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Sammanfattning: Riksrevisionen granskar for narvarande Trafikverkets process
for att ta fram nya tidtabeller och hanteringen av genomforande av jarnvégstra-
fik enligt faststélld tidtabell. Detta gérs mot bakgrund dels av den uppmérksam-
het som i pressen riktats mot forekomsten av forseningar, dels den 6kade trafi-
ken med paféljande knapphet pa bankapacitet. VTI har ombetts kommentera
underlag fran Trafikverket och operatérerna for detta arbete. | denna promemo-
ria redovisas VTIs tankar kring dessa fragor med utgangspunkt fran ett antal ex-
plicita fragor som Riksrevisionen stallt till Trafikverket och som ocksa kom-
menterats av operatérerna. VTIs bild &r att det i viktiga avseenden saknas kopp-
ling mellan de 6vergripande malen for trafikpolitiken och det satt pa vilket be-
slut med koppling till anvandning av bankapacitet hanteras. Detta avser saval de
banavgifter som tas ut, tillvdagagangsséattet for att genomfora tidtabellaggnings-
processen, hanteringen av storningar i genomférandet av trafiken liksom den in-
formation som behdvs for att bedriva politiken pa ett satt som star i Gverens-
stammelse med de 6vergripande malen.
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1. Inledning

Punktligheten i tagtrafiken har dver en langre tidsperiod forsamrats. En uppfattning ar att
detta beror pa att antalet tag 6kar och darfor ocksa att trycket pa tillganglig kapacitet i jarn-
vagssystemet i synnerhet under hogtrafiktimmar okar. Ju tatare avgangarna mellan tag ar,
desto snabbare torde en primér storning spridas i systemet. Detta medfor en 6kad risk for
storningar i tagtrafiken.

Mot denna bakgrund granskar Riksrevisionen orsakerna till den senaste tidens tagforseningar.
Man har for avsikt att géra en beddmning av vilka de viktigaste forutsattningarna ar for battre
punktlighet i jarnvagssystemet och om regeringens och de atgarder som vidtagits av de stat-
liga aktorerna i branschen ér tillréckliga.

Som en del i detta arbete har Riksrevisionen stallt ett antal preciserade fragor till Trafikverket
med kopplingar till denna problematik. Man har darutdver gett jarnvagsoperatorerna mojlig-
het att kommentera saval de fragor som stallts som det svar som Trafikverket lamnat. Slutlig-
en har VTI fatt Riksrevisionens uppdrag att kommentera denna dialog. Denna promemoria
innehaller VTIs synpunkter och kommentarer.

En bakgrund till kommentarerna ges i bilaga A som innehaller en partiell bild av kapacitetsut-
nyttjande och forseningar i jarnvagsnatet. Riksrevisionen kommer att i sin huvudrapport ha
tillgang till mer uppdaterad information i detta avseende. Bilaga B innehaller Riksrevisionens
fragor, (delar av) Trafikverkets svar och i nagra fall kommentarer fran parterna i branschen
samt VTIs reflexioner till dialogen i den del som avser tidtabelldggning och andra principfra-
gor. P& motsvarande sétt innehaller bilaga C fragor, svar och kommentarer vad avser anvéand-
ningen av kvalitetsavgifter. | denna huvuddel av rapporten ges en sammanfattande bild av
laget fran ett forskningsperspektiv.

2. Overgripande observationer

Utgangspunkten for de fragor som studeras i denna promemoria ar att samhallet under en lang
foljd av ar byggt upp en jarnvagsinfrastruktur. En del av malet for transportpolitiken ligger i
att anvanda dessa banor pa ett sadant satt att man far ut storsta tankbara nytta av tillganglig
kapacitet. En effektiv eller optimal anvandning av bankapacitet handlar grovt sett om tre fra-
gor; vilka tag ska fa kora och vilka tag far avslag pa sina 6nskemal; avviker den tidpunkt for
avgang och ankomst som tagen tilldelas fran de 6nskemal som operatérerna formulerar i tid-
tabellaggningsprocessen; och hur fort de ska fa kéra? En fjarde fragestallning ligger utanfor
den planeringsprocess som syftar till att ta fram en tidtabell. | stallet ar fragan hur tag ska pri-
oriteras nar en faststalld tidtabell utsatts for storningar.

| ett lage med mycket ledig kapacitet kan man tanka sig att alla som vill kora ett tag inom ra-
men for gallande sakerhetsbestammelser far kora och med valfri hastighet inom ramen for
gallande sakerhetsbestammelser. Om fler operatorer vill kora pa en stracka an vad kapaciteten
medger uppstar en kapacitetskonflikt. Effektivitetsmalet innebéar att man bor vélja vilka tag
som far kora genom en rangordning som baseras pa den samhéllsnytta som respektive tag ger
upphov till. Vi njer oss har med att anvanda begreppet samhallsnytta i vaga termer for att
aterkomma till vad som avses i den féljande texten.

Mot bakgrund av denna allméanna karaktaristik av vad som avses med optimalt kapacitetsut-
nyttjande beskrivs i avsnitt 2.1 de principproblem som maste hanteras under den process som



leder fram till en fardig tidtabell. Avsnitt 2.2 beskriver det forfarande som Trafikverket idag
tillampar och hur man har for avsikt att vidareutveckla sitt férfarande medan avsnitt 2.3 be-
skriver banavgifternas betydelse for kapacitetsutnyttjandet. Avsnitt 2.5 ger en bild av hur pro-
cessen skulle kunna forandras. Avsnitt 2.4 pekar pa mojligheten att forbattra resursanvand-
ningen utan att i grunden forédndra nuvarande ramverk.

2.1 Principproblemen

Tidtabellaggning av tag gors med tva utgangspunkter. Den ena ar den tillgangliga kapaciteten.
Infrastrukturhallaren, i Sverige Trafikverket, har detaljerad kunskap om maximal hastighet pa
olika delstrackor, om var det finns enkel-, dubbel- och métesspar samt om de signaler som
finns installerade och som i praktiken ger tagen klartecken for att fortsatta. Detta utgor forut-
sattningarna for tidtabellaggningsprocessen. Den sa kallade Jarnvagsnatbeskrivningen inne-
haller bland annat en karaktaristik av detta utbud av kapacitet.

Den andra utgangspunkten for processen ges av operatorernas énskemal. Varje operator spe-
cificerar saledes sina énskningar om att fa kora tag mellan start- och malpunkt, om stopp vid
mellanliggande stationer etc. Detta galler saval gods- som persontrafik.

En tidtabell kombinerar 6nskemal och kapacitet. Nar tidtabellen ska tas fram uppstar tva svara
utmaningar. Den ena svarigheten &r att den tekniska eller matematiska komplexiteten i pro-
blemet &r enormt stor. Det finns i princip ett odndligt antal tdnkbara I6sningar av detta pro-
blem. Idag existerar inga beslutsstdd, inga datorprogram, som kan identifiera den 16sning som
ar bast ur samhéllets perspektiv.

Den andra utmaningen bestar i att fa tillgang till information om samhallsnyttan av respektive
tag. Den enklaste problemsituationen uppstar nar man maste vélja om tag A eller tag B ska fa
foretrade. For att 16sa detta problem kravs information om nyttan av respektive énskemal. Det
ar operatoren av A respektive B som har mest information om respektive tag. De vet vilka
intakter tagen genererar, hur manga som sitter i varje tag, respektive vilket gods som kors och
betydelsen av att detta kommer fram pa avsett satt.

Aven om ocksa andra parametrar ska paverka prioriteringsbeslutet ar denna typ av informat-
ion av grundlaggande betydelse for att kunna bedéma samhéllsnyttan av respektive tag. Bada
operatorerna har emellertid anledning att framhalla de egna behoven och betydelsen av de
egna tagen. Detta gor det normalt svart att bedéma vilka argument som ska ges tilltro i priori-
teringen.

2.2 Dagens beslut om kapacitetsutnyttjande

| franvaro av matematiska hjalpmedel av den art som nu antytts anvander Trafikverket ett
manuellt forfarande for att ta fram en tidtabell. En viktig startpunkt for detta ar den tidtabell
som anvands under géllande trafik, dvs. en tidtabell som bevisligen fungerar. En annan ut-
gangspunkt ar att tag "laggs ut” med en viss prioriteringsordning. Normalt borjar man med att
placera ut pendeltag i storstadsregionerna samtidigt med den langvéga intercitytrafiken och att
justera dessa onskemal i den utstrackning de kommer i konflikt med varandra. Déarefter laggs
successivt allt fler nskemal in i tidtabellen och de olika dnskemalen justeras gradvis for att fa
utrymme for sa manga tag som mojligt.



Med detta forfarande finns inga majligheter att bedéma om man far ut den hogsta nyttan av
tillganglig kapacitet. Det finns manga olika satt att illustrera de osakerheter som byggs in i
systemet. Ett exempel ar att man inte vet vad som &r ett rimligt antal tdg nar man tar hansyn
till hur systemets storningskanslighet 6kar ju fler tag som kors. Detta blir i synnerhet akut nar
de énskemal som lamnas in om att fa kora okar.

Ett annat exempel pa problemet med att bedoma losningens effektivitet kan konstrueras med
utgangspunkt fran att en typ av tag som har stor samhéllsnytta i en korriktning kanske har en
lagre samhallsnytta i returriktningen. Foljande exempel illustrerar svarigheterna.

