemet med kvalitetsavgifter. Den
hérledda merforseningen baseras pa en manuell berékning.

De tre sista kolumnerna redovisar antalet helt och delvis installda tag. Ett tig som maste vanda pa sin
fard fran start till mal raknas som delvis installt. Vid detta tillfalle hade avgiften for installda tdg annu
inte inforts.

4.4.2. Exempel pa utfall per strak

Tabell 6a och 6b redovisar uppgifter om kvalitetsavgifter for vissa (andra) férseningar som intréaffat, i
det hér fallet pa Dalabanan fran Uppsala via Borlange till Mora eller Falun. De tva forsta raderna i
tabell 5a visar att godsoperatérerna givit upphov till stérningar som tvingat dem betala ndrmare 1,2
mkr till Trafikverket. Betalningsstrommen i motsatt riktning har legat pa en vasentligt lagre niva (de
foljande fyra raderna). Sammantaget innebér detta att godstag pa Dalabanan ger upphov till sd manga
storningsminuter att operatorerna betalar mer till infrastrukturhallaren an vice versa. Som framgar av
tabell 5b &r saldot det omvanda for persontagen.

Man kan ocksa notera att merforseningar med kod F, O och ”st6rd av annat tag” — de tre nedersta
raderna — utgor mer an en tredjedel av alla registrerade merférseningsminuter for bade person- och
godstag. Det innebér att en betydande andel av alla merforseningar inte omfattas av systemet for
kvalitetsavgifter.
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Tabell 6a: Underlag for kvalitetsavgifter for godstag pa Dalabanan under T14 men beraknat med

avgiftsniva T15.

Angift Registrerad

Tag- 11000kr merfarsening Pougift AuvtPart’JF |netto-summa

slag Hvalitetsawgifts-dgare ([RST +80) (8100kr (kr) |{kr) {minuter) 50kr (kr) |15kr({kr} |verket (kr} |{kr}

GT |Depéd{JF) Jirmviigs foretag GETTS 0 85775 95 775
J&rmvigs foretag esil. Depd Jarnvigs foretag 1082300 0 1092200 1052 200
Depa {TRV) Trafikverket 27 3105 3105 0 -3 105
Drifiedning Trafikverket 1 8100 3221 181050 189150 a -169 150
EjRapp Trafikverket 23 1150 1150 0 -1150
Infras ruktur Trafikverket 1] T2200 10775 528750 811650 0 611 850
Foljdors aker x 2102 0 0 0
Olyceon Tillbud och yitre faktorer x 13819 a 1] 1]
Stort av annattig x 5408 [i] 0 0

Summa: 10 21000 66796 1793350 98880 785055 1188675 4032 620

Tabell 6b: Underlag for kvalitetsavgifter for resandetag pa Dalabanan under T14 men beraknat med
avgiftsniva T15

:::trm . Pougift Registrerad Trafik-verkets

Tag- [T ~iz0, 11000kr  |merfirsening AutPart!JF (netto-summa

slag Knalitet savgift s-3gare |[RST +80) | 8100kr {lkr) |{kr) {minuter) A8kr (kr) [verket (kr) | {kr} (L]

RST |Depd (JF) Jérnvégs firetag 204 apsn a 3080 3080
Jérmigs foretag exkl. Depa Jdrnvigs foretag 8058 448300 0 448300 448 300
Driffedning Traficverkat 2349 117450 117450 a -117 450
EiRapp Traficverket 155 770 7750 a -7 750
Infras ruktur Trafieverket 45 485000 18833 941850 14368850 a -1438 850
Foljdors aker x 3184 a a a
OlyckonTillbud och yire faktorer x TFE a a a
Stort av annat g x 5049 ] ] ]

Summa: 45 495000 46631 1515150 2060 1561350 451260 -1110 490
Summa: 55 21000 495000 113427 2309000 101840 2346505 1840025 -T0& 870
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5. Effekter av kvalitetsavgifter pa marknaden

Pa alla marknader faststalls pris och konsumerad méangd varor och tjanster i interaktion mellan utbud
och efterfragan. Konsumenternas agerande, dvs. beslutet om vad var och en koper och hur mycket,
styrs av detta pris och den kvalité som produkten har i férhallande till pris och kvalité pa andra varor
eller tjanster. PA motsvarande sétt som konsumenter valjer att anvanda sin budget for att kopa de
produkter som ger hogsta nytta, agerar foretagen genom att tillhandahalla produkter med utgangspunkt
fran sina produktionskostnader och med syfte att fa ett sa bra verksamhetsresultat som majligt.

Det som galler for marknader i allmanhet &r ocksa tillampligt for jarnvagsmarknaden. For att fordjupa
forstaelsen av utbud och efterfragan pa jarnvagsmarknaden i ljuset av trafikstorningar och kvalitets-
avgifter ges i appendix A en beskrivning av hur sadana foreteelser paverkar operatorernas agerande
med stdd av grundldggande nationalekonomisk mikroteori. Avsikten hér ar att sammanfatta dessa
effekter och i synnerhet att framhalla betydelsen av de olika stegen i processen fran det att en avgift
infors till dess slutliga konsekvenser for marknaden.

Utgangspunkten for denna diskussion &r att det hela tiden finns en latent risk for att tag rakar ut for
forseningar. Detta kan bero pa infrastrukturen, men diskussionen i det hér avsnittet fokuserar brister
som harror fran nagon del av den verksamhet en operator bedriver. Alla som bedriver tagtrafik
utformar sin produkt pa ett satt som begransar risken for storningar, exempelvis genom underhall av
rullande materiel. Bland annat innebér detta att lok och vagnar inspekteras och repareras mera ofta ju
aldre materielen ér.

Nar en kvalitetsavgift en gang infordes, eller nar nivan pa avgiften hojs kommer operatérens betalning
av avgiften att 6ka om ingenting gors. Men genom att anpassa verksamheten i allménhet, exempelvis
genom att inspektera standarden pa rullande materiel mera ofta, kommer det att bli mojligt att tidigare
upptacka och rétta till brister. | den utstrackning detta minskar mangden forseningar kommer
betalningen av kvalitetsavgifter att kunna reduceras. Sammantaget kommer den forsta effekten att bli
att saval (nivan pa) kvalitetsavgiften som operatorens underhallskostnader okar.

Men om operatorens atgarder forbattrar tillforlitligheten i den egna trafiken kommer antalet tillfallen
da man fororsakar storningar att minska. En andra effekt ar darfor att betalningen minskar samtidigt
som andra operatdrer kommer att kunna erbjuda tjanster med hogre kvalité. Det kan vara en direkt
konkurrent som drar nytta av en minskad mangd stérningar; en sadan interaktion skulle idag kunna
uppsta med den konkurrens som idag finns mellan SJ AB och MTR mellan Géteborg och Stockholm.
Kvalitetsforbattringen kommer da att forbattra standarden ocksa for konkurrenten. Men i den
utstrackning aven konkurrenten genomfér motsvarande forstarkning av underhallet sa drar alla nytta
av forandringarna.

En tredje effekt av en béattre produkt &r att jarnvagens konkurrenskraft, och darmed férmagan att locka
nya resendrer stiarks med foljd att operatdrens intékter 6kar. Med tillréckligt stora forbattringar av
kvalitén i trafiken kan det ocksa — for det fjarde — bli méjligt for operatdren att ta ut ett hogre pris och
pa sa satt kompensera sig for de okade kostnader som avgifternas inforande innebr.

Pa samma satt som alla andra kostnader for att bedriva tagtrafik paverkar verksamhetens Ionsamhet,
visar exemplet att kvalitetsavgifterna i isolering entydigt okar operatérens kostnader. Om de
motriktade effekter som nu beskrivits inte &r tillrackligt stora kommer ocksa mojligheterna att bedriva
trafik pa kommersiella grunder att forsamras. Darmed kommer i synnerhet foretag med aldre tag eller
med rullande materiel som av andra skl ofta gar sonder att utséttas for risken att ga i konkurs. Detta ar
en femte_konsekvens av kvalitetsavgiften.

En konkurs innebar samtidigt att de operatdrer som blir kvar i systemet gynnas av ett forbattrat
konkurrenslage och av att man slipper konkurrera med ett foretag som ofta fororsakar storningar. Bade
kvarvarande operatdrer och resendrer gynnas av att kvalitén i verksamheten starks.

26 VTI rapport 884



Denna beskrivning vederlagger ett vanligt missforstand som sager att héjda avgifter alltid drabbar
operatoren. Inte heller ar det korrekt att pésta att en avgiftshéjning alltid valtras 6ver pa resenarerna. |
sjalva verket ar inget av dessa pastaenden generellt giltiga. Vem som i slutanden betalar en skatt eller
avgift beror pd marknadens satt att fungera. Det ar svart for att inte siga omojligt att generellt uttala
sig om hur stora de olika effekter som nu beskrivits ar i forhallande till varandra. Férutom
konsumenternas och producenternas satt att reagera pa forandrat pris, kostnad och kvalité beror
effekterna naturligen ocksa pa hur stor den initiala (h6jningen av) nivan pa avgiften ar.

Detta resonemang syftar till att illustrera de stora utmaningar som finns med att klargora exakt vilka
konsekvenser en avgift far for marknaden. Men det ar samtidigt viktigt att notera att oavsett hur stora
eller smé dessa effekter blir s& kommer en korrekt utformad kvalitetsavgift alltid att innebéara att
samhallet som helhet far det battre: Genom att sikerstalla att samtliga parter tar hansyn till
konsekvenserna av sina handlingar for samtliga subjekt i systemet forbattras effektiviteten i
jarnvagssystemet.
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6. Effekterna av kvalitetsavgifter for utbudet

Resonemangen i avsnitt 5 har belyst hur kommersiella operatorer av tagtrafik utformar sin verksamhet
i allménhet och hur verksamhetens utformning paverkas genom att inféra kvalitetsavgifter. Jarnvags-
kapacitet tillhandahalls i allt vasentligt av en enda infrastrukturhallare, Trafikverket. Myndigheten har
manga mojligheter att paverka forutsattningarna i allmanhet for att bedriva tagtrafik, och manga av
dessa har bade direkta och indirekta konsekvensen for att paverka mangden driftsstorningar:

e Genom att bygga nya banor 6kar kapaciteten och risken for att stérningar sprids mellan tag
minskar.

e Ju mer resurser som avsatts for reinvesteringar, underhall och lopande drift, desto mindre ar
risken for att trafiken paverkas av brister i infrastrukturen.

e Ju fler tdg som ges utrymme i varje ars tidtabell for varje delstracka, desto storre ar risken for
att storningar sprids. Det totala antalet minuter merférseningar kan darmed begransas genom
att Trafikverket sager nej till ansokningar om att fa bedriva trafik.

e Beroende pa hur en uppkommen stérning hanteras av tagtrafikledningen kommer dess
konsekvenser att bli olika stora.

e Ju béttre disciplinen ar med avseende pa att komma av banan i tid efter att underhalls- och
investeringsaktiviteter slutforts, desto lagre blir risken for att stora trafiken.