Anta att vi vet att godstagens samhéllsnytta varierar mellan 20 000 kr och 1 000 000 kr med
ett medelvérde pa 200 000 kr; pa motsvarande satt kan man anta att nyttan for ett X2000-tag
varierar mellan 100 000 kr och 2 000 000 kr med ett medelvérde pa 600 000 kr. Det ar med
dessa siffror latt att tanka sig att det uppstar en konflikt mellan ett godstag och ett X2000-tag
dar schablonprioriteringen baseras pa det tankta medelvardet, dvs. att X2000 alltid ges fore-
trade. | en specifik situation kan darfor ett godstag vart 1 000 000 kr fa sta tillbaka for ett
X2000 som i realiteten endast ar vart 200 000 kr eftersom det har fa resenarer. Anvandningen
av schabloner underlattar framtagningen av en tidtabell men skapar risker for felaktiga priori-
teringar.

Samma siffror kan anvéndas for att illustrera ytterligare ett problem som kan uppsta, nu i
samband med forseningar. Det skulle saledes kunna vara motiverat att lata ett godstag som &r
vart 1 000 000 kr prioriteras fore ett persontdg som &r vart 200 000 kr. For att detta ska vara
mojligt maste man ha kunskap om att just detta ar de korrekta véarderingarna av respektive tag.
Idag anvénds en annan tumregel i samband med forseningar, namligen att det tdg som ar for-
senat ska vanta pa ett tag som (fortfarande) haller tidtabellen. Det ar uppenbart att detta kan
innebdra att ett fullsatt tdg kan fa vanta for att ge ett rattidigt tdg med fa resande foretrade.

Ett fjarde problem har anknytning till sambandet mellan antalet tag och risken for att forse-
ningar ska sprida sig. Det ar rimligt att tro att det “minst Ionsamma taget” som ges en av-
gangstid under en hogt belastad del av dagen har ett lagre vérde an alla de tag som lagts in
dessforinnan. Detta sist inlagda” tag innebér att om en forsening uppstar sa ar risken ocksa
storre att forseningen sprider sig i systemet. Ett lagt véarderat "minst I6nsamma tag” kan da
bidra till att forsena ett tamligen stort antal mera vardefulla tag. Av detta skal &r det viktigt att
pa ett rimligt tydligt satt kunna satta en grans for hur manga tag det ar lampligt att acceptera i
den mest belastade perioden.

Det finna inga majligheter att idag beldgga om dessa fyra exempel hanteras pa ett effektivt
sétt 1 de tidtabeller som laggs i Sverige.

2.3 Kapacitetsutnyttjande och banavgifter

Operatdrernas dnskemal om att kora tag vid olika tidpunkter ges bland annat av de avgifter
som tas ut; ju dyrare det &r att anvanda infrastrukturen, desto lagre kommer efterfragan pa
kapacitet att bli. Av betydelse for efterfragan ar darfor nivan pa avgifterna. Men ocksa skill-
nader i avgiftsnivan mellan olika delar av jarnvagsnétet kan vara av betydelse. Ett skal ar att
kapacitetsutnyttjandet varierar mycket starkt mellan olika tider pa dygnet och mellan olika
delar av jarnvagsnatet. | den utstrackning det blir sarskilt dyrt att kora tag under hogtrafik
skapas motiv for operatorerna att underséka om man kan valja alternativa végar i jarnvagsna-
tet for att komma till sitt mal till lagre kostnad. P& motsvarande satt kan det finnas skal att



undersoka om tag skulle kunna avga vid tidpunkter med lagre trafikbelastning da man ocksa
kan komma undan med lagre avgifter. Avgifter som differentieras efter belastning ger dessu-
tom motiv for att leta efter nya tekniska I6sningar. Kanske nagot tag skulle kunna stanna utan-
for en trangsektor i natverket. Eller kanske man skulle kunna koppla samman tva tag till ett
langt och darmed komma undan billigare.

Trots att banavgifterna hojts bedomer ocksa Trafikverket att banavgifterna i dag ligger pa en
allt for lag niva, dvs. att de inte tacker de samhallsekonomiska kostnader trafiken ger upphov
till. Trafikverket bedomer ocksa att differentieringen ar otillracklig. | kombination med en lag
niva innebér detta att efterfragan pa jarnvagskapacitet ar allt for hog.

Till detta kommer att de avgifter som inforts for att hantera forseningar i systemet enligt Tra-
fikverket ligger pa en lag niva. Syftet med dessa sa kallade kvalitetsavgifter ar att den som
fororsakar forseningar for andra i systemet ska betala for detta. Med en sadan betalning skap-
as incitament for var och en att anstranga sig for att minimera storningarna. En lag avgiftsniva
ger emellertid otillrackliga incitament for att pa detta satt anpassa genomforandet av trafik och
underhall till de stérningar detta kan medfora.

Sammantaget inneb&r dessa observationer att marknadsekonomins starkaste styrmedel, priser-
na, anvands i otillracklig omfattning for att bidra till att jarnvagssystemet anvands pa ett ef-
fektivt satt. Det finns uppenbarligen en stor potential som med forhallandevis kort framfor-
hallning skulle kunna anvéndas for att forandra denna situation.

2.4 Mojligheter till langsiktig utveckling

En mojlighet for att forbattra utnyttjandet av tillganglig infrastruktur skisserades i en bilaga
till SOU 2003:104; “En reformerad tidtabellaggning”. Denna bilaga baserades i sin tur pa den
forskning som hade bedrivits vid VTI och KTH under ett antal ar.

Forslaget innebar att man borde Gvervéga att paborija ett utvecklingsarbete som tar sig an de
tva huvudproblem som &r forknippade med tidtabellaggningen, och som beskrivits tidigare. |
den ena delen av ett sddant projekt hanteras utvecklingen av ett optimeringshjalpmedel som
identifierar den basta lI6sningen pa den foreliggande konstellationen av kapacitet och 6nske-
mal om att fa bedriva trafik. | den andra delen innebar forslaget att man skulle vidareutveckla
den budgivningsmekanism som analyserats under det tidigare forskningsarbetet. Innebérden
var att skapa forutsattningar for att operatdrerna skulle kunna lamna anbud pa de énskemal
man har om taglagen. P4 detta satt skulle det vara mojligt att fa en forsta approximation for att
bedéma samhallsnyttan av de olika tagen. Banverket genomforde aldrig nagot sadant utveckl-
ingsprojekt.

Trafikverket l&amnar numera ekonomiskt stod till ett antal olika centrumbildningar som bedri-
ver forskning med koppling till det uppdrag som myndigheten getts av regeringen. En av
dessa centrumbildningar &r KAJT, en akronym for Kapacitet i Jarnvagsnatet. Inom ramen for
KAJT lamnades under hosten 2012 en ansokan in om att fa medel for att i en forstudie studera
forutsattningarna for att utveckla en optimeringsalgoritm. Ansdkan avslogs med hanvisning
att Trafikverket inte hade nagon problemégare som sag sig som ansvarig for att hantera denna
fraga.

Det matematiska problem som maste hanteras vid tidtabellaggning ar generiskt, dvs. det finns
i alla lander. Ingen har annu lyckats hantera problemet, &ven om en del intressevackande for-



s6k har genomforts, bland annat i Holland. Sverige har emellertid ett storre problem dn manga
andra lander i det att antalet operatdrer i det svenska jarnvagsnatet ar stérre an i flertalet andra
lander. Ju fler operatorer, desto svarare blir uppgiften att hitta den 16sning som maximerar
samhaéllsnyttan.

2.5 Mojligheter till utveckling pa kort sikt

Beskrivningen i avsnitt 2.4 pekar pa behovet av ett utvecklingsarbete som skulle kunna ta
flera ar att genomfora. Det finns emellertid flera andra tillvagagangssétt for att pa forhallan-
devis kort sikt forbattra forutsattningarna for en hojd effektivitet i utnyttjandet av jarnvagens
infrastruktur. Vissa av dessa projekt bedrivs redan av Trafikverket.

o Kvalitetsavgifter: Som redan noterats kan disciplinen i genomfdrandet av trafik och
underhall skéarpas genom att bade hoja och bredda dagens kvalitetsavgifter. "Bredda”
syftar darvid till att hitta tillvagagangssétt for att ocksa lata foljdforseningar inga som
en del av avgiftssystemet. Trafikverket tycks ha for avsikt att genomféra forandringar i
denna riktning till tidtabellen for 2015. Det ar oklart vad dessa avsikter i praktiken in-
nebér. En vasentligt mer sofistikerad version av kvalitetsavgifterna tillampas i England
sedan lang tid tillbaka.

« Boknings- och avhokningsavgifter: Genom att lata de som lamnar énskemal om att fa
kora tag betala en avgift for att lamna ansokan, eller alternativt betala for att avboka
tag som redan ligger i tidtabellen, paverkas operatdrens kostnader. | den utstrackning
en operator ar osaker pa om trafiken verkligen kommer att genomfaras minskar ocksa
ben&dgenheten att lamna sadana 6nskemal. Banverket har tidigare mottagit forslag om
hur sadana avgifter — som ocksa ligger inom ramen for det regelverk som formuleras i
Europagemensamma direktivet saval som i Jarnvagslagen — skulle kunna utformas.
Séadana avgifter har inte inforts; se vidare VTI (2011).

e Tidtabelldggning av banarbeten: For nérvarande hanteras banarbeten som ett nédvén-
digt ont som maste genomforas. Man lagger darfor ut banarbeten tidigt under i tidta-
bellaggningsprocessen. Genom att i stéllet géra banarbeten till en del av processen
med att ta fram nya tidtabeller, och genom att férma de entreprendrer som &r ansvariga
for banarbetets genomférande att 6vervéga tidpunkter for underhallet da trafiken pa-
verkas mindre, kan forutsattningarna for att genomfora tidtabellen enligt plan forbatt-
ras. Nagra tankar kring detta formuleras i bilaga C.

e Prioritering i anslutning till forseningar: Intakterna for ett tag eller antalet resenarer i
taget respektive mangden gods och godsvarde utgor utgangspunkter for att bedoma ta-
gets samhallsnytta. Om Trafikverket utvecklar ett system for att fa del av denna in-
formation fran operatrerna forbattras mojligheterna att prioritera tag pa ett samhalls-
ekonomiskt effektivt satt da forseningar intraffar.

e Ramavtal: Banverket har vid tva tillfallen forsokt infora ett system med ramavtal.
Detta ar ett tillvagagangssatt for att ge operatorerna en viss grad av langsiktig stabilitet
i forutsattningarna for att bedriva trafik, och darmed att begransa risken for de investe-
ringar som &r forenad med i synnerhet nyanskaffning av rullande materiel for eventu-
ella nya foretag. Man har emellertid inte lyckats med sina foresatser i detta avseende,
trots att ramavtal sarskilt ndmns i det direktiv som reglerar banavgifterna. Mycket talar
for att ett system med ramavtal som baseras pa en option som ger garantier for framti-
den kan vara vart att infora. Med en sadan hantering skulle en operatér idag kunna be-
tala en "forsakringsavgift” for att veta att man far ratt att kora under ett eller flera
framtida ar.



3. Slutsatser

Riksrevisionen har for avsikt att géra en bedémning av vilka de viktigaste forutsattningarna ar
for battre punktlighet i jarnvagssystemet och om de atgarder som vidtagits av regeringen och
de statliga aktorerna i branschen ar tillrackliga for att uppratthalla en god punktlighet. M6jlig-
heten att halla sig till de tidtabeller som faststéllts hanger nara samman med den planerings-
process som leder fram till den tidtabell som pabdrjas i mitten av december varije ar. Detta
innebar att forsenings- och tidtabellaggningsfragor utgér olika delar av en storre helhet.

En 6vergripande princip for svensk transportpolitik ar att samhallets resurser ska anvandas pa
ett effektivt sétt. | det aktuella fallet handlar detta om myndighetens beslut om hur resurser for
underhall ska anvéndas, liksom de beslut som fattas om utnyttjandet av de jarnvéagsanlagg-
ningar som byggts under en lang foljd av ar. Fragan ar darfor om Trafikverket fattar beslut i
dessa fragor pa ett satt som bidrar till samhallsekonomisk effektivitet.

VTls Overgripande beddmning &r att det finns betydande brister i detta avseende. Foljande
exempel motiverar denna uppfattning.

e Dagens banavgifter ar vasentligt lagre an marginalkostnaderna for att utnyttja jarnva-
gens infrastruktur. Avgifterna &r inte heller tillrackligt differentierade, exempelvis for
att ta mer betalt under hog- an lagtrafik. Detta ger upphov till flera effektivitetspro-
blem, bland annat att 6nskemalen om att bedriva trafik under belastade perioder ar
hdgre &h med en prissattning som motsvarar de instruktioner som ges i Jarnvagslagen.

e Det praktiska genomforandet av tidtabelldggningen innebér i praktiska termer att man
borjar med att "lagga ut” pendeltagen i storstaderna och X2000-tagen. Successivt lag-
ger man till ytterligare 6nskemal och justerar hela tiden 6nskemalen for att fa en fun-
gerande tidtabell. Det ar emellertid uppenbart att det kan finnas skal att ge ett tdg med
hogvardigt gods och med hdga krav pa framkomlighet fran kund hdgre prioritet an ett
X2000-tag som gar i retur med fa resenarer. Detta gors inte med det forfarande som
idag anvands. Detta ar ett av flera exempel pa att risken ar betydande att tag prioriteras
i direkt strid med de prioriteringar som skulle goras med ett samhéllsekonomiskt ef-
fektivt utnyttjande av resurserna som norm.

o Trafikverket hanvisar till att man i situationer med konflikter mellan olika 6nskemal
baserar sin prioritering pa samma samhallsekonomiska principer som tillampas i inve-
steringsplaneringen i form av tidsvarden. Aven detta visar att man inte fullt ut forstar
innebdrden av en samhéllsekonomiskt effektiv prioritering av olika 6nskemal. Pro-
blemet &r att de tidsvarden som tagits fram for infrastrukturplaneringen representerar
resendrernas och godskundernas genomsnittliga varderingar. Samtidigt som detta ar
adekvat for att prioritera infrastrukturprojekt &r det inte lampligt att tillampa for de av-
vagningar som behover goras under tidtabellaggningen. Den princip som ska styra ar
att i stallet utgar fran de specifika varderingarna for enskilda tag.

e Inget arbete pagar med den for tidtabelldggningen avgoérande fragan att utveckla ett
datorbaserat stod, en optimeringsmodell, for att ldgga tidtabeller som fullt ut tar han-
syn till varderingen av enskilda tag. Detta ar ett sarskilt problem eftersom det i Sverige
finns vasentligt fler operatdrer an i andra lander och darmed ocksa ett stérre behov av
att pa ett val grundat satt fatta prioriteringsbeslut.

e De entreprendrer som utfor underhallsarbete drabbas inte i sitt operativa beslutsfat-
tande av de kvalitetsavgifter som tas ut. Det innebdr att ett av de forhallanden som av



operatorerna ofta utpekas som forklaringar till forsenade tag, dvs. att tilldelade tider
for banunderhall éverskrids, inte ges incitament att anpassa sin verksamhet till de for-
utsattningar som galler for trafiken. Det ar ocksa otydligt om och i sa fall i vilken om-
fattning Trafikverkets betalningar paverkar styrningen av entreprenorerna. Ocksa
dessa forhallanden ger en indikation pa bristande forstaelse for innebdérden av vad som
avses med samhéllsekonomisk effektivitet i den aktuella beslutssituationen.

Utover dessa specifika problem saknas ocksa information som ar av betydelse for att bedoma
vad som ar en samhallsekonomiskt effektiv resursanvéndning.

For att gora en bedémning av hur stor efterfragan pa taglagen ar i forhallande till till-
ganglig kapacitet behovs information om hur manga 6nskemal om taglagen som avvi-
sats respektive hur manga och hur stora avvikelserna ar mellan énskemal och tillde-
lade taglagen. Nagon sadan information har inte redovisats.

For att fa en bild av tagforingen i Sverige behovs information om nagra centrala fra-
gor: Hur manga tag ska ga under det kommande aret enligt faststalld tidtabell? Hur
manga tag stalls in av operatdrerna med god framforhallning? Hur manga tag stélls in
darfor att man med kort framforhallning tvingas till detta, endera darfor att en operator
far problem eller for att det uppstar akuta problem i infrastrukturen? Hur ser utveckl-
ingen av antalet forseningar ut och i vilken utstrackning beror forseningar pa fel som
uppstar i infrastrukturen eller i de beslut som fattas av trafikledningen? Uppstar forse-
ningar systematiskt i vissa delar av jarnvagsnatet ar efter ar eller flyttas de runt i jarn-
vagsnatet efter varje tidtabellskifte? Hur sprids en priméar forsening till andra tag och
ar det specifika delar av jarnvégsnéatet som i sarskilt stor utstrackning genererar foljd-
forseningar? Det ar mycket svart att fa ett sammanhangande svar pa dessa fragor och
det saknas helt kunskap om svaret pa flera av dem.

Det dr svart att skapa sig en bild av effekterna av det system for kvalitetsavgifter som
infordes under 2012. Systemet omfattar fortfarande endast en del av férseningarna och
avgifterna ligger darutdver pa en sa lag niva att det inte ar sannolikt att aktérerna i sy-
stemet ges tillrackliga incitament for att forandra sin verksamhet.
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Bilaga A: Kapacitetsutnyttjande och forseningar

Som framgar av tabell 1 6kar kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnatet. Tabellen redovisar sale-

des en trafikdkning, matt som miljoner tagkilometer, med 6,5 procent mellan 2007 och 2011.
Under samma period har langden pa jarnvagsnatet dkat med cirka 2 procent.” Fler tag méste

darfor rymmas per spar- eller bankilometer jamfort med for nagra ar sedan. Bakom detta nat-
ionella genomsnitt ryms sannolikt stora skillnader mellan olika delar av jarnvéagsnatet; som-

liga avsnitt ar hart belastade medan perifera delar har ett lagt kapacitetsutnyttjande.

Trafikverket har tillhandahallit ett datamaterial med information om forseningar under en
langre tidsperiod. | analysen av detta material studeras endast férseningar till slutstation (dvs.
inte information om forseningar till mellanstationer). Sammanstéllningen avser dels samtliga
tag, dels - fjarr och pendeltag men daremot inte flyg-, region- och snabbtag. Inte heller har
mojligheten att gora atskillnad mellan tag med och utan samhallsstod utnyttjas. Statistiken
beaktar inte heller tag som tas ur trafik.

Tabell 1: Sparlangd, banlangd och antal tagkilometer 2007-2011. Kalla: Trafikanalys (2012).