Trafikverket genomfor inte underhall i egen regi utan skriver kontrakt med kommersiella
entreprendrer som utfor arbetet i sparet. De avtal som tecknas mellan Trafikverket och de olika
underhallsentreprendrerna ger majligheter att skarpa entreprendrernas incitament for att genomfora
underhallsatgarder med hansyn till de konsekvenser detta direkt eller indirekt kan ha for trafiken. For
att klargora dessa omstandigheter innehaller avsnitt 6.1 en beskrivning av nagra delar av ett kontrakt
som tecknades ar 2010 avseende Mittbanan. Darefter diskuteras i avsnitt 6.2 kopplingen mellan
kvalitetsavgifter och de avtal som tecknas mellan Trafikverket och respektive entreprentr.

6.1. Exempel pa incitament i underhallskontrakt

Trafikverket har delat in jarnvagsnatet i ett 30-tal underhallsomraden. Efter anbudsgivning skrivs ett
avtal mellan Trafikverket och den budgivare som vunnit respektive upphandling om det underhall som
ska genomforas under de kommande aren. Dessa kontrakt ger utgangspunkten for hur entreprendrerna
genomfor sina uppdrag. Man bor notera att klausulerna skiljer sig at mellan olika avtal varfor den
foljande beskrivningen inte omfattar samtliga avtal utan enbart ger ett exempel.

6.1.1. Uppdragets innebdrd

I en portalparagrafi 2010 ars avtal for Mittbanan sdgs att entreprendren ska ”... genomfora alla
arbeten som ar nédvandiga for att vidmakthalla den funktion som faststéllts i Gvertagandebesiktning
och anldggningens status och for att i 6vrigt uppfylla av bestillaren angivna funktionskrav.”

Denna paragraf lagger tyngdpunkten pa att anlaggningens funktion ska upprétthallas: Givet att en bana
byggts for att klara tag med viss tyngd (axellast), hastighet etc. ska underhallet genomféras for att
sakerstalla att trafiken kan genomfdras pa avsett satt. Omfattningen av de arbeten som ska genomforas
ska kompletteras med entreprendrens fackmassiga beddémning av vilka arbeten som erfordras for att

o vidmakthalla status
e sakerstalla att bandelarna ar trafikerbara, och
e att av bestéllaren angivna funktionskrav uppfylls.

Den typ av information som beskrevs i avsnitt 3 skulle kunna anvéandas for att verifiera om bandelarna
dr trafikerbara”, dvs. att tdgen kan gé enligt tidtabell. I kontraktet for Mittbanan anvénds emellertid

28 VTI rapport 884



inga krav eller incitamentskonstruktioner som direkt bel6nar entreprendren for att det ar mojligt att
bedriva trafik pa avsett satt. Det finns emellertid exempel pa denna typ av klausuler i andra kontrakt.

De 6vriga 6vergripande kraven, dvs. att vidmakthalla status och att tillgodose bestallarens
funktionskrav, &r svarare att precisera. Kontraktet innehaller darfor ett antal kontrollpunkter som —
utan att explicit koppla till malen — bidrar till att banan inte bara &r trafikerbar utan ocksa att dess
status kan bibehallas och att funktionskraven uppfylls. Dessa aspekter kopplas dessutom till
ekonomiska incitament for att paverka entreprendrens arbete i avsedd riktning:

Fa fel

Varje fel som uppstar i anlaggningarna registreras i systemet OFELIA och ges en orsakskod. Ett fel &r
i denna bemarkelse en avvikelse som innebér att statusen ar lagre an onskvart. Vissa av felen paverkar
trafiken och kommer darmed bade att rapporteras i OFELIA och i det system for trafikstérningar
(BESSY) som beskrevs i avsnitt 3.1 och som anvands for att rapportera forseningsorsak. Manga av de
fel som rapporteras i OFELIA ar emellertid inte av sa allvarlig art att trafiken paverkas.

| entreprenadavtalet anges vilka felorsaker som entreprenéren har respektive inte har ansvar for, dvs.
vilka delar av systemet som ska omfattas av underhallsansvaret och den erséttning detta ger.
Exempelvis behover entreprendren inte ta ansvar for fel som uppstar till foljd av djur eller méanniska i
spar. Om entreprendren reparerar brister som har sadana orsaker utgar en extra ersattning.

Man undantar ocksa fel i ett antal delsystem fran entreprendrens ansvar, exempelvis fel som beror pa
detektorer, pa eldriftledningssystem, fordelningsstation, kopplingscentral eller omformarstation. Dessa
anlaggningstyper hanteras i separata entreprenadavtal, men det saknas en sammanstéllning éver vilka
olika 6verenskommelser av dessa typer som ingatts.

Utgangspunkten for entreprenadkontraktet for Mittbanan &r att minska antalet fel. Detta formaliseras
genom att utga antalet fel som rapporterats aren 2005 —2010, samt att antalet fel under hela kontrakts-
perioden ska minska fran 299 till 254 per ar, dvs med 15 procent. Om antalet fel under- eller 6verstiger
malvardet for respektive ar och bandel utgar bonus eller vite pa det satt som framgar av tabell 7.

Tabell 7: Bonus eller vite vid 6ver- respektive underskridande av malvarden

Bonus/Vitesdel Bonus vid minskning av malvarden Viten vid 6kning malvarden
>5% >7,5% >10% >15% >5% >7,5% >10% >15% >25%
Alla fel: Bandel 210, 100 1000 250 1000 2000 3000
211, 222, 223, 224 tkr 250 tkr | 500 tkr tkr tkr 500 tkr tkr tkr tkr
Alla fel: Bandel 212, 100 200 1100 2200
221 tkr 250 tkr | 400 tkr | 550 tkr tkr 500 tkr | 800 tkr tkr tkr
Sparlage

En forutsittning for fungerande tagtrafik dr att sparen “ligger rétt”. For att sékerstilla att s& ar fallet
genomfors sparlagesmatningar mellan en och sex ganger per ar av en separat kontrakterad entreprenor
med ansvar for att mata hela jarnvagsnatet. Matresultaten tillstalls bade entreprendr och bestéllare.

Om sparlaget inte ar tillfredsstallande utgar ett vitesbelopp. Storleken pa vitet beror bade pa storleken
pa avvikelsen fran malvardet och pa hur Iang den stracka ar dar otillfredsstallande varden uppmats. Pa
sa satt ges entreprendren anledning att korrigera avvikelser i sparlaget aven om avvikelsen annu inte
hunnit resultera i ett registrerat fel.
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Atgardstid

Forekomsten av fa fel &r en indikation pa att anlaggningen fungerar pa avsett sétt. Men de fel som
anda intraffar ska skyndsamt rattas till. Detta ar sarskilt angelaget i situationer da felen ar av sa
allvarlig karaktar att tgtrafiken paverkas. For att fokusera uppdragstagaren pa detta forhallande utgar
ett vite om tagpaverkande fel inte atgardas inom rimlig tid.

Vitet uppgar till 10 000 kr om det tar mer &n tre timmar innan trafiken kan borja ga igen medan vitet
uppgar till 25 000 kronor per pabdrjad timme om stoppet Gverstiger fyra timmar. Tiden réaknas fran
den tidpunkt da ett anmalt fel vidareanmals av Trafikverkets driftledning till entreprendren till dess att
felet ar avhjalpt. Det innebar att entreprendrens organisation maste halla en beredskap for att komma
ut och paborja arbetet och ocksa att kompetensen maste vara hog sa att korrigerande atgarder
genomfors pa sa kort tid som majligt.

Overskridande av tid

Utover att akuta fel ska atgardas inom rimlig tid &r det ocksa angeldget att entreprendren evakuerar
sparet inom det tidsfonster man tilldelats for en underhallsatgard. Om aktiviteten i sparet fortsétter
langre an planerat och pa sa satt fororsakar tagforseningar utgar ett vite for de forsta fem timmarna
med SEK 5 000 for varje paborjad tiominutersperiod per tag.

6.1.2. Forebyggande och avhjalpande underhall

Entreprendrens underhall syftar till att forebygga problem. En del av det férebyggande underhallet
sags vara tillstandsbaserat, dvs. det genomfors om sa erfordras. Inneborden ar att vissa problem eller
avvikelser uppstatt och darmed maste hanteras. Eftersom problemen inte ar akuta finns utrymme for
att planera in atgarderna for att begransa dess konsekvenser for trafiken. Det finns ocksa ett
forebyggande underhall som faststélls i det regelverk som galler och som genomfors oavsett
anlaggningens status.

Entreprendren maste dessutom genomfora atgarder for att avhjalpa uppkomna problem. Sadant arbete
kan per definition inte planeras i forvag. Daremot kommer det férebyggande arbetet att kunna minska
risken for att akuta fel som maste atgardas uppstar.

Oavsett om arbetet ar forebyggande eller avhjalpande kan det vara fraga om exakt samma typ av
atgarder. Sparslipning, ersattning av ralsskarvar etc. kan planeras i forvag medan samma atgarder som
vidtas for att avhjalpa uppkomna fel genomfors utan framforhallning.

Ett viktigt verktyg for att i tid upptacka brister i anldggningen och darmed begréansa risken for akuta
problem ar de besiktningar som gors. Besiktningar ingar i det uppdrag som entreprendren atar sig och
kostnaden for besiktning ingar darmed i den fasta ersattningen for verksamheten. Det finns olika
syften med besiktningar och kontroller av anlaggningarnas status. Ett motiv ar att kontrollera och
overvaka tillstandet i anlaggningen, ett annat att uppratthalla sakerheten, ett tredje att bygga upp
kunskap om de langsiktiga och komplexa nedbrytningsprocesser anlaggningarna genomgar. Slutligen
gors besiktningar ocksa for att sakerstélla att villkoren i entreprenadkontrakt uppfylls.