2007 2008 2009 2010 2011 Okn. 2007-2011 %
Sparlangd, 15297 | 15351 15487 | 15497 | 15601 2,0
kilometer
Banlangd, 10972 | 11032 11149 | 11160 | 11 206 2,1
kilometer
Tagkilometer, 1359 | 1425 135,8 | 140,4 | 1447 6,5
miljoner

Figur 1 visar trenden for punktliga ankomster (mindre an 2 min) for samtliga tag respektive
for fjarr- och pendeltadg. Samtliga kategorier uppvisar en negativ trend. | synnerhet avviker
fjarrtagen kraftigt negativt fran genomsnittet medan pendeltagen har en battre tidtabellhall-
ning an genomsnittet. De extrema vintrarna aren 2010 och 2011 syns tydligt och i franvaro av
dessa vintrar skulle forsamringstakten i forseningsfrekvensen vara vésentligt mindre.

Figur 2 visar sasongsvariationen manadsvis i punktliga ankomster (mindre an 2 min) for
samma tre kategorier tdg. Har kan man notera att manaderna oktober, december och januari
ar sarskilt drabbade av forseningar. Varen leder till 6kad punktlighet som forsamras under
sommaren och under hosten ar tagen ater mer punktliga med avtagande punktlighet.

! Banlangd avser den geografiska langden pa jarnvagsnatet men eftersom delar av banorna har métes-, och/eller
dubbelspar sa ar sparlangden langre &n banlangden.



Figur 1 Andel tdg som ankom med mindre &n 2 minuters forsening arsvis
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Figur 2: Andel tdg som ankom med mindre an 2 minuters férsening manadsvis. Genomsnitt

for perioden 2003-2012.
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Medan dessa figurer pekar pa utvecklingen av forseningsfrekvensen i generella termer
redovisar figur 3 utvecklingen av frekvensen storre forseningar. Aven har kan en generell
forsamringstrend noteras. Ocksa for de langa forseningarna sticker i synnerhet 2010 ut medan
en klar forbattring kan noteras 2011.



Figur 3: Andel tdg med mer &n 15 minuters forsening arsvis
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Studerar vi utvecklingen over aret framgar av Figur 4 att problemen framst uppstar under
manaderna december till februari liksom under manaderna juni och juli. Den slutsats man kan
dra &r att en stor del av arets forseningar genereras sommar och vinter. Detta kan anvéndas for
att dra slutsatser om var atgarder ar mest angelagna.

Figur 4 Andel tdg med mer &n 15 minuters forsening manadsvis perioden 2003-2012
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Utover denna redovisning har Trafikanalys publicerat tva rapporter som behandlar de senaste
arens punktlighet; se Trafikanalys (2012b) och Trafikanalys (2013). Ingen av dessa studier
uttalar dock nagra 6vergripande pastaenden om utvecklingen av punktligheten dver langre tid.

Utover denna information om ankomstférseningar publiceras sedan ett par ars tid uppgifter
om det Trafikverket kallar regularitet. Med detta avses tag som stéllts in. Ett grundlaggande
dilemma med denna information &r emellertid att det inte ar mojligt att bedoma vilka tag som
"frivilligt” stalls in av operat6rerna respektive vilka tag som rakar ut for problem som gor att



man inte kan komma fram till slutstation. I synnerhet kan man inte denna vag fa fram
frekvensen tag som stélls in till foljd av hinder och problem relaterade till infrastrukturen



Bilaga B: Kapacitetstilldelning

Riksrevisionens granskning innehaller bland annat en genomlysning av hur Trafikverket han-
terar tilldelningen av kapacitet. Den grundlaggande fragan ar darvid att klargéra hur oféren-
liga nskemal om att fa bedriva tagtrafik vags av mot varandra. Riksrevisionen har darfor
formulerat ett antal fragor som Trafikverket har besvarat. Operatorer har dessutom kommen-
terat fragorna och Trafikverkets svar pa dessa. Fortsattningsvis aterges (huvuddelen av) Tra-
fikverkets svar samt VVTls uppfattning om fragorna. I nagot fall kommenteras ocksa de kom-
mentarer som inkommit fran operatdrer, men endast om dessa gar utdver vad som sags i 6v-
rigt.

1. Motsvarar nuvarande niva pa banavgifterna marginalkostnaden?

Trafikverket: Nej. Trafikverkets bedémning ar att persontrafiken 2013 betalar i storleksord-
ningen 80 % av de marginalkostnader som den ger upphov till och att motsvarande siffra for
godstrafiken ar 30 %. Detta ska jamforas med 2010, da andelarna kan ségas ha varit 50 %
respektive 20 %. Genom hdjningar har alltsa nivaerna gradvis borjat anpassas till de krav som
lagen stadgar. Observera dock att knapphet/ trangsel inte ar beaktat i den skattade kostnads-
massan. Den "verkliga" internaliseringsgraden kan darfor ségas vara lagre

VTI: Ingen kommentar till Trafikverkets svar. Man kan notera att operatorerna lamnat flera
kommentarer till nivan pa avgifterna, de hdjningar som genomforts etc. Endast i begransad
omfattning har dessa resonemang koppling till frigan om jarnvégen betalar de samhallseko-
nomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Det finns emellertid skél att kom-
plettera detta med en notering av att inte heller tung trafik pa vag tycks betala for de kostnader
man fororsakar. Konsekvensen ar att det kan krévas ett helhetsgrepp for att hantera olika
aspekter pa prissattning av infrastruktur.

2. Har Trafikverket nagot underlag kring hur en prissattning motsva-
rande marginalkostnaden skulle paverka utbudet och darmed kapacitetsbe-
hovet?

Trafikverket: Nej. Det saknas utbudssamband som visar hur jarnvagsforetagen egentligen
svarar pa hojda banavgifter. VTI har exempelvis menat att det egentligen inte ar visat att det
foreligger sa stora kapacitetsbrister som ibland gors gallande eftersom Trafikverket inte arbe-
tat aktivt med styrande banavgifter pa ett satt som skulle kunna paverka utbudet och darmed
kapacitetsbehovet. Prissattningens effekter ar snarare grundade pa efterfragesamband dar ban-
avgifterna i princip betraktas som vilken omkostnad som helst.

VTI: Trafikverkets sa kallade kapacitetsrapport fran 2012 innehaller delar av en analys som
syftar till att besvara den stallda fragan. En begransning &r att utredningen antar att en hojning
av banavgifterna rakt av skulle foras 6ver pa resenarer och godskunder. Detta innebar i reali-
teten att operatorerna inte pa nagot satt antas forandra sitt tillvagagangssatt for att bedriva
trafik om avgifterna skulle hojas. Ett sadant antagande ar tveksamt.

Ett annat tillkortakommande &r att man inte anvander ndgon modellanalys (Sampers eller
Samgods) for att bedéma effekterna av fordndrade banavgifter. Detta ar forklaringen till den
referens Trafikverket gett till VTIs tidigare kommentarer till utredningen.



SJ: Vi vill fasta uppmarksamheten pa det faktum att persontrafiken pa jarnvag till i princip 50
% organiseras av offentliga aktorer, som till betydande del finansierar verksamheten med
skattemedel. Det foreligger darmed en risk att dessa offentliga aktorer alltid kan kompensera
sig for hojda bangifter pa ett satt som inte ar mojligt inom den kommersiella trafiken. Den
styreffekt ur kapacitetssynpunkt som efterstravas kan darmed bli kontraproduktiv.

VTI: Denna typ av synpunkt aterkommer i diskussionen om banavgifter. Vanligtvis anfor
representanter for kollektivtrafiken den omvanda synpunkten, dvs. att eftersom man represen-
terar skattebetalarna sa ska man inte betala enligt samma normer som de kommersiella akto-
rerna. Denna argumentation aterkommer ocksa i anslutning till motiv fér och emot budgiv-
ning eller auktioner pa taglagen. Vi hanvisar till dessa fragor i den fortsatta texten.

3. Beskriv hur banavgiften idag differentieras (taglagesavgift, passa-
geavgift, olycksavgift, emissionsavgift, bokningsavgift, avbokningsav-
gift m.m.)?

Trafikverket: | ett europeiskt perspektiv ar differentieringen fortfarande tdmligen begrénsad
och foljaktligen inte styrande. Skillnaden mellan hogsta och lagsta taglagesavgift ger inte sa
stora skillnader i transportkostnad att de paverkar jarnvagsforetagens beteenden.

Sparavgiften (som ar kopplad till slitage) ar enhetlig d&ven om det slitage som tagtrafiken ger
upphov till skiljer sig avsevért mellan olika fordonstyper. Passageavgiften ar tids- och plats-
styrd men har en utformning och en niva som dannu sa lange inte paverkar kapacitetsutnyttjan-
det. Emissionsavgiften &r differentierad efter dieselfordons utslappsklass, men &r inte niva-
maéssigt anpassad till den skattade marginalkostnaden for emissioner.

VTI: Utover vad som sdgs ovan kan notera att vare sig boknings- eller avbokningsavgifter
anvands.

Green Cargo: Viktigt for effektivare kapacitetsanvandning ar att kostnaden for sjélva taglaget
satts till en niva dar den ger reella styreffekter. Med nuvarande modell spelar det liten roll om
en godsoperator véljer att transportera 3000 ton i ett tag eller tre tag.

VTI: Grundprincipen for att berdkna banavgifterna ar att dessa ska avspegla de kostnader tra-
fiken ger upphov till. Det betyder att om samhallets kostnad for att transportera 3000 ton i ett
enda tag eller i tre tag som vardera tar 1000 ton ska det inte heller, enligt denna princip, finnas
nagon skillnad i de avgifter som tas ut. Om taget som véager 3000 ton daremot har mer last per
vagnsaxel och av det skalet sliter mer pa sparet, ska man ocksa betala mer an de tre lattare
tagen. Om endera av de tre eller det enda taget belastar kapaciteten i en av jarnvagsnatets
trangsektorer ska ocksa avgiften vara hogre. Om avgifter avspeglar precis de kostnader trafi-
ken ger upphov till far ocksa operatorerna skal att anpassa sig till dessa kostnader; man kan
valja att kdra under tider som ar mindre belastade, man kan képa nya vagnar som sliter
mindre eller pa andra satt anpassa sitt beteende. Infrastrukturhallaren behéver darfor inte be-
kymra sig om hur operatdrerna kommer att anpassa sig, det racker att veta att man tar ut av-
gifter som skickar denna typ av signaler.

Som tidigare noterats ar avgifterna med stor sannolikhet lagre &n vad som ar motiverat. Ef-
tersom avgifterna inte heller &r tillrackligt differentierade efter de kostnader man ger upphov
till &r detta de egentliga problemen.



Green Cargo: GC saknar ocksa differentiering utifran serviceniva. Idag finns ingen kostnad
kopplad till att kréva:

1. korta ledtider - sma tidtabellstillagg

2. hog framkomlighet - det skapas utrymme fore taglaget, dvs. aterstallningstid som betalas av
andra taglagen saval fore (tag far skogstid) som efter, tag bakom drabbas av potentiell opera-
tiv nedprioritering

3. hog operativ kvalitet - oaktat om andra tag &r i ratt tid onskas foretrade, se punkt 2

De som idag tilldelas ovanstaende framgangsfaktorer &r resandetag och da foretradesvis
snabba dylika, konsekvensen for godstag blir langre ledtider (tidtabellstillagg som vi benam-
ner “skogstid™) och lagre prioritet med avseende pa operativ kvalitet. Green Cargo har lange
havdat att detta borde prissattas genom differentierade banavgifter med avseende pa erhéllen
serviceniva. Vi beraknar var kvalitetsbristkostnad till minst 200 miljoner kr/ar i dessa avseen-
den.

VTI Kommentarer

1. Det &r inte klart vad GC avser med korta ledtider.

2. En grundldggande princip i tidtabelldggningen ar att operatorer som vill lagga sig vinn
om hog kvalité i sin trafik ska ges utrymme for detta. Man maste i sa fall pa ett eller
annat satt betala for att andra tag far sta tillbaka. Detta ar inte mojligt med dagens for-
farande.

3. Awven vad gller forseningar ar det inte uppenbart om dagens tumregler — rattidigt tag
har foretrade — &r samhallsekonomiskt motiverad.

4. Ar banavgifterna idag (taglagesavgift, passageavgift, bokningsav-
giftt, avbokningsavgiftt m.m.) tillrackligt differentierade for att und-
vika trangsel pa sparet? Om ja, vad finns det for underlag for det? Om
nej, hur skulle en prisdifferentiering kunna ske Tor att minska trang-
seln pa sparet?

Trafikverket: Nej. Se ocksa fraga 3. De &r idag otillrackligt differentierade for att fungera som
aktivt styrmedel i syfte att omfordela trafik i tid och rum och darmed minska eller undvika
trangsel.

Trafikverket har regeringens uppdrag att utforma banavgifter som ett styrmedel och darvid
overvaga knapphetsrelaterade avgifter. Trafikverket ser en majlighet att koppla dagens tagla-
gesavgifter till kapacitetssituationen i jarnvéagssystemet. ldag &r dessa avgifter istéllet kopp-
lade till anlaggningskvalitet. Det finns olika satt att astadkomma detta varav ett alternativ som
Overvags ar en utvecklad passageavgift.

Utvecklingen bestar i att avgiften blir tillamplig pa fler stallen an idag, under langre tid som
béattre svarar mot ett hogt kapacitetsutnyttjande och med en geografisk utbredning som &r
storre dn att bara avse det mest trafikintensiva storstadsstraken.

VTI: For att ge ett tillfredsstéllande svar pa denna fraga behovs en beskrivning av dagslaget
vad géller trangsel. Vi véljer emellertid att i stéllet for trangsel anvanda begreppet knapphet.
Pa detta satt kan man lagga fokus pa grundfragan i denna diskussion, namligen om, och i sa
fall i vilken omfattning som operatorer alls inte far tidtabellagen respektive i vilken utstrack-



ning som tilldelade taglagen avviker fran det som efterfragats under tidtabelldggningsproces-
sen. En tredje dimension av problemstallningen &r huruvida operatcrer (de som kor tag idag
och/eller de som kan tanka sig att bedriva trafik) avstar fran att ansoka om taglagen i tron att
det anda ar omajligt att fa en tilldelning.

Samma fraga stalldes i en utredning som VT1 i borjan av aret gjorde for Trafikanalys. Svaret
var att Trafikverket inte genererar statistik om sokta taglagen, hur mycket 6nskemal om tagla-
gen justeras och hur manga ansokningar som inte kan beredas plats. Eftersom Trafikverket
inte svarat pa en direkt fraga om detta ar det rimligt att tro att man idag inte heller har rutiner
for att beskriva situationen i dessa avseenden.

Till grund for utsagor om trangsel/knapphet redovisar Trafikverket kartor 6ver jarnvagsnatet
dar olika bandelar &r fargade rott, gult eller gront. Rott betyder att kapaciteten ar fullt utnytt-
jad medan gront innebdr att det inte finns nagra kapacitetsproblem; gult representerar mellan-
situationer.

En sadan karaktéristik ar i basta fall ofullstandig. Det finns sannolikt endast ett fatal del-
strackor som ar fullt utnyttjade under dygnets samtliga timmar. De centrala delarna av Stock-
holm &r saledes markerade i rott i Trafikverkets kartor samtidigt som det finns kapacitet natte-
tid och ocksa i viss utstrackning mitt pa dagen. Ett annat problem é&r att utnyttjandegra-
den/knappheten i vasentlig omfattning beror pa hur stora skillnaderna &r i hastighet mellan
olika tag; ju mera enhetliga tagen ar i detta avseende, desto fler tdg ryms. Denna komplikation
hanteras inte med den fargsattning som idag tillampas.?

Den enda rimliga I6sningen for att hantera dessa svarigheter ar en tydlig redovisning i enlig-
het med tva av de tre principfragor som refererats ovan: Hur mycket har 6nskemal justerats;
hur manga operatorer har helt blivit utan taglagen. Den tredje fragan ar principiellt viktig att
forhalla sig till men kan inte ges ett faktabaserat svar.

Som ett komplement till begreppet knapphet kan man ocksa kommentera forekomsten av for-
seningar, vilket &r ett ytterligare satt att beskriva olika aspekter av trangsel i jarnvégsnatet.
Anledningen ar att det finns skal att tro att konsekvenserna av primara storningar i tagtrafiken
blir storre ju fler tdg som laggs in i en tidtabell under en given tidsperiod. Denna aspekt kom-
menteras ytterligare i anslutning till diskussionen kring kvalitetsavgifter.

5. Ar en taglagestilldelning en gang per ar andamalsenlig for sparens
optimala kapacitetsutnyttjande? Bedtmer Trafikverket att en annan an
nuvarande taglagestilldelning ar forenlig med gallande EU-direktiv?
Skulle taglagestilldelningen kunna forandras pa annat satt for att fa
ett mer optimalt kapacitetsutnyttjande?

Trafikverket: Nej. Onskemalen och krav fran jarnvéagsforetagen pa en storre flexibilitet och
vara egna énskemal om behov av tid for underhall &r svara att tillgodose med en arlig plan.
Framst godstrafiken har behov av flera dndringar under aret, medan persontrafiken ar mera
stabil. Vi gor dagligen en mycket stor mangd forandringar av den arliga tagplanen i den s.k.
korttidsplaneringen och ad hoc i operativ drift. Mer an 140 000 andringar gjordes i tagplan
2012. Andringarna bestar av allt fran att ett (1) tag stalls in till att helt nya transporter ska pla-
neras in.

2 Capacity as such does not exist. Railway infrastructure capacity depends on the way it is utilized. UIC Code
406R, Paris 2004



En kontinuerlig forfining under aret av tagplanen skulle battre uppfylla branschens och vara
egna behov av kapacitet och darmed ge ett effektivare utnyttjande av jarnvagsanlaggningen.
Det skulle vara forenligt med EU-direktiven, eftersom denna ger mojligheter till justeringar i
den arliga planen. Vi har darfor startat ett program arbete for "Framtidens kapacitetstilldel-
ning", se vidare fraga 6, dar ett av delprojekten arbetar med hur kapaciteten ska kunna tillde-
las pa ett flexiblare satt med s.k. successiv tilldelning. En nyttoanalys har gjorts av detta pro-
jekt och redovisas kortfattat nedan. Vi har gjort och gér nagra pilotstudier for att praktiskt
testa modellen dar Green Cargo varit delaktiga. Dessa piloter visar pa stora foretagsekono-
miska vinningar.