6.2. Banunderhall och kapacitetsavgifter

Entreprendrerna &r idag inte sammankopplade med systemet med kvalitetsavgifter. Samtliga
storningar som harror fran brister i infrastrukturen betalas av Trafikverket. | den utstrackning
kostnaderna for jarnvagsunderhall okar till foljd av storningar fran trafiken utgar inte nagon ersattning
till entreprendren. Det har under den tid som detta projekt genomforts inte heller framkommit exempel
pa att Trafikverket anvander data fran BESSY och de kvalitetsavgifter som betalas till operatorerna av
jarnvagstrafik, som grund for kommunikationen med underhallsentreprendrerna.
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Detta innebar inte att de avtal som styr det arbete som underhallsentreprendrerna utfor negligerar
denna aspekt. Pa ett 6vergripande plan kan syftet med ett underhallskontrakt sagas vara att till lagsta
tankbara kostnad medverka till att trafiken kan genomforas pa det satt som planerats i respektive ars
tidtabell. Det &r ocksa uppenbart att sdvél kontraktens anda, representerad av den portalparagraf som
refererades i avsnitt 6.1, liksom manga enskildheter i de incitament som ingar som delar av kontrakten
bidrar till detta mal liksom till att trafiken kan genomfdras utan storningar. Om sparlaget ar
tillfredsstallande begransas risken for ursparningar och andra trafikstorningar. Ju farre fel, desto
mindre ar risken for trafikstorningar. Likasa ar det angelaget att tagstorande fel, nar de en gang
uppstatt, repareras sa snabbt som mojligt liksom att entreprendren lamnar banan pa det satt som
faststallts i samband med att underhéllsatgarder genomfors.

Det ar emellertid inte mojligt att bedéma om utformningen av underhallsentreprendrens uppdrag,
exempelvis pa det satt som nu beskrivits, dr av lamplig omfattning i forhallande till syftet med
kvalitetsavgifterna. Som framgick av avsnitt 2 ar avsikten med avgifterna att motivera jarnvéagsforetag
och infrastrukturforvaltare att reducera driftsstérningarna till ett minimum for att forbattra
jarnvagsnatets prestanda.

Det &r sérskilt svart att bedoma hanteringen av stérningar som kan uppsta i avgransade delar av ett
underhallsomrade. Om vissa komponenter i en viss bandel eller om mera generellt en hel bandel har
ofta aterkommande problem kommer detta att fororsaka betydande utbetalningar av kvalitetsavgifter
fran Trafikverket till trafikoperatdrerna. Det ar emellertid inte uppenbart om sadana foreteelser ocksa
ger upphov till fordjupade analyser av den verksamhet entreprendren utfér. Det finns darfér anledning
att i det avslutande avsnittet aterkomma till en diskussion kring hur avtalen skulle kunna omformuleras
for att direkt kopplas till systemet med kvalitetsavgifter.
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7. Regress

I mars 2015 lamnade Jarnvagstrafikutredningen sitt slutbetankande (SOU 2015:9). Man foreslar dar
bland annat ett system med regress *for de kostnader som férorsakas av i forsta hand de stérsta
storningarna i jarnvagsnatet. Med den generella definitionen av regress innebar ett sadant system att en
operatdr som av andra aktorer i jarnvagsnatet fororsakas merkostnader i form av ersattningstrafik,
erséttning till resendrer etc. ges ratt att kréva att den som fororsakat stérningen ska betala ut en
ersattning som motsvarar dessa kostnader.® Den drabbade ska kunna verifiera sina kostnader i form av
fakturor och annat underlag. Formerna for denna typ av ersattningar baseras pa samma principer for
regress som redan tillampas inom andra samhéallsomraden.

Det &r uppenbart att frigan om regress ligger mycket nara dagens uttag av kvalitetsavgifter. |
betdnkandet finns ocksa forslag till kopplingar mellan majligheten till regress och systemet med
kvalitetsavgifter som sakerstaller att ersattningar inte utgar tva ganger. Specifikt tanker man sig nagon
form av avrakning fran regresskravet med avseende pa eventuella utbetalningar av erséttning fran
systemet med kvalitetsavgifter.

Det finns ocksa andra kopplingar mellan ett system for regress och dagens system for kvalitetsavgifter.
Karnan i regresstanken ar att kompensera den som oférskyllt drabbas av konsekvenserna av nagon
annan parts satt att agera eller inte agera. Aven om huvudsyftet med kvalitetsavgifter r att skapa
incitament for anpassningar finns ocksa har ett inslag av kompensation: Kvalitetsavgifterna som
betalas ut skapar incitament till anpassning samtidigt som de bidrar till att (a&tminstone delvis)
kompensera den som drabbas av en skada.

Utredningen behandlar ocksa de problem som finns med att belagga hur stora kostnader som drabbar
andra an den ansvariga parten. Inom jarnvagssektorn torde det vara sarskilt vanskligt att bedéma och i
synnerhet beldgga konsekvenserna av aterkommande storningar for den framtida efterfragan.
Utredningens forslag ar darfor att begransa mojligheten till regress till ”’stora” storningar, nagot som
innebdr att dvriga smarre storningar kommer att passera utan ersattning.

Det finns skal att se den schablon som dagens kvalitetsavgifter utgor i detta ljus. En enhetlig avgift pa
de idag aktuella nivaerna kan manga ganger vara allt for 1ag for att motsvara de kostnader som uppstar
for utomstaende; andra ganger kan schablonen vara allt for hog. For att begransa administrations-
kostnaderna kan det darfor vara motiverat att kombinera en schablon av denna art med mojligheten till
regress for att hantera situationer med sarskilt stora ekonomiska konsekvenser.

Huvudslutsatsen av denna korta sammanfattning ar darmed att det finns goda forutsattningar for att
kvalitetsavgifter och ett system med regress kan fungera som kompletterande instrument.

5 Regressratt ar en ratt som tillerkénns ndgon som har betalt annans skuld att aterkriava vad han betalt fran ratt
betalningsskyldig. Regressratt forekommer inom ramen for skadestandslagstiftningen och ocksa enskilda
styrelseledamoters rétt att krava en ersattning fran Gvriga ledamoter.

6 Utredningens forslag innebdr att ett system med regress inom jarnvagssektorn skulle ge operatérerna utrymme
for att stélla denna typ av krav pé Trafikverket men inte omvént.
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8. En internationell jamférelse

Som en del av VTI:s och Trafikverkets uppdrag ingar att redovisa de forfaranden som tillampas i
andra lander. Eftersom England anvéant en modell av denna art sedan 1994 har parterna besokt London
for att narmare forhora sig om systemets uppbyggnad. Bilaga B innehaller en beskrivning av nagra av
de tekniskt tamligen intrikata konstruktioner som tillampas. Nagra observationer fran denna analys
redovisas i avsnitt 8.2. Dessforinnan ges emellertid i avsnitt 8.1 en beskrivning av hur problemet med
tagforseningar ser ut i Sverige jamfért med i andra lander.

8.1. Tagforseningar i Europa

Det finns mycket begransad jamférande information om forseningar i olika lander. Nar det galler
godstag finns stor variation i ankomsttidpunkter, och i Sverige tycks nagot mellan en tredjedel och
hélften av alla godstag vara framme fore tidtabell (VTI 2014). Det saknas ocksa internationella
jamforelser av godstagens punktlighet.

Tabell 8 visar en aterkommande jamforelse av tidhallning i persontrafiken som redovisas av UIC, den
internationella samarbetsorganisationen for jarnvagsorganisationer. Av tabellen framgar att runt 90
procent av persontagen i Sverige ar framme enligt tidtabell; uppgiften avser emellertid enbart lokal
och regional trafik. All information i dessa redovisningar lamnas av de tagoperatorer som &r
medlemmar i UIC och omfattar darfor inte alla tag.

En jamforelse som atminstone till en del forsoker hantera de skillnader som finns i forutsattningarna
for att bedriva trafik med hog kvalité (god tidtabellhallning) redovisas av Finger (2014). | studien
jamfors den generella kvalitén pa trafiken i olika lander pa grundval av ett index som bestar av tre
komponenter som vardera har vikten 1/3. For det forsta skapas ett matt pa kapacitetsutnyttjande
genom att ta antalet resandekilometer och antalet tonkilometer och dividera respektive med
befolkningens storlek. Det andra mattet, servicekvalité, skapas genom att berdkna andelen regionala
tag respektive langdistanta tdg som ar framme i tid. Till detta adderas andel hoghastighetstag och
genomsnittligt pris per resandekilometer. De fyra matten inom kategorin servicekvalité har vardera
vikten en fjardedel. Den tredje delen av det generella kvalitetsmattet utgors av sakerhet som i sin tur
bestar av komponenterna olyckor per tagkilometer och antalet dodade per tagkilometer. Som framgar
av figur 2 ar Sverige ett av de lander som fungerar bast nar kvalitén pa trafiken i de olika landerna
mats pa detta satt.
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Tabell 8. Andel installda och réttidiga (inte mer an fem minuter forsenade) resandetag, procent.
Kélla: UIC (Union Internationale des Chemins de Fer/International Union of Railways).

Landkod Ar

BE

DE

DK

Fl

FR

GB

NL

SE

34

2008

2011

2014

2008

2011

2014

2008

2011

2014

2008

2011

2014

2008

2011

2014

2008

2011

2014

2008

2011

2014

2008

2011

2014

2008

2011

2014

Lokala och regionalatdg Langdistant trafik

Installda

11

1,00

3,00
1,80
0,50
0,90

0,60

1,60

2,34

2,00
2,64
1,50
2,40
2,00
1,30
1,00

2,00

I tid

94,2

87,43

93,20

94,90

94,80
97,30
98,50
96,00
97,30
90,10
92,70

94,35

91,97
89,59
90,30
90,90
89,80
93,00
95,00
94,90
90,00
87,00

89,00

Installda

0,2

0,01

1,90
1,50
0,70
0,60

0,30

0,28

2,42
3,09
0,30
8,00

0,60

2,00

| tid

89,1

77,56

92,90

76,50

90,60
96,00
97,20
91,00
96,00
92,30
83,80
90,91
86,00
92,44
91,05
89,70
93,70

92,60

91,00

87,10
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Figur 2. Internationell bedoémning av tagtrafikens kvalité.’

8.2. Det brittiska systemet

Schedule 8 i det brittiska performance regime baseras pa artikel 35 i EU-direktivet 2012/34/EU och
motsvarar det svenska systemet med kvalitetsavgifter. Modellen har utvecklats for att uppfylla tre
overgripande mal:

e kompensera tagoperatorer (TO) for forlorade biljettintakter till f6ljd av dalig prestanda hos
infrastrukturforvaltaren (Network Rail, NR)

e skapa incitament for NR och TO att uppratthalla och forbattra den operativa prestandan

e sanda lampliga signaler och tillhandahalla information infor beslut fér bade NR och TO
gallande investeringar och atgarder for prestandan pa jarnvagsnatet.

Ersattningarna utgar fran forandringar av mangden forseningar. Utgangspunkten for berakningen av
ersattningar utgors av medelfdrseningen under en jamforelseperiod av 28 dagar. Om lika stora
forseningar intraffar som under jamforelseperioden utgar inga ersattningar. Om en part presterar
battre, dvs. ger upphov till farre stérningar, an under foregaende period utgar en ersattning fran
motparten, medan betalningen gar i motsatt riktning om forseningarna okar.

Till skillnad fran i Sverige ingar samtliga storningar i avgiftssystemet. Ansvaret for varje incident ar
den som har storst mojlighet att paverka risken for en stérning. Exempelvis raknas NR som ansvarig
vid sjalvmord pa sparet da de har storst méjlighet att paverka sakerheten runt sparen.