Genom att tilldela kapaciteten kontinuerligt och darmed forfina och effektivisera kapacitets-
utnyttjandet, sa kan det pa sikt leda till att behovet av en arlig tagplan minskar. Att ta bort den
arliga tagplanen &r dock inte forenligt med dagens lagstiftning

VTI: Oavsett om det &r praktiskt méjligt eller om det ar tillatet inom ramen for gallande euro-
peiska ramverk &r antagligen svaret pa denna fraga olika beroende pa vilken trafik som avses.
Persontrafik pa jarnvag ar beroende av att kunna kommunicera tidtabeller med sina kunder.
Frekvent% forandringar av tidtabellerna kan forvirra resendrerna och minska bendgenheten att
vilja tag.

Aven vissa typer av godstrafik dr av en karaktir som innebér att det finns behov av langsiktig
stabilitet vad galler avgangstider. Regelbundna in- och uttransporter till stora tillverkningsan-
laggningar kanske utan vidare kan anpassa sig till tidtabeller med lang framforhallning. For
sadana transporter kan det vara viktigare att fa en viss grad av garanti for att tigen kommer
fram pa det sattet som laggs fast i tidtabellen &n att ofta kunna forandra tidtabellerna.

Betydande delar av godstransportmarknaden kénnetecknas emellertid av korta ledtider mellan
bestéllning och genomfdérande av trafiken. Dessa marknadssegment skulle dra nytta av att
med kort varsel ansoka om taglagen och fa sina 6nskemal effektuerade.

En helt annan aspekt av den stéllda fragan kan kopplas till ledtiderna mellan det att 6nskemal
lamnas (i april) och tidpunkten for att paborja trafik enligt dessa 6nskemal (i mitten av de-
cember for ett ar in i framtiden). | den utstrackning det &r majligt att forkorta dessa ledtider s
forbattras operatdrernas mojligheter att korrekt forutse vilken efterfraga man kommer att
mota.

6. Vad god beskriv successiv tilldelning. Ar successiv tilldelning ett
battre satt att fa ett optimalt kapacitetsutnyttjande?

Trafikverket: For att mota vara kunder pa ett mer modernt och effektivt satt utvecklar nu vara
arbetsséatt och verktyg tillsammans med branschen. Vi vill skapa effektiva samarbetsytor for
ett robust och hallbart jarnvagssystem, till nytta for medborgare och naringsliv. Vi gor detta
inom ramen for programmet Framtidens Kapacitetstilldelning. Se avsnittet ovan om Utveckl-
ingsprogrammet och bilaga 1- Framtidens kapacitetstilldelning och bilaga 2- Kompletterande
ppt Framtidens kapacitetstilldelning.

® Samtidigt blir det allt mer vanligt att resenarer tittar efter pa internet vilket utbud som finns tillgangligt, ndgot
som skulle tala for att det vore mojligt med mer frekventa tidtabellsandringar.



Projekt Successiv tilldelning ingar i programmet. | den arliga tagplanen planerar och fordelar
vi kapacitet mellan operatorer och ser till att det statliga jarnvagsnatet underhalls. Med suc-
cessiv tilldelning uppfyller vi battre kundernas dnskemal om nya och andrade tagtider och kan
lattare planera for underhallsarbeten. Se bilaga 3 - Metoden successiv planering och bilaga 4 -
Kapacitetsplanering med successiv tilldelning.

En bedémning av effekten av ett inforande av en successiv visar pa stor nytta. En berakning
visar pa en direkt resultatpaverkande nytta pa arsbasis pa c:a 80 Mkr till en kostnad av c:a 17
Mkr. De stOrsta nyttorna ar

- Minskad kvalitetsbristkostnad for planering

- Minskad administration for planering

- Farre installda tag av fordonsomloppsskal

- Utrymme for fler tdg och banarbeten (mindre/uppskjuten investeringskostnad)
- Minskad “skogstid”, dvs vantetid for tigmoten etc

- Béttre arbetsmiljo

- Frigjord tid

- Mindre it-administration och- kostnad

VTI: Trafikverket har ovan och i den évriga dokumentation som lamnats till Riksrevisionen
beskrivit innebdrden av begreppet successiv tilldelning. Var tolkning ar att detta &r ett tillva-
gagangssatt for att hantera den del av efterfragan pa taglagen som harror fran godskunder som
med kort varsel vill kunna anvéanda jarnvagen for att fa sina transportbehov tillgodosedda.

Pa det satt som beskrivits tidigare har persontrafikoperatorerna behov av att annonsera av-
gangstider med lang framforhallning. Darmed &r det inte mojligt att avsta fran att lagga tidta-
beller pa sedvanligt satt. Var bedomning ar emellertid att successiv tilldelning kan vara ett
vardefullt komplement till den ordinarie tidtabellaggningen, i synnerhet darfor att godstrafi-
kens behov och 6nskemal pa sa satt kan tillgodoses pa ett battre sétt.

Det finns emellertid en utmaning som maste hanteras for att den successiva tilldelningen verk-
ligen ska fylla denna funktion. For att illustrera detta kan man ténka sig att en tidtabell inne-
haller sex tag mellan station A och B under en timme, dvs. ett tag var tionde minut. Anta vi-
dare att en godsoperator, tack vare att man infor mojligheten till successiv tilldelning, avstar
fran att soka ett taglage under arbetet med nastkommande tidtabell; operatoren tanker sig
aterkomma med en forfragan om tidtabellage om behovet uppstar. Den som lagger tidtabellen
far nu ett enklare problem att hantera genom att trycket pa kapaciteten lattar; i den nya tidta-
bellen laggs tagen in med 12 minuters mellanrum i stéllet for var tionde minut som tidigare.
Forutom att det &r lattare att konstruera en tidtabell nar det finns farre onskemal, kommer
ocksa tidtabellen att vara mera robust mot storningar tack vare att avstandet mellan avgangar-
na blir langre.

Man kan emellertid téanka sig att den sjatte operatdren, den som bedriver godstrafik pa ad hoc
basis, aterkommer och vill kora taget under vissa dagar eller veckor av aret. Det finns da en
risk for att tidtabellen lagts pa ett sddant satt att det inte finns utrymme for att slappa in ytter-
ligare ett tag. Till foljd av att det i exemplet finns mer luft i tidtabellen ar kapaciteten fullt
utnyttjad.

Exemplet visar att det i samband med en introduktion av successiv tilldelning ar angel&get att
skapa utrymme for att kunna tillgodose ytterligare efterfragan, om denna skulle materialiseras.



Detta maste da ocksa hanteras pa sa sétt att tidtabellaggaren har en preliminar uppfattning om
var i natet och vid vilka tillfallen en sadan efterfragan kan uppsta. | det underlagsmaterial som
tillhandahallits har denna aspekt pa det tankta forfarandet inte behandlats.

Successiv planering

Som en del av underlagsmaterialet for Riksrevisionens fragor om kapacitetsférdelning har
Trafikverket lamnat nedanstaende beskrivning av det man kallar Successiv tilldelning eller
Successiv planering. Det finns anledning att i korthet kommentera denna utveckling.

Trafikverket:* Metoden som projekt Successiv tilldelning har tagit fram kallas successiv pla-
nering. Med metoden vill vi dela alla taglagen i en avtalad del och en produktionsdel, och
endast avtala tider for de platser dar taget stannar for en aktivitet som behdvs for transport-
uppgiften, sa kallade trafikutbytesplatser (till exempel av/pastigande, personalbyten, godsvag-
nars av- eller tillkoppling ).

Exempel: Pa strackan Gavle — Falun passerar ett resandetag 13 platser, dar det ar av- och
pastigning pa fem av platserna. | dagens plan &r alla platser planerade i detalj och kan inte
andras, men med successiv planering sa kommer ett taglage delas upp avtal och produktion.
Trafikverket skapar darfor en leveransplan som innehaller de tjanster som vi avtalat med kun-
den. Den ar en delméangd av tagplanen. Har ingar de platser dar det sker av- och pastigning.

Produktionsplanen, som ocksa ingar i tdgplanen, haller vi levande och har friheten att dndra
anda fram till tget ska ga, da planen dverlamnas till trafikledningen for att utforas. Har ingar
ovriga platser som taget passerar. Pa det sattet skapas en I6pande produktionsplanering som
ger en robustare och flexiblare plan som l&ttare kan anpassas efter kundbehovet just for till-
fallet och pa sa satt ge en battre utnyttjad infrastruktur for ytterligare 6nskade taglagen och
tillfredstallande underhall. For att kunna leverera det vi har avtalat, maste produktionen an-
passas efter ratt forutsattningar. Vi planerar darfor var produktion med successivt allt storre
grad av noggrannhet och successivt allt tillforlitligare information.

VTI: Den 6vergang som beskrivs har sannolikt vissa fordelar. Det ar emellertid svart att se att
forandringen kommer att fa ndgra mer betydande konsekvenser for verksamhetens genomfo-
rande. Det torde exempelvis inte paverka tidtabellaggningen eftersom alla intressekonflikter
anda maste hanteras. Enda skillnaden gentemot idag ar att operatoren inte informeras om nér
persontaget ska passera blockstrackor dar taget inte ska stannas. Om den successiva plane-
ringen far konsekvenser for mangden forseningar ar en empirisk fraga, dvs. man maste folja
upp de foljdeffekter som kan uppsta.

En kompletterande kommentar &r att ett utvecklat optimeringsinstrument for tidtabellaggning
kan utformas med syfte att lagga en tidtabell for den mest trafikerade veckan under aret. Ov-
riga veckor har per definition farre behov av taglagen &n sa, vilket innebér att "6verflodiga”
tag kan plockas bort fran den losning som ar svarast att ta fram, dvs. lésningen pa de mest
komplexa problemen. | férlangningen ar det sannolikt mojligt att 1agga en specifik tidtabell
for varje dag under aret. En begransning utgors givetvis av de behov som finns av att i person-
trafiken kunna lasa tidtabeller for att kommunicera med resenarerna.

* Av VTI forkortad version.



7. Ligger alla banarbeten med 1 den tidtabellslagda kapacitetstilldel-
ningen? Om nej, vilka ligger utanfor och varfor? Hur prioriteras banar-
beten i forhallande till tagtrafik? Motsvarar prioriteringen samhallse-
konomisk effektivitet? Om ja, redovisa hur. Om nej, hur skulle detta
kunna utvecklas?

Trafikverket: Nej, alla banarbeten ar inte med. Det finns flera olika typer av banarbeten. Ett
20-tal banarbeten har sadan omfattning och paverkan pa kapaciteten, att de ska beskrivas i
Jarnvagsnéatbeskrivningen, for att utgora en forutsattning for ansékningar om kapacitet for tag.
Dessa banarbeten ska uppfylla vissa kriterier och samrads i processen for Jarnvagsnatbeskriv-
ningen. Anpassningar for tagtrafiken sker sa gott som majligt till dessa

arbeten.

En annan typ av banarbeten ar 6vriga planeringsbara banarbeten. Dessa uppgar till c:a 1500-
2000 per tagplan. Dessa beskrivs pa en relativt grov niva i en s.k. banarbetsplan som &r en
delméngd av tagplanen. Alla dessa objekt ar inte reglerade for tagens tidtabeller i detalj. De
olika objekten forandras 6ver tid, nya tillkommer, andra férsvinner, tid och rum férandras.
Darfor har vi infort s.k. revisionstillfallen fyra ganger per ar, dar aktuella banarbeten detalj-
planeras och tagtrafiken anpassas till dessa. Vi har generellt tidstillagg i tagens tidtabeller for
att kunna parera banarbeten i viss utstrackning.

Vi har startat projekt som ska hitta béattre satt att tydligare identifiera tider i spar for arbeten t
ex genom att fordefiniera arbetstider som kan aviseras i JNB Vi ska darmed kunna ge vara
kunder réatt forutsattningar och en forutsagbarhet och de avtal vi har med kunden ska kunna
hallas.

Den tredje typen banarbeten &r akut felavhjélpning, som inte & mojliga att forplanera.

Nagon samhéllsvardering av banarbeten kontra tag gors inte (se Jarnvagsnatbeskrivningen, bil
4.2). 1 normalfallet kommer vi 6verens med jarnvégsforetagen om de arbetstider som behovs.
En vardering av vad ett arbete kostar beroende pa nér i tid det forlaggs kan vi gora, men det
avgor inte huruvida arbetet ska utforas eller inte. Det &r endast produktionskostnaden som
beddms.

Fragan om banarbeten och dess planering ar mycket aktuell nu nar underhallsbehovet &r
mycket stort. | det projekt kring samhallsekonomiska beddmningar som vi startat tillsammans
med KTH finns en del som ska utreda forutséattningarna for att kunna vardera banarbeten i
samhallsekonomiska termer.

VTI: Trafikverkets beskrivning visar att (planerade) banarbeten laggs in utan att ndgra avvag-
ningar gors mellan behovet av att kora tag och behovet av att underhalla banan. Aven om alla
banarbeten maste genomforas &r det inte uppenbart vid vilken tidpunkt detta ska ske. Den
fraga som inte provas under tidtabellaggningsprocessen ar hur stora merkostnaderna ar for att
tidigare- eller senareldgga underhallsatgarder i forhallande till de stérningar som operatérerna
asamkas av de olika losningarna. Inneborden ar att man inte gor en heltackande samhallseko-
nomisk bedomning av dessa svara avvagningsfragor. Problemstaliningen behandlas ocksa i
anslutning till fragor om kvalitetsavgifter i bilaga C.



8. Vilka faktorer vags in vid prioriteringen mellan fjarrtag, snabbtag,
regionaltag, pendeltdg respektive godstag? Motsvarar prioriteringen
samhal lsekonomisk effektivitet? Om ja, redovisa hur. Om nej, hur skulle
detta kunna utvecklas?

Trafikverket: Dagens prioriteringsmodell har som princip, att vardera lésningsalternativ mot
varandra inte tdg mot tag och prioriterar det mest effektiva losningsalternativet. | modellen
gors en kategorisering av alla tdg som ger det unika taget ett varde som ligger till grund for
den sammanvégda varderingen mellan olika I6sningsalternativ.

Den samhéllsekonomiska vardering av olika tagtyper som finns redovisad i Jarnvagsnatbe-
skrivningen, arbetades fram for nagra ar sedan i samarbete med jarnvéagsforetagen och ar
kopplat till ASEK. Vardena kan darfor i sig anses vara korrekta. Modellen for prioritering tar
emellertid inte hansyn till den fullstdndiga samhé&llsekonomiska nyttan, eftersom endast de
faktorer som ror jarnvégen ar berdknade. Anslutningar med busstrafik eller andra trafikslag
beraknas inte. Har finns en utvecklingsmojlighet. Aven andra faktorer 4n ren samhéllseko-
nomi skulle kunna végas in vid beddmning

av prioritering av olika trafiklosningar, t ex hur en viss trafiklosning skulle paverka mojlig-
heten till utveckling av samhallet i ett storre perspektiv, t ex regionforstoring.

VTI: For att forhalla sig till dessa komplexa fragor ar det nodvandigt att borja med en enkel
beskrivning av hur arbetet med att utforma en ny tidtabell i praktiken gar till. Den bild som
VTI fatt av detta arbete &r att dess forsta steg, efter det att alla ansékningar kommit in, innebéar
att ans6kningarna successivt 1aggs in i den grafiska tidtabellen. Man gor detta med stod av
enkla tumregler. En av dessa ar att man borjar med att lagga in pendeltag i storstaderna samt
snabbtag och IC-tag och gor de justeringar i forhallande till 6nskemalen som kravs for att eli-
minera konflikter mellan dessa onskemal. Successivt laggs darefter ocksa dvriga 6nskemal in
och ytterligare justeringar gors for att jamka samman 6nskemal och kapacitet. Inneb&rden ar
att I6sningen, den fardiga tidtabellen, i stor utstrackning paverkas av den turordning som an-
vands. Darutover gors ett kontinuerligt arbete med att flytta tdgen fram och tillbaka i tid med
syfte att astadkomma en tidtabell som &r praktiskt mojlig att genomfara. Svarigheterna med
att astadkomma en sadan "kérbar tidtabell” 6kar uppenbarligen ju fler ansokningar som Iam-
nas in i forhallande till ledig kapacitet.

Var bedomning ar att samhallsekonomiska varderingar i praktiken har mycket begransad be-
tydelse for slutresultatet av processen. | vissa situationer ar emellertid konflikterna mellan
olika onskemal sa omfattande i férhallande till tillganglig bankapacitet att ett avsnitt forklaras
“Overbelastat”, en foreteelse som formuleras i gallande lagstiftning. TrV har sagt att man vid
sadana tillfallen anvander samhéallsekonomiska kriterier for att 16sa konflikterna. Man har
emellertid inte dokumenterat vad detta innebér i praktiken.

Var bedémning ar att det sannolikt inte heller ar 6nskvart att hantera de kapacitetsproblem
som foreligger i samband med tidtabelldggning pa samma satt som da man berdknar den sam-
hallsekonomiska nyttan av att investera i ny kapacitet, dvs. da man bygger bort flaskhalsar.
Skélet ar att samhallsekonomiska varderingar utvecklats for att kunna hantera genomsnittliga
situationer. Eftersom alla tag som skulle dra nytta av ett nytt motesspar finns det skal att for-
soka berakna den genomsnittliga nyttan per resendr av en sadan forbattring.

Situationer dar 6nskemal om kapacitet &r storre &n vad som ar mojligt att acceptera ar an-
norlunda till sin natur. Typiskt sett handlar det da om att stélla ett visst tdg mot ett annat speci-
fikt tag, inte sallan vid tidpunkter med manga resenarer som har 6nskemal om att komma
fram vid rimliga tidpunkter. Det ar da inte lampligt att tillampa genomsnittsvarden for att be-



déma vilka 6nskemal som ska prioriteras fore andra. | stéllet bestar arbetsuppgiften i att forsta
samhéllsnyttan av specifika tag i forhallande till varandra, och baserat pa detta slita intresse-
konflikterna. Detta &r i sjélva verket den mest centrala arbetsuppgiften nar en ny tidtabell ska
tas fram. De samhéllsekonomiska varden som anvénds i investeringsplaneringen lampar sig
inte for detta andamal.

9. Vilka faktorer vags in vid prioriteringen mellan tva tagoperatorer

av samma tagtyp (fjarrtdg, snabbtdg, regionaltdag, pendeltdg respektive
godstag)? Motsvarar prioriteringen samhallsekonomisk effektivitet? Om

ja, redovisa hur. Om nej, hur skulle detta kunna utvecklas?

Trafikverket: Det ar viktigt att notera att Trafikverkets modell for prioriteringskriterier primart
inte anvands for att prioritera mellan tva enskilda tag utan den anvénds for att valja den 16s-
ning av intressekonflikter i kapacitetstilldelningen som ger storst samhéllsekonomisk nytta
jamfort med andra losningar. Nedan beskrivs modellen 6versiktligt for att ge svar pa fragorna.