Information om férseningar rapporteras med tva begrepp. Med lateness menas forseningar vid storre
stationer, dvs. i punkter, medan begreppet delays utgar fran intervallet mellan tva méatpunkter. Det
senare begreppet motsvarar mattet merforseningar i det svenska systemet. Alla betalningar utgar fran

" Finger (2012)
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lateness for att bast reflektera passagerarens upplevelse av resan. Tanken ar att resendrer i forsta hand
bryr sig om att anlanda vid sin slutstation enligt tidtabellen. Delays anvands for att avgdra orsaken till
forseningen och darmed foérdelningen av ansvaret mellan NR och TO.

Ersattningen mellan NR och respektive operator ser olika ut beroende pa vilket geografiskt omrade
man verkar inom. Varje omrade har ett grundvarde, man har olika niva pa avgiften per minut, olika
stationsviktning och ocksa olika stora straff for instéllda tdg. Godsoperatorer har samma vérden for
dessa parametrar.

Den avgift som tas ut berdknas pa ett satt som innebér att operatérerna ska kompenseras for den
langsiktiga effekten som dalig kvalité i tagtrafiken har pa efterfragan. P& motsvarande satt ska NR
kompenseras for utbetalningar till andra operatérer man tvingats gora pa grund av féljdforseningar
fororsakade av en viss operator.
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9. Slutsatser och rekommendationer for vidareutveckling av
systemet med kvalitetsavgifter

Redovisningen i rapporten syftar till att skapa en forstaelse for det system som idag anvands for att ge
operatorer och infrastrukturhallare incitament att forbattra kvalitén pa jarnvagstrafiken. Nagra av de
problem som sammanhénger med systemet redovisas i avsnitt 9.1 medan avsnitt 9.2 diskuterar olika
majligheter att hantera dessa problem. Till foljd av bade bristande tillgang till relevant data, och ett
bristande intresse fran Trafikverket for att 6vervaga sadana justeringar har det inte varit vare sig
mojligt eller relevant att vare sig fordjupa forstaelsen av problemen eller att bedoma konsekvenser av
eventuella forandringar av systemet.

9.1. Dagens kvalitetsavgifter i ljuset av systemets syfte

Som framgar av beskrivningen i avsnitt 2 syftar det direktiv som reglerar forekomsten av kvalitets-
avgifter till att motivera jarnvéagsforetag och infrastrukturforvaltare att reducera driftsstérningarna till
ett minimum for att forbattra jarnvagsnatets prestanda. Avgifterna ska utformas sé att bade infra-
strukturforvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar skéliga atgarder for att forebygga
driftstorningar i jarnvagssystemet.

Genomgangen har visat att dagens utformning av systemet med kvalitetsavgifter inte uppnar detta
syfte. For det forsta ar informationen om méngden férseningar och i synnerhet mangden férsenings-
minuter inte heltdckande. Detta far till konsekvens att handelser som sannolikt &r sallsynta men kan ha
stora konsekvenser for resenarer och godskunder faller utanfor systemet. Det finns ocksa en otydlighet
i rapporteringen av information om instéllda tag.

For det andra betalar jarnvagsoperatorerna ut en erséttning for den férsening man sjélv férorsakar men
inte for de foljdforseningar andra operatorer drabbas av. Detta blir dubbelt fel: Den forsening man
sjalv fororsakar kommer att kosta vid tva tillfallen medan spridningseffekterna av en forsening gar
opétalade. Aven om dessa béada fel gar i motsatt riktning &r den basta bedémningen att denna brist far
till konsekvens att allt for lite underhall genomfors av rullande materiel och att antalet stérningar som
beror pa dessa forhallanden blir stérre an vad som annars varit fallet.

For det tredje har systemet med kvalitetsavgifter frikopplats fran den part som har bast forutsattningar
for att minska de stérningar som harror fran infrastrukturen, dvs. underhallsentreprendrerna. De avtal
som sluts mellan Trafikverket och respektive entreprendr innehaller klausuler vars syfte &r att
sakerstalla en god kvalité pa tagforingen. Det ar inte méjligt att generellt bedoma om dessa krav ar
hogre eller lagre stallda an vad som &r samhallsekonomiskt optimalt. Tillgdngliga beskrivningar av
avtalen mellan Trafikverket och en entreprendr a ena sidan, och systemet med kvalitetsavgifter 4 andra
sidan tyder emellertid pa att precisionen i kvalitetskraven &r otillracklig eftersom det inte finns nagra
indikationer pa att de delar av jarnvagsnatet dar det sérskilt ofta uppstar tagstorningar uppmarksammas
mer dn andra delar.

9.2. Vagen framat

For att hantera de brister som identifierats ges har forslag till forandringar av datafangst (avsnitt 9.2.1),
i utformningen av de avgifter som tas ut av operatorer (9.2.2) liksom mdjligheten att koppla de avtal
som skrivs mellan Trafikverket och de olika underhallsentreprendrerna (9.2.3). Utéver denna
diskussion finns ocksa anledning att diskutera hanteringen av storningar som inte (direkt) kan hanforas
till trafiken eller fel i infrastrukturen. Till skillnad fran i Sverige ingar exempelvis i England samtliga
storningar i (motsvarigheten till) kvalitetsavgifter. Ansvaret for varje incident ar den som har storst
majlighet att paverka risken for en storning. Exempelvis réaknas National Rail som ansvarig vid
sjalvmord pa sparet da de har storst mojlighet att paverka sékerheten runt sparen. Det har inte varit
relevant att vidare studera denna fraga.
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Inte heller har fragan om en lamplig niva pa avgiften studerats narmare. Samtidigt som principen for
att faststalla denna niva ar enkel och intuitivt tilltalande — avgiften ska uppga till de merkostnader
andra i systemet drabbas av till féljd av en stérning dessa drabbas av utan egen forskyllan — &r detta till
ringa praktisk hjalp.

9.2.1. Datafangst

Som indirekt framgar av rapporten VT (2014) ar kvalitén pa den information som idag finns om
forseningar i det svenska jarnvagsnatet vasentligt battre an for nagra ar sedan. Det finns emellertid
fortfarande utrymme for forbattringar.

Pa samma satt som i England finns, for det forsta, skal att redovisa information inte bara (som idag)
om andel tag som ar framme i ratt tid, utan ocksa att ange mangden tag som stélls in med kort
framforhallning. For resenaren eller godskunden ar det en stor skillnad mellan att vara forsenad
respektive att i ett sent lage fa information om att tag stallts in. Dessutom bor systemet, for det andra,
ocksa innehalla en officiell redovisning av total mangd férseningstimmar i systemet. Genom att
redovisa samtliga tre uppgifter ges en mer heltdckande uppfattning om situationen i jarnvagsnatet, och
inte minst hur kvalitén i tagtrafiken utvecklas dver tid.

Som en del av detta arbete ar det ocksa, for det tredje, angeldget att registrera de tag som leds andra
vagar i systemet an vad som ursprungligen planerats. Avsaknaden av denna typ av information ar mer
an annat en fraga om att hitta ratt teknik for de system som hanterar stérningsdata.

Det &r ocksa, for det fjarde, angelaget att sakerstélla att informationen om forseningsorsak ar korrekt.
Kvalitetsavgifter som baseras pa av Trafikverket angivna orsaker innebdr i sig ett tryck fran dem som
berdrs att kvalitetssakra rapporteringen. Men darutover krdvs mojligheter att folja konsekvenserna av
primara storningar for trafiken i ovrigt. Inom ramen for detta projekt har flera forsok gjorts att fa fram
sadan information, men utan att lyckas. Detta innebéar bland annat att kunskapen idag &r bristfallig om
storleken pa sadana spridningseffekter i forhallande till forseningar i allméanhet. Med tillgang till denna
typ av uppgifter kommer ocksa mojligheterna att berakna samhallsnyttan av att minska antalet fel i
jarnvagssystemet att radikalt forbattras.

9.2.2. Kvalitetsavgifter som tas ut av operatérer

Med automatik tvingas en operator att bara sina egna, sjalvforvallade kostnader. Férutom de beslut
som fattas om antal anstéllda, inkop av rullande materiel, marknadsféring etc., har darfor varje
operatdr skél att anpassa sin verksamhet for att begransa mangden storningar i trafiken. Exempelvis
utformas det I6pande underhallet av rullande materiel for att kunna halla trafiken igang, dvs. for att
begransa risken for att trafiken stors av tekniska problem i den egna rullande materielen.

Motsvarande automatik finns inte avseende de konsekvenser andra operattrer drabbas av till foljd av
en avvikelse fran tidtabell som harror fran en konkurrent. Om kvalitetsavgifterna kan sakerstalla att
gapet sluts, dvs. om avgifterna pafors dem som orsakar den primara avvikelsen, skarps ocksa
incitamenten for att begransa risken for sadana handelser.

En avvikelse fran faststalld tidtabell i form av att en operator valjer att stalla in ett av sina tag skapar
inga problem for andra i systemet, dven om installelsen gors med kort framférhallning.® Skalet ar att
operatoren sjalv maste hantera de ataganden som gjorts visavi kunderna. Ett tag som inte gar enligt

8 53 ar fallet med avseende pa kvalitén pa den trafik som bedrivs. Daremot uppstér kapacitetsproblem om
kapacitet bokas i tidtabellen och avbokas med kort framférhalining, dvs. s att det blir svért for andra operatérer
att utnyttja den lucka som da uppstér. Detta forhallande ligger ocksa bakom inforandet av en (av-)
bokningsavgift som skapar incitament for battre framforhallning i detta avseende. Bokningsavgiften ar darmed
inte till for att forbattra kvalitén i trafiken pa det satt som kvalitetsavgifterna gor. Trots detta kan det av praktiska
skal vara lampligt att hantera de olika avgifterna i ett sammanhang.
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tidtabell ger dessutom 6kad redundans i systemet och innebér darfor en forbéattring for dvrig
tidtabellagd trafik.

Mot bakgrund av dessa évergripande principer finns starka skal att genomféra tva forandringar av de
kvalitetsavgifter som tas ut av operatérerna. Den forsta d&ndringen innebér att de uttag som gors for
storningar som drabbar den som fororsakar storningen bor upphéra. Den andra &ndringen &r att infora
en avgift for storningens sekundéara effekter. Detta ska emellertid enbart avse effekter for andra
foretag an det foretag som ger upphov till den priméara avvikelsen. Sa ar fallet eftersom det ar rimligt
att tro att ocksa ett storre foretag har anledning att anpassa sin verksamhet (underhall av rullande
materiel, etc.) pa ett satt som omfattar samtliga delar av foretaget.®

Avsikten har varit att som en del av VTI:s analysarbete forsdka beddma konsekvenserna av en
forandring av denna art. Pa ett kvalitativt plan &r det uppenbart att stora och sma operatorer kommer
att paverkas pa olika satt. Om en vagn som kors i ett av SJ AB:s tag gar sonder kommer manga andra
tag som foretaget kor ocksa att paverkas, utan att nagon kvalitetsavgift tas ut. Om den trasiga vagnen i
stéllet ingar i ett tdg som kors av ett mindre foretag kommer daremot manga av SJ AB:s tag att
paverkas, och darmed kommer avgiftsuttaget — allt annat lika — att vara storre. Men samtidigt kor SJ
AB fler tag och har darmed varje dag en hogre sannolikhet att paverka trafiken for andra operatorer,
medan det lilla foretaget kor ett begransat antal tag, och darmed léper mindre risk att raka ut for
storningar som ocksa paverkar andra i systemet.

Denna aspekt ar emellertid inte relevant fran ett effektivitetsperspektiv dar det 6vergripande syftet dr
att sakerstélla att systemet som helhet levererar en produkt av god kvalité. Och dven om konkurrensen
pa marknaden pa detta satt skulle minska, skulle resenérerna fa tillgang till tjanster som i storre
utstrackning haller den standard som utlovas vid forséljningen. For kunder ar bade pris och kvalité av
betydelse.

Auvsikten har ocksa att forsoka kvantifiera konsekvenserna av en forandring som nu foreslas. En tankt
strategi har varit att studera fyra storningar av trafiken som harror fran fel i infrastrukturen och fyra
problem som uppkommit som en féljd av tagrelaterade fel. Som tidigare noterats har det inte varit
mojligt att fa fram sadan information.

9.2.3. Kvalitetsavgifter som tas ut for fel i infrastrukturen

Syftet med jarnvagsunderhall ar att gora det mojligt att bedriva trafik pa ett samhallsekonomiskt
effektivt satt och specifikt att genomfora den tidtabell som faststalls for ett ar at gangen. Alla
avvikelser fran tidtabellen representerar en kostnad for samhéllet, och givetvis ocksa de avvikelser
som fororsakas av problem med infrastrukturen.

Idag finns ingen koppling mellan systemet med kvalitetsavgifter och den verksamhet som utférs av
Trafikverkets underhallsentreprencrer. Eftersom syftet med kvalitetsavgifter ar att sakerstalla att den
totala samhallskostnaden for att genomfdara trafiken blir sa lag som mojligt finns en latent logik med
att koppla samman systemet med kvalitetsavgifter med underhallskontrakten. Slutsatsen &r darfor att
man bor 6vervéga att ersatta flera av de ekonomiska incitamenten i dagens underhallskontrakt med ett
forfarande som gér underhallsentreprendrerna ekonomiskt ansvariga for de kostnader man fororsakar
trafiken till foljd av fel och brister i hanteringen av infrastrukturunderhallet.

For att belysa nagra aspekter av en sadan forandring kan man utga fran att den niva ersattningen som
Trafikverket idag betalar till trafikoperatorerna i stallet erlaggs av underhallsentreprendrerna. Den

%1 en kommentar har Trafikverket anfort att man inte anser att detta forslag ar forenligt med Jarnvagslagen

6 kap. 22a8. Dar sags att kvalitetsavgiften ska betalas av den part som orsakar avvikelser fran i tdgplan och
trafikeringsavtal faststallt utnyttjande av infrastrukturen. Oavsett hur den aktuella paragrafen kan tolkas finns
ingenting som hindrar att Trafikverket foreslar regeringen att ta initiativ till en omarbetning av de formuleringar
som kan vara problematiska i detta avseende.
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tidigare redovisningen har visat att dessa utbetalningar av kvalitetsavgifter uppgick till ca 60 mkr
under 2014 men att avgiften successivt héjs. Detta ar uppenbarligen en kostnad som entreprendrerna i
framtiden maste ta hojd for i de anbud som lamnas. Konsekvensen blir att Trafikverkets ersattning till
operatdrerna for fel i infrastrukturen faller bort samtidigt som man tvingas betala en hégre ersattning
an tidigare till underhallsentreprendrerna.

Effekterna av att pa det satt som nu skisserats lata underhallsentreprendrerna betala kvalitetsavgifter
beror pa hur en sadan hantering paverkar deras agerande i vardagen. For att gora en kvalitativ
beddmning av effekten tanker vi oss en extrem version av systemet: Den budgivare som tilldelas ett
kontrakt far en arlig fast ersattning for sitt uppdrag. Fran denna ersattning avgar de kvalitetsavgifter
som harror fran ersattningar till operatérer som drabbas av forseningar. Detta kommer uppenbarligen
att skarpa entreprenorens uppmarksamhet pa samtliga forhallanden som kan ge upphov till brister som
har sadana konsekvenser och ocksa att 6ka resursatgangen for sadan verksamhet. Ju hogre avgift per
minut, desto storre kraft kommer att laggas pa att minska mangden stérningar.

Detta ar samma logik som i avsnitt 4 beskrivits vad géller avgifternas effekter for operatorerna;
avgifterna skapar incitament att anpassa verksamheten med syfte att begrdnsa méngden stoérningar. Ju
storre handlingsfrihet att genomfora sadana anpassningar som entreprendrerna ges, desto mer
sannolikt ar det att verksamheten kan genomforas pa ett satt som motsvarar tidtabellen.

Utdver kvalitetsavgiftens niva kommer underhallsentreprendrernas kostnad att bero pa vilka delar av
infrastruktursystemet som ryms under det paskrivna avtalet. Som framgar av beskrivningen i avsnitt 5
ligger idag flera delar av ansvaret utanfor det avtal som omfattar grundlaggande underhall. Det tycks
exempelvis som om separata avtal skrivs om sparslipning.

Kvalitetsavgifterna syftar till att ta ett helhetsgrepp om kvalitén pa den trafik som bedrivs. Mycket
talar darfor for att det finns skal att samla sa mycket av ansvaret som majligt hos en enda aktér. Om
inte, finns betydande risker pa att olika entreprendrer forsoker lagga ansvaret for sparets kvalité hos
nagon annan. Exempelvis kan den som slipat sparet havda att problem som fororsakat tagforseningar
beror pa andra brister &n de som hanterats med en (béttre eller samre genomfort) sparslipning. Darmed
uppstar ocksa en tveksamhet kring vem som &r ansvarig for brister som leder till tagstérningar och dar
gransdragningen mellan 6vrigt forebyggande och avhjalpande underhall & ena sidan och
sparslipningen & andra sidan &r svar att doma av.

Samtidigt skérper detta de problem som finns idag med att kunskapen om bannétets standard &r
bristfallig. Ju storre osékerhet som finns om dessa forhallanden, desto storre risk 16per en underhalls-
entreprendr att raka ut for obehagliga 6verraskningar i form av ovantade framtida kostnader. For att
gardera sig mot sadana risker behéver anbuden i upphandlingen oka. Sarskilt problematiskt ar detta
problem darfor att den entreprendr som vid utlysningstillfallet innehar det kontrakt som ska
upphandlas pa nytt, ar béattre insatt &n konkurrenterna om banans faktiska standard. Konsekvensen kan
bli att det &r den anbudsgivare som har mest optimistisk, och darmed mest felaktig uppfattning om
standarden som vinner upphandlingen. Féljden ar att foretaget i fraga kan raka ut for betydande
ekonomiska problem och att man kan behéva tvista med Trafikverket.1°

Det finns skal att tro att dessa problem atminstone delvis ar endogena, dvs. beror pa utformningen av
de avtal som skrivs mellan Trafikverket och underhallsentreprenéren. Som framgick av avsnitt 5 far
entreprendren idag ett avdrag fran sin ersattning om antalet fel i banan &r allt for stort. For att begransa
risken for att detta sker finns en mojlighet att ratta till fel utan att registrera detta pa vederborligt sétt.

10 Jfr. den tvist som under varen 2015 lostes mellan Trafikverket och Strukton avseende kostnaderna for
underhall av sddra delen av Sodra stambanan.
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Oavsett hur problemet med otillracklig kunskap om infrastrukturens standard ser ut maste fragan
hanteras oberoende av de fragor som behandlas i diskussionen om hur kvalitetsavgifter i framtiden bor
hanteras.

Ett system med den struktur som nu skisserat ar férenat med atminstone tva stora utmaningar. Den ena
handlar om balansgangen mellan kort- och langsiktiga 6vervaganden. I den utstrackning underhallet
fokuserar pa att halla trafiken igang finns en latent risk for att betydelsen av langsiktiga aspekter pa
underhallet negligeras. Om sa &r fallet skulle en princip som innebar att kvalitetsavgifter betalas av
underhallsentreprendrerna kunna 6ka kostnaderna pa sikt. Idag saknas kunskap om detta &r ett verkligt
problem eller inte. Problemet maste ocksa hanteras av Trafikverket oavsett hur systemet med
kvalitetsavgifter hanteras.

En annan utmaning &r att konsekvenserna av ett fel i infrastrukturen for tagens sammanlagda forsening
kan bero pa hur trafikledningen hanterar den situation som uppstatt. Den entreprendr som fororsakat
ett fel kan déarfor komma att hdvda att konsekvenserna hade kunnat mildras med en skickligare
hantering av storningen. Detta motiverar fordjupade tankar kring hanteringen av denna
ansvarsfordelning.
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Bilaga A: Effekter for operatorerna av trafikstérningar och
kvalitetsavgifter

A.1 Operatorens kostnader och intakter

En operatdr av jarnvagstransporter har kostnader for den verksamhet som bedrivs i form av
marknadsfoéring for att informera om sina produkter, for 16ner, energi, stadning liksom for den rullande
materiel som anvands. Operattren har dessutom kostnader for de stérningar som intréffar. De direkta
konsekvenserna utgors av extra ersattningar till personal, kostnader for ersattningstrafik eller taxi,
utbetalningar av garantiersattning till resenarer etc. medan man indirekt ockséa kan paverkas om
kundernas intresse for att resa minskar till foljd av otillracklig kvalité.

For att forsta hur operatoren agerar for att maximera resultatet av sin verksamhet kravs kunskaper om
hur de olika kostnadskomponenterna varierar med trafikens omfattning. Aven om vi inte vet vilka
belopp som &r forenade med olika foretags produktion finns generella kunskaper om egenskaper hos
den verksamhet som bedrivs och dess kostnad. | detta avsnitt fors resonemanget utan att ta hansyn till
konsekvenserna av de forseningar som kan uppsta.

Begreppet genomsnittskostnad ar en del av denna forstaelse. Genomsnittskostnaden definieras som
den totala kostnaden (C) for att bedriva trafik i forhallande till antalet resenarer (g). Som framgar av
figur A1 minskar genomsnittskostnaden ju fler kunder som operatéren har; ju fler resendrer som en
given kostnad kan slas ut pa, desto lagre ar kostnaden per resenar.