VTI: TrVs besvarar inte den stallda fragan om den prioritering som faststalls ar samhallseko-
nomiskt effektiv. Med en effektiv prioritering menas generellt att man ger fortur till det eller
de tdg som har storst samhallsnytta. | intressekonflikter mellan tva tag av samma tagtyp galler
samma definition. Nyttan hanger ofta samman med hur manga resenarer som sitter i respek-
tive tag och/eller vilka marginaler som resenarer eller godskunder har for sina forsandelser.
Utan kunskap om hur manga resenarer som sitter i varje tag, vad de betalat for biljetterna,
deras betalningsvilja for att komma fram vid en viss tidpunkt ar det ocksa svart att avgora om
en tilldelning &r effektiv eller inte.

Det finns i Trafikverkets svar en beskrivning (som inte kopierats in har) av hur man agerar i
situationer da banan forklarats vara éverbelastad. Var uppfattning ar att denna beskrivning
bekréftar den bild av hur tidtabeller idag konstrueras; se kommentaren i anslutning till fraga 8.
Innebdrden ar att man i tidtabellaggningen inte lyckas avspegla nyttan av de olika 6nskemal
som stalls mot varandra. Behovet av att utforma en tidtabell som ar “korbar” tar helt Gver be-
hovet av att ge foretrade till de tdg som har hogst samhallsnytta.

Det ar ocksa vart att notera att man inte gett nagot exempel pa hur de generella principer som
beskrivs har anvants i praktiken. Tolkningen blir darfor att den av RiR stéllda fragan inte kan
ges ett svar.

10. Varfor anvands idag inget auktionsfdrfarande/ ingen budgivningspro-
cess vid kapacitetstilldelningen? Redovisa Tor- och nackdelar med ett
auktionsforfarande/ budgivningsprocess. Vilka konsekvenser blir det i
ett auktionsforfarande av det faktum att viss trafik &r samhallsbetald?

Trafikverket: Banverket slutforde under mars 2010 en utredning kring en moéjlig modell for ett
auktionsforfarande. Slutsatsen blev dels att vi skulle lasa fast oss vid fasta arliga tidtabellskif-
tet, dels visade sig marknaden inte vara intresserad av en sadan modell. Vi kom ocksa fram

till att auktionsmodellen inte i nulaget skulle tillféra nagot béattre verktyg &n det som finns.
Problemet med auktioner ar att det ar svart att fa nagon modell som fungerar pa enskilda tag-
lagen, da det enskilda taglaget ingar i ett system, dar en forlorad auktion innebdr att ett pro-
duktionsupplagg helt kan falla sonder. Vi valde darfor medvetet att inte inféra nagon modell
for auktion eller budgivning.



Det behdvs mer arbete kring detta och det finns kopplingar till det arbete som paborjats till-
sammans med KTH angaende de samhéllsekonomiska prioriteringskriterierna. Den forstu-
dien, som ska vara klar i host, kan vagleda oss hur vi kan ga vidare med en auktionsmodell.

[Har har VT tagit bort delar av beskrivningen. Daremot valjer vi att behalla féljande beskriv-
ning av hur en eventuell auktion skulle kunna genomfdras i situationer dar det inte ar tillrack-
ligt att tidigare- eller senarelagga 6nskemal utan dar det &r nédvandigt att sdga nej till nagot
eller nagra av de dnskemal som lamnats, sa kallad absolut dverbelastning.]

Procedur for auktion vid absolut éverbelastning:

1. Klassificera banors tekniska kapacitet. FOr alla banor bor den tekniska kapaciteten i form
av antal taglagen per tidsenhet klassificeras. Om detta inte &r gjort bor man i forsta hand klas-
sificera de strackor dar 6verbelastning forekommer regelmassigt, framst dér trangsektorspla-
ner tas fram. Denna klassificering bor ske fore sista dagen for ansokan.

2. Identifiera absolut dverbelastning i kommande tagplan. Nér alla anstkningar om taglagen
har inkommit identifieras forekomsten av absolut 6verbelastning. En manuell kontroll bor
vara inriktad pa kanda problemomraden och strackor dar det finns trangsektorsplaner. Pa sikt
kan systemstod utvecklas for denna identifiering.

3. Be sokande att omprova sina énskemal. Nar dverbelastning har identifierats informeras
berorda sokande om vilka taglagen som ingar i éverbelastade delar. De ombeds att frivilligt
omprova sina 6nskemal for att eliminera eller minska 6verbelastningen.

4. Forklara banan 6verbelastad. Den del av infrastrukturen (inklusive tid) dar absolut éverbe-
lastning kvarstar forklaras nu dverbelastad enligt 6 kap. 13 § jarnvagslagen.

5. Kvarstaende ansokta taglagen ingar i auktionen. For de taglagen som nu kvarstar i de 6ver-
belastade omradena halls en auktion som avser ratten att fa ett taglage inom det aktuella tids-
intervallet (inte ett minutexakt l&ge).

6. Auktionen genomfors. De sokande som kvarstar bjuder pa ratten att fa ett taglage inom det
overbelastade omradet. Alla bud rangordnas efter belopp. De bud, raknat fran hogsta belopp,
som ryms inom banans tekniska kapacitet far ratt till ett tglage inom intervallet. Ovriga so-
kande kommer inte att tilldelas kapacitet inom dverbelastningsomradet. De kan dock kvarsta
med den del av taglaget som befinner sig utanfor det aktuella omradet.

VTI: Vi har hér valt att ta bort Trafikverkets beskrivning av de 6vervédganden som gjordes
2010 i dessa fragor. Det finns enskildheter i beskrivningen som ar ofullstandiga eller felakt-
iga, men VTIs uppdrag ar inte att reda ut vad som hande for nagra ar sedan utan att peka pa
mojligheter for framtiden.

| Trafikverkets beskrivningar saknas en karaktéristik av de tva huvudproblem som maste han-
teras da en tidtabell ska konstrueras:

(a) Det matematiska optimeringsproblem som maste hanteras i samband med tidtabell-
laggning &r extremt komplext. Det existerar idag inga fardiga metoder for att hitta den
I6sning pa alla mer eller mindre oférenliga onskemal om att fa kora tag och underhalla
banan som ger storsta mojliga samhéllsnytta. Detta gor att man i Sverige likaval som i
alla andra lander maste forlita sig pa trial and error, dvs. i grunden prova sig fram for
att hitta lésningar som anda ar "korbara”, dvs. som fungerar i praktiken.

(b) Om det skulle finnas en matematisk modell som kunde hantera problemet sa kravs
dessutom kunskap om "nyttan” av varje enskilt tag, varje "ben” i den grafiska tidtabel-
len. Detta ar en kunskap som inte kan kalkyleras fram av utanférstaende utan som va-



sentligen finns hos den eller de operatérer som vill bedriva trafik. Syftet med en aukt-
ion &r att fa fram information om detta varde.

Man kan emellertid konstatera att nyttan av en auktion, dvs. vérdet av att ha god kunskap om
nyttan av varje tag i forhallande till andra, ar begransad sa lange man saknar kunskap om hur
en optimering skulle kunna realiseras.”

RiR staller ocksa en fraga om balansgangen mellan samhallskopt respektive kommersiell tra-
fik. Trafikverket ger inget svar pa denna fraga. VTIs uppfattning pa denna punkt ar att frage-

stallningen sannolikt maste foras tillbaka till politisk niva. Den tidigare diskussionen har sale-
des forts med samhéllsekonomisk effektivitet som centralt mal for de évervaganden som gors
under tidtabellaggningen. Om det finns fordelningspolitiska dnskemal om att hantera efterfra-
gan pa taglagen avseende exempelvis pendeltagstrafik i storstader annorlunda an langdistanta
persontag eller godstag sa bor detta fastslas pa politisk niva.

Bakgrunden &r att somlig trafik inte bedrivs av operatorer i egen regi utan pa uppdrag av of-
fentlig huvudman. Det finns i sadana situationer skal att klargora vem som ska representera
"marknadsbedémningen”. A ena sidan finns det skal att anvanda de kunskaper som den ope-
rator som genomfor uppdraget har, inte bara om sina egna kostnader utan ocksa i viss omfatt-
ning om efterfragan pé& resmojligheter. A andra sidan &r det den politiske bestéllaren som
maste klargora vilka avvagningar som ligger bakom beslut om att genomfora trafik som inte
hade kommit till stand utan offentliga bidrag. En korrekt bedémning av trafikens samhéllse-
konomiska nytta forutsatter darfor ett nara samarbete mellan parterna.

Erfarenheter fran andra samhéllssektorer visar att det finns olika tillvagagangssatt for att i
praktisk handling hantera sadana aspekter. Om detta gors finns det flera olika tekniker att han-
tera sadana aspekter i en auktionsmodell. En berémd applikation avser hur vissa typer av bud-
givare skulle sarbehandlas i samband med att man i USA salde telelicenser via auktioner; se
John McMillan (1994). Selling Spectrum Rights. Journal of Economic Perspectives, Volume
8, Number 3—Summer 1994—Pages 145-162. FOr en jarnvagstillampning hanteras denna
fraga i Nilsson, J-E. (2002). Towards a Welfare Enhancing Process to Manage Railway Infra-
structure Access. Transportation Research, Part A, 36 2002, pp. 419-436.

Trafikverket hanvisar till att ”’marknaden” inte sade sig vara intresserad av en auktionsmodell