Biljettpris
Marginal-
kostnad
Genomsnitts-
kostnad
p*
Marginal-
kostnad
Antal resande
o* per tag

Figur Al: Operatdrens 6vervaganden

En annan dimension av kostnaden for att bedriva trafik handlar om att skapa en forstaelse for vilka
kostnader som ar konstanta respektive vilka som paverkas av antalet resenérer. Marginalkostnaden
definieras som den merkostnad som uppstar for varje tillkommande resenar. Det ar rimligt att tanka sig
att det kostar mycket lite att ga fran ett tomt tag till att fa nagra resenarer; marginalkostnaden &r darfor
till en borjan 1ag. Efter hand som antalet resande Gkar kan smarre kostnader tillkomma, exempelvis
darfor att det kravs mer stadning, darfor att slitaget okar eller darfor att det blir svarare att hinna med
biljettkontrollen vilket kan innebara att operatéren missar en del intékter.

Med ett undantag som behandlas nedan ar darfor kostnaden for tillkommande resenarer mycket lag
fram till det att taget borjar bli fullt. Nar taget inte har plats for fler resande blir det i stallet mycket
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kostsamt, nagot som i figuren representeras av en helt vertikal marginalkostnad (och déarmed ocksa en
vertikal genomsnittskostnad). En tolkning &r att ett fullt tag skulle krava ytterligare en eller flera
vagnar och om man inte har sadan reservkapacitet sa ar den kostsam att skaffa.

Vi gor tva observationer av detta resonemang:

e En stor del av kostnaderna for att bedriva tagtrafik ar konstanta i forhallande till antalet
resande; det innebér att kostnaden per resenér i genomsnitt ar fallande.

e Nar ett tag borjar bli fullsatt blir det i stallet mycket kostsamt att tillhandahalla fler platser. Det
representeras av en vertikal marginal- (och genomsnitts-)kostnadskurva.

Nasta logiska steg i forstaelsen av en vinstmaximerande operator handlar om vilket pris som tas ut och
hur manga resande foretaget da far. Vi kan inledningsvis utga fran att figur A1 avser en av manga
operatorer pa den transportmarknad som visas av figur A2. Foretaget i figur Al kan inte paverka det
pris som satts pa marknaden som helhet, p*. Det basta foretaget kan gora for att fa basta tankbara
resultat ar att tillhandahalla tagtrafik — antal platser/vagnar pa ett tag eller antal avgangar pa en viss
stracka — i en omfattning som ges av skarningen mellan marginalkostnad och pris.

Biljettpris Utbud

Efterfragan

Antal resande

Figur A2: Marknaden for jarnvagstjanster

Operatoren i figur Al far da g* resendrer. | figuren ligger priset och antalet resande pa en niva som
innebar att foretaget tacker sina kostnader och levererar det som kallas en normal vinst. Prisnivan hade
kunnat ligga hogre eller lagre, men detta har ingen betydelse for forstaelsen av hur forseningar
paverkar marknadens funktion.

Priset bestams alltsa av utbudet pa marknaden som helhet, dér foretaget i den forsta figuren utgor ett
av manga foretag, och av konsumenternas — resenarernas — efterfragan pa det sétt som framgar av figur
A2. Efterfrgan pa resetjanster bestams av attraktiviteten hos jarnvagstransporter i forhallande till flyg
och bil liksom av konkurrensen fran andra jarnvagsforetag, om det finns nagra sadana. Oavsett exakt
hur marknaden beskrivs ar utgangspunkten att det enskilda foretaget har en begransad méjlighet att
laborera med priset eftersom prishdjningar skulle resultera att man tappar kunder till bil, buss, flyg
eller andra operatorer. Detta &r motivet for att beskriva operatoren i figur Al som pristagare, dvs. som
om foretaget verkar pa en konkurrensmarknad.
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A2 Konsekvenser av problem med regulariteten

Principresonemanget har sa langt forts utan hansyn till eventuella problem med regulariteten. Men
konsekvenserna av att trafiken inte kan genomforas pa avsett satt utgér som redan noterats en del av
foretagets kostnader. Man kan tanka sig att ett tdg med manga som Kliver pa eller av pa en station kan
fordrojas vid just detta tillfalle. Om en forsening intraffar av nagot annat skal, och om manga sitter pa
taget kommer ocksa utbetalningar av kostnadsersattningar till forsenade resenarer, om detta blir
aktuellt, att bli storre ju fler som aker. Dessa tva aspekter talar sammantaget for att marginalkostnaden
kanske borjar 6ka — bojer av uppét — nar man narmar sig kapacitetstaket pa det satt som visas av figur
Al.

Resonemanget &r likartat om man ténker sig att figur Al representerar situationen for ett foretag som
kor (exempelvis) sex dubbelturer per dag. En stor forsening i ett av de sex “benen” kan i vérsta fall
sprida sig till senare avgangar om vandtiden for tagen inte racker for att ta in forseningen. Men
samtidigt som risken for forseningar for ett enskilt tag sannolikt inte paverkas av om foretaget kor ett
eller sex tag pa en linje kan forseningsrisken paverkas av om det totala antalet tig pa en bana blir allt
for stort. Vi aterkommer till konsekvenserna av att det i Sverige inte ar operatéren utan av Trafikverket
som beslutar om det totala antalet tag pa varje stracka.

For det tAnkta foretaget i figur Al utgor risken for forseningar och de kostnader detta medfér en del av
de 6vervaganden man tvingas géra. Man har darfor anledning att exempelvis underhalla sin egen
rullande materiel for att halla nere mangden stérningar och dess negativa konsekvenser for kostnader
och intakter. P4 denna punkt kan man jamfora situationen for en jarnvagsoperatér med motsvarande
overvaganden i andra transportslag. Exempelvis ar flygets sékerhetskrav sa hogt stallda att man inte
annat an i undantagsfall slapper ivag en avgang enligt tidtabell om nagon indikator i cockpit anger att
det kan finnas ett problem. Omvint &r sakerhetskraven lagre stallda for personbilar. Aven om den
arliga besiktningen bidrar till att minska risken for daliga bromsar, ar bilens maskinella standard och
risken for motorstopp i forsta hand ett dvervagande som &garen sjalv hanterar. En stillastaende bil i en
parkeringsficka eller pa en vagren har endast begransad betydelse for mojligheten for andra bilar att
anvénda vagen. | olika branscher genomfors darfor olika stora arbetsinsatser for att balansera
kostnaden for underhall mot risken for forseningar.

Inneborden av detta resonemang ar att tagforetag hela tiden forsoker underhalla sin rullande materiel
och i 6vrigt begréansa risken for storningar. Man véljer en niva pa underhallet for att balansera dessa
risker och de kostnader man annars drabbas av mot kostnaden for underhall. Detta innebar bland annat
att det sallan eller aldrig &r motiverat att helt eliminera risken for driftstorningar eftersom det skulle bli
for dyrt.

Situationen ar annorlunda vad galler de stdrningar som en operat6r drabbas av till féljd av att andra
operatorers tag forsenas eller darfor att det uppstar fel i infrastrukturen. Risken for att sa att saga
oférskyllt drabbas av sadana kostnader kan inte paverkas av den enskilde operatéren. | den
utstrackning man utsatts for sadana storningar kommer man lika fullt att drabbas av kostnader. Detta
ar da en av de komponenter som ingar i den genomsnittskostnad som byggde upp de Gvervaganden
som beskrevs av figur Al.

For att slutfora beskrivningen av hur trafikstorningar paverkar operatorerna ar det nddvandigt att ocksa
lyfta fram resendrernas situation. Det &r givetvis alltid irriterande fOr resendrer att — oavsett skal —
drabbas av forseningar. | vissa fall betalas en erséttning i form av en del av biljettkostnaden ut men
mest vanligt ar anda att det ar den enskilde resenaren som sjalv far sta for kostnaden.

| forlangningen kan detta innebara att somliga véljer andra transportmedel darfor att man uppfattar
risken som for stor for att taget inte kommer i tid. | figur A2 skulle detta kunna representeras av en
prickad efterfragekurva som ligger till hoger om den som etablerats; sa stor hade efterfragan varit om
kvalitén hade hallit en hogre standard. Som framgar av figuren hade det pris som operatérerna tagit ut
i sa fall kunnat ligga pa en hogre niva.
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A3 Marknaden med kvalitetsavgifter

Den beskrivning som nu gjorts innebar att den jamvikt — det pris och den mangd resor — som etableras
pa en marknad med & ena sidan en infrastrukturhallare och & andra sidan en eller flera oberoende
operatorer inte med sékerhet &r samhéllsekonomiskt optimalt. Skalet &r att en operator bestammer sig
for en niva pa det egna underhallet genom att balansera kostnaden for underhall mot de besparingar i
form av farre forseningar man sjalv tillgodogor sig. Men ett gott underhall av den rullande materielen
gynnar inte bara det egna foretaget, det ar ocksa positivt for andra som bedriver trafik, ndgot som
operatoren inte har skal att ta hansyn till i sina 6vervaganden. Underhallet kan darfor bli mindre
omfattande &n vad som &r lampligt fran hela marknadens perspektiv.

Inférandet av kvalitetsavgifter ska ses i ljuset av denna observation. Genom att lata en operator fa
betala for de storningar som man fororsakar andra operatorer, eller som far konskenser for majligheten
att genomfora planerat banunderhall, skapas motiv att 6ka omfattningen av det egna underhallet. Man
ges exempelvis skél att rontga vagnaxlar mera ofta &n vad som &r optimalt sett ur foretagets
egenintresse. | den utstrackning kostnaderna for underhall 6kar med fordonens alder kan det finnas
skal att byta aldre mot nya fordon tidigare an vad som annars vore fallet.

Hur stora dessa effekter blir beror pa hur mycket foretaget tror sig komma att fa betala i
kvalitetsavgifter i forhallande till kostnaden for (extra) underhall. | vissa situationer kan mycket sma
kvalitetsavgifter vara tillrackliga for att paverka agerandet darfor att en operator anda 6vervagt okade
underhallsinsatser; andra ganger kan kostnaden for ytterligare underhall vara hdg och &ven relativt
hoga avgifter har begransad betydelse for agerandet. Det finns darfor inga mojligheter att pa ett
generellt plan dra slutsatser om effekterna av att 6ka kvalitetsavgifterna.

Detta resonemang kan tas annu ett steg genom att géra nagra mycket speciella antaganden:

1. Varje operator ersatter drabbade resenarer for samtliga kostnader dessa asamkas av en
storning.

2. Det ar mojligt berakna de merkostnader som drabbar samtliga operatorer, inklusive de
ersattningar som betalas till resenarerna. Pa samma satt ar det mojligt att mata vilka
merkostnader infrastrukturhallaren drabbas av till f6ljd av en forsening.

3. De som drabbas — operatorer och/eller infrastrukturhallare — far full erséttning fran den som &r
ansvarig for forseningen.

4. Det ar kostnadsfritt att mata hur stora stérningar som uppstar och att administrera ett system
for kvalitetsavgifter

Under dessa forutsattningar kommer den som férorsakar storningar att ges incitament att anpassa sitt
underhall till konsekvenserna for samtliga berorda, inte bara till den egna nyttan av minskade
forseningsrisker. Detta ger skal for att 6ka underhallsinsatsen och darmed att minska risken for
storningar i systemet. Omfattningen av underhallet av rullande material och méngden forseningar i
systemet ar da samhéllsekonomiskt optimalt.

En konsekvens av att inféra kvalitetsavgifter med dessa egenskaper &r att l6nsamheten for den som
fororsakar storningen paverkas. Foretagets anpassning av underhallsinsatsen for att begransa
betalningen av kvalitetsavgifter kan halla tillbaka konsekvenserna av en avgift, men det ar inte
omojligt att verksamheten inte langre ar 16nsam. Systemet rensar i sa fall ut foretag som inte klarar av
att béara sina sammanlagda kostnader for samhaéllet.

Den andra sidan av samma mynt &r att lonsamheten forbattras for dvriga marknadsaktorer tack vare
den kompensation som utgar. Dessutom kompenseras resenarerna samtidigt som okningen av
underhall av den rullande materielen att minska risken for framtida storningar. Om operatérer som
fororsakar manga storningar gar i konkurs elimineras en sadan kélla till framtida storningar. Farre
storningar innebar hogre kvalité i trafiken, ndgot som kan bidra till att efterfragan 6kar och eventuellt
ocksa att priset pa marknaden hojs; jfr ater figur A2. Kanske ocksa den sammanlagda effekten av pris
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och minskade storningar blir sa stor att foretaget som betalar kvalitetsavgiften kompenseras tillrackligt
mycket for att dverleva.

A4 Fortsatt utveckling av kvalitetsavgifter

De fyra antaganden som gjorts &r restriktiva, dvs. ligger langt fran dagens verklighet. Kompensationen
till resendrerna ar séllan fullstandig och det &r normalt svart att belagga exakt vilka merkostnader
andra operatorer drabbas av. Dagens system innehaller inte heller ndgon kompensation till operatérer
som paverkats negativt av en primar stérning som fororsakas av en annan operator. Skalet ar att inga
overforingar av ersattningar gors fran infrastrukturhallare till de operatorer som stors.

Kvalitetsavgifter hanteras dessutom med en schablon, dvs. den utgdrs av en kostnad per
forseningsminut som inte baseras pa berakningar av de faktiska ekonomiska konsekvenserna av en
storning. Det finns ocksa en stor skillnad mellan de kvalitetsavgifter som tas ut och de storningar som
systemet drabbas av, dels till foljd av att informationen om merforseningar idag ar ofullstandig men i
synnerhet eftersom manga skal till férseningar inte omfattas av systemet. Slutligen &r de entreprendrer
som ansvarar for infrastrukturens underhall frikopplade fran systemet med kvalitetsavgifter.
Anpassningen av banunderhallets omfattning och prioritering maste darfor styras direkt av
Trafikverket, bland annat pa grundval av de kvalitetsavgifter som betalas till fljd av stérningar som
harror fran problem med infrastrukturen.

Detta till trots pekar resonemanget pa de kvalitativa effekterna ett inférande av kvalitetsavgifter; exakt
hur stora effekterna blir &r daremot inte mojligt att bedéma.

e Operatdrer ges motiv att 6ka arbetet med att begransa omfattningen av stérningar av trafiken.
e Jumer stérningarna kan begrénsas, desto mer attraktiva blir jarnvéagens tjanster och desto fler
kommer att aka tag.

Skillnaden mellan ett idealt system och det system som idag utnyttjas pekar ocksa pa i vilken riktning
forandringarna bor drivas for att 6ka den samhallsekonomiska nyttan av jarnvéagssystemet som helhet:

e  Utveckla system som kompenserar resendrer for intraffade forseningar.

o Se till att operatorer etablerar rutiner for att dokumentera de merkostnader man har for
intréffade handelser.

o Utforma systemet med kvalitetsavgifter for att i 6kad utstrackning anvénda avgiftsintékterna
for att kompensera de som drabbats.

e Uteslut konsekvenserna av de stérningar ett storre foretag (SJ AB, Green Cargo) fororsakar
for sig sjalv. Om ett tag, eller en del av den trafik som bedrivs av ett stort foretag ofta
fororsakar storningar kommer inte bara andra operatorer utan ocksa andra delar av det egna
foretagets trafik att paverkas. Ett rationellt fungerande foretag har skal att fullt ut ta hansyn till
sadana effekter ocksa i franvaro av kvalitetsavgifter. Detta & samma principiella argument
som foreligger i ett system med ett vertikalt integrerat monopol som innebdr att
kvalitetsavgifter ar éverflodiga med en sadan institutionell struktur. Slutsatsen &r att
kvalitetsavgifter inte bor tas ut i sddana situationer.

e Undersok om det gar att ersatta kostnadsschablonen med betalningar for upplupna kostnader.

o Sakerstéll att det system som anvands for att dokumentera intréffade stérningar och dess
orsaker ar heltackande.

e Utveckla former for att koppla in ansvariga underhallsentreprenorer i systemet med
kvalitetsavgifter.

e Ett antal (storre) forseningar fororsakas av forhallanden som ligger utanfor nagon av parternas
mojligheter att paverka. Vadrets makter och obehorigt betradande av jarnvagarna ar uppenbara
exempel. Operatorer och i synnerhet infrastrukturhallaren kan emellertid vidta atgarder for att
minska risken for att trad faller Gver banan eller att manniskor obehdrigt uppehaller sig inom
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jarnvagsomradet. Fragan ar om och i sa fall hur sddana aspekter kan hanteras inom ramen for
ett system med kvalitetsavgifter.
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Bilaga B: Den engelska motsvarigheten till kvalitetsavgifter!!

B1 Kontrakten

Ett kontrakt mellan NR och varje TO reglerar deras émsesidiga ansvar. Kontrakten ser olika ut
beroende pa om operatdren tillnandahaller gods- eller passagerartrafik. 90 procent av all trafik ar
passagerartrafik.

Passageraroperatorernas kontrakt ser olika ut beroende pa vilket geografiskt omrade man verkar inom.
Varje sadant omrade eller servicegrupp har ett unikt grundvérde, man har olika niva pa avgiften
(erséttningen), olika stationsviktning och ocksa olika stora straff for installda tag. Godsoperatérer har
samma varden for dessa parametrar. Kontrakten I6per under fem ar varefter samtliga unika varden kan
raknas om.

Det finns inom Schedule 8 inga ataganden mellan operatérerna och det saknas darfér mojlighet att
stalla krav pa finansiell ersattning for den paverkan de har pa varandra. Detta ska ses mot bakgrund av
att det engelska jarnvagssystemet som princip har en enda operatdr som verkar inom varje geografiskt
omrade. I granserna mellan olika omraden forekommer emellertid trafik som passerar over till andra
omraden. | den utstrackning detta ger upphov till féljdforseningar mellan operatorer anvands det som
kallas star model, se nedan.

B2 Datainsamling

Information om forseningar avser begreppen lateness och delays. Med lateness menas forseningar vid
storre stationer, dvs. i punkter, medan begreppet delays utgar fran intervallet mellan tva méatpunkter.
Ett exempel pa delay skulle vara att ett tag ar i tid till matpunkt A och till matpunkt B &r taget 4 min
forsenat, en delay har da uppstatt i sektion A-B. Delay motsvarar darfor det svenska begreppet
merforsening.

Alla betalningar i Schedule 8 utgar ifran lateness for att bast reflektera passagerarens upplevelse av
resan. Tanken &r att passagerarna bryr sig bara om att anldnda vid stationerna enligt tidtabellen. Delays
anvands for att avgora orsaken till férseningen och darmed fordelningen av ansvaret mellan NR och
TO.

De stationer dar lateness uppmats ges en viktning som regleras av kontraktet. Vikterna star i
forhallande till antalet resenarer vid respektive station. Den totala forseningen pa en stracka ar
forseningen vid de storre stationerna ganger sin respektive vikt. Exempel: en stracka har tva stationer
dar lateness uppmits, station A och B. Station A har vikten 0,4 och B har 0,6. Vid station A var taget
forsenat 10 min och vid station B 15 min. Den totala férseningen for strackan &r da 0,4*10+0,6%15=13
min. Totalt finns det 1165 matpunkter. 523 av dessa &r stationer dar lateness uppmats.

Endast tag som ar mer an 3 minuter forsenade registreras som forsenade. Varje enskild handelse kan
max raknas som 120 min forsening, detta ar inklusive foljdforseningar for andra tag. Férutom
forseningar registreras installda tdg som definieras som de tag som stélls in efter 22.00 foregaende
dag. Installda tag raknas oftast som ett visst antal minuter forsenat for att kunna vara
avgiftsgrundande. Antalet forseningsminuter utgar fran avgangstiden for nasta tag som berérda
resendrer kan ta. | praktiken innebar detta att manga instéllda tag ar 30 minuter forsenade men detta
kan variera beroende pa geografiskt omrade (servicegrupp).

All datainsamling & NRs ansvar. Det &r ocksa NRs ansvar att undersoka vad orsaken till férseningen
ar, nagot som sysselsatter 160 heltidsarbetare pa grundnivan. Darutdver har operatérerna personal som
arbetar med att bedéma den ansvarsférdelning som NR gor.

1 Denna bilaga baseras pa en promemoria som tagits fram av Victor Sowa.
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B3 Forseningsansvar

NR &r skyldig att ange orsak till varje forsening. Ansvaret for varje incident &r den som har storst
majlighet att paverka risken for en storning. Exempelvis rdaknas NR som ansvarig vid sjalvmord pa
sparet da de har storst mojlighet att paverka sakerheten runt sparen.

Totalt finns det 279 olika forseningsorsaker. Varje forsening kan bara ha en orsak, féljdférseningar
hos andra tag far samma forseningsorsak som det orsakande taget. Om det finns flera anledningar till
forseningen anges den orsak som har orsakat flest antal minuters forsening. Tagoperat6rerna har
mojlighet att Overklaga ansvaret som satts upp utav NR.

B4 Riktvarden

Ett viktigt begrepp i det engelska systemet &r riktvérden. | varje kontrakt satts ett riktvarde fér NR och
ett for TO for varje servicegrupp. Riktvérdet anger ett antal minuter som medelforseningen under en
28 dagarsperiod som inte ska dverstigas. Beroende pa hur parterna levererar i forhallande till dessa
riktvarden kommer de antingen betala ersattning till eller erhalla en bonus av den andra parten.

Grunderna for hur dessa bestams &r olika for NR och TO. TOs riktvarde satts utifran verklig
prestanda under ett antal kontrollar; for perioden 2015-2019 anvands kontrollaren 2011 och 2012. NRs
riktvarde satts utifran det anslag och riktlinjer de far av ORR (Office of the rail regulator). NRs
riktvarde innehaller dven en forbattringskvot, dvs. ett krav pa att riktvardena skarps for varje ar inom
kontrollperioden. Det &r daremot inte sjalvklart att riktvardena vid starten av en kontrollperiod &r lika
hoga som de som fanns i slutet pa den innan.

B5 Avgiften

Den avgift som tas satts pa en niva som innebér att operatorerna ska kompenseras for den langsiktiga
effekten som dalig prestanda har pa efterfragan. Pa motsvarande sétt ska NR kompenseras for
utbetalningar till andra operatérer man tvingats gora pa grund av foljdférseningar.

For att avgora effekten av storningar pa efterfragan anvands mattet Marginal Revenue Effect (MRE):

RxDxFE
MRE=T

R ar operatorens berdknade vinst per stracka och D ar en forseningsmultiplikator. Vardet pa D anger
vikten pa forseningstid i forhallande till restid for att reflektera hur mycket besvar en of6rvantad
minuts extra forsening orsakar for passageraren. Exempelvis dr vikten for pendlare i London 2,5
ganger hogre an en minut extra tidtabellagd resetid*?. Tack vare uppdelningen i servicegrupper ar det
ocksa mojligt att vaga in den sociala vikten utav en stracka. Pa viktiga strackor, t.ex. pendlarstrackor i
London har strackan forutom ett varde for biljettintakterna ocksa ett vérde av resan for samhallet.

E i uttrycket ovan &r forseningselasticiteten, dvs. konsekvenserna for antalet resande av en sémre
kvalité pa resan. Slutligen representerar T generaliserad resetid.

Storleken pa NRs betalning ges av
(NRs genomsnittliga forsening — NRs riktvarde) * MRE * BF

BF ar business factor som anger hur manga planerade stopp det finns inom en specifik 28
dagarsperiod jamfort med hur manga det finns i en genomsnittlig 28 dagarsperiod. TOs betalning ges
av

(TOs genomsnittliga forsening — TOs riktvarde) * TOs payment rate * BF.

12 vardena for forseningsmultiplikatorn samt elasticiteten ges fran Passanger Demand Forecasting Handbook.
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NRs avgift samt antal férseningsminuter ar oftast hogre an TOs vilket innebér att i normalfallet
kommer genererar systemet en nettovinst for TO totalt sett. Eftersom TO rdaknar med denna intakt gar
incitamenten fortfarande i ratt riktning. P4 NR tror man ocksa att TO som nettovinnare pa systemet ar
det enda smidiga sattet att fa ett samarbete mellan NR och industrin.

Godsoperatorer betalar enbart for den skada som de asamkar andra operatorer genom forseningar.

B6 The star model

Som redan noterats innefattar systemet inga finansiella ersattningar mellan olika operatdrer. Den
paverkan som TO:er har pa varandra regleras istéllet genom den avgift TO har avtalat med NR medan
NR genom en star model ska bli fullt kompenserad for utbetalningar de gor till foljd av
foljdforseningar. Exempel pa hur det teoretiskt ska fungera:

1. Operator A forsenar operator Bs tag med 1000 min
2. Operator A forsenar sig sjalv 7000 min.

3. NR betalar ut £42/min till B

4. Operator A betalar £6min till NR.

Effekten blir d& neutral for NR da.

e NRerhaller 7 000*£6=£42 000 fran A
e NR betalar 1 000*£42=£42 000 till B

VTI rapport 884 53



54

VTI rapport 884



Bilaga C: Regeringsuppdraget

g&; ‘

Ndringsdepartementet

Regeringsbeslut 118}

2014-07-10

Statens vig- och
transportforskningsinsg
58195 Linkoping

¢

|0 R0/9/0 470

N2014/3123/TE

STATENS VAG-DCH =

TRANSPCHTFURSKNINCSINGT)

N

m‘:'—/(j.ﬁ‘ﬁj' 14 z

o

Ui

57

e51ie0

Uppdrag att bista Trafikverket att utveckla avgifter som syftar till att minska

storningar i jarnvagssystemet.

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Statens vig- och Transportforskningsinstitut
(VTTI) att bistd Trafikverket i arbetet med att utveckla sidan avgift som
avses 1 7 kap. 5 a § jarnvigslagen (2004:519), och som syfrar till att
minska stérningarna i jirnvigssystemet. Lagstiftningen anger att dessa

avgifter ska ha en styrande effek:.

Regeringen har denna dag beslutar att ge Trafikverket i uppdrag att infor
tdgplan 2016 utveckla avgifter som syfrar till atc minska stérningar i
jarnvigssystemet samt att ge Transportstyrelsen uppdrag om tillsyn av
avgifter som syftar till att minska stérningar i jirnvigssystemet.

I uppdraget till VTT ingdr att bistd Trafikverket i deras arbete att utveckla
modeller och metoder for att klargéra ansvarat for stdrningar samt
identifiera limpliga avgiftsnivier i syfte att ge tydliga incitament for
jarnvigssystemets aktorer sdsom infrastrukturhillare, entreprenérer,
operatdrer och tdgtrafikledning att vidta dtgirder i syfte att bidra till
okad kvalitet i t8gtrafiken. En central roll i arbetet ir att identifiera data
och annat viktigt underlag som behdvs i syfte att hantera frigorna
effektivt. Det kan t.ex. innebira att testa avgiftsnivierna for att studera
effekterna p4 parternas ageranda samt testa robustheten 1
telrapporteringssystemet. I detta arbete ska internationella erfarenheter
av kvalitetsavgifter (motsvarande) inhdmtas, bland annat de avgifter som

tillimpas i Storbritannien.

VTI ska delredovisa uppdraget senast den 1 oktober 2014 till
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) samt slutredovisa uppdraget

senast den 30 juni 2016.

Postadress Teiefonvéxet

103 33 Stockholm 08-405 10 00
Bescksadress Telefax
Master Samuelsgatan 70 08-411 36 16
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[ uppdraget ska VTT arbeta tillsammans med Trafikverket samt samrida
med Utredningen om jirnvigens organisation 2013:46 och andra
relevanta aktdrer.

Skélen for regeringens beslut

Jarnvigen ir en mycket viktig del av Sveriges transportsystem. I
dagsliget dr dock kvaliteten som erbjuds kunderna inte tillrickligt hog.
For att forbittra jirnvigstransporternas tillforlitlighet genom att
reducera stdrningar till ett minimum behéver ett stort antal dtgirder
vidtas. Under senare 4r har problemen i jirnvigssystemet varit pitagliga
och visat att resurserna till jirnvigssystemet behover 6ka. Regeringen har
darfor, som en av flera dtgirder, gjort en kraftfull satsning pd drift och
underhill och reinvesteringar p4 jirnvigsomridet och avsatt 86 miljarder
kronor under perioden 2014-2025. Dirutéver finansieras denna
verksamhet med Trafikverkets intikter frin banavgifter. Regeringen har
tagit beslut om dessa insatser for att ge férutsictningar for ett robust och
effektivt transportsystem som tillgodoser medborgarnas behov av
arbetspendling och niringslivets behov av godstransporter.

Vid sidan av att tillféra mer resurser beddmer regeringen att det finns
andra dtgirder som bér vidtas for att minska storningarna i
jarnvigssystemet. Att utveckla metoder for att klargora ansvaret for
storningar till kommande tigplaner ir en viktig insats som sedan kan
anvindas for att effekeivt ge tydliga ekonomiska incitament genom
stérningsavgifter.

Bakgrund

Regeringen uppdrog &t Trafikverket den 20 januari 2011
(N2011/153/TE) och den 1 december 2011 (N2011/6900/TE) i uppdrag
att redovisa hur banavgifter kan utformas som ekonomiskt styrmedel for
effektivare férdelning av infrastrukturkapacitet pi det av staten
forvaltade jirnvigsnitet samt att redovisa en plan for hur ett sddant
avgiftssystem kan inféras. Uppdraget slutredovisades i maj 2014
(N2014/2331/TE).

Jarnvigslagens bestimmelser om uttag av banavgifter ger Trafikverket
utrymme att utforma avgifter som ger incitament for effektive
kapacitetsutnyttjande. Bestimmelserna innebir dven majligheter att vidta
dtgarder i dvrigt som minskar slitaget frén jirnvigsfordon och
driftstorningar. Avgiftsintikterna disponeras av Trafikverket och ger
finansiering till banhillningsitgirder som kan 6ka robustheten i
jirnvigssystemet.

Bestimmelserna om verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pi
utforande grundas pd Europaparlamentets och ridets direktiv
2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
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infrastrukcurkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av
jirnvigsinfrastrukeur och utfirdande av sikerhetsintyg som upphivdes
nir direktiv 2012/34/EU tridde i kraft.

Syftet bakom EU regleringen ~ som numera framgér av artikel 35 i
Europaparlamentets och rddets direktiv 2012/34/EU av den 21
november 2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt
jirnvigsomride — om verksamhetsstyrning med kvalitetskrav pd
utfdrande 4r att inom ramen foér avgiftssystemet for infrastruktur
motivera jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare att reducera
driftsstdrningarna till ett minimum {6r att férbitera jirnvigsnitets
prestanda. Denna verksamhetsstyrning fir inbegripa sanktioner for
verksamhet som stor driften av jirnvigsnitet, ersittning till de foretag
som lider skada av trafikstdrningarna och bonus till verksamheter som
gér bittre 4n planerat.

Enligt 7 kap. 5 a § jirnvigslagen ska dessa avgifter utformas si att bide
infrastrukturfdrvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar
skiliga dtgirder for att forebygga driftstorningar i jirnvigssystemet.
Enligt 6 kap. 4 a § jirnvigslagen ska infrastrukturforvaltaren
tillhandahilla ett system for att rapportera och registrera avvikelser frin i
tigplan och trafikeringsavtal faststillt utnyttjande av infrastrukturen
samt orsakerna till sidana avvikelser.

Uppdraget ska finansieras inom ramen {ér anslaget 1:3(Trafikverket)
inom utgiftsomrdde 22 och kan belasta anslaget om maximalt 1 500 000

kronor for utférandet.

P3a regeringens vignar

Yy A SR \
msiter-Svird

Kopia till

Statsridsberedningen/SAM
Finansdepartementet/BA
Trafikanalys
Transportstyrelsen
Trafikverket

VTI rapport 884









www.vti.se

VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och HEAD OFFICE
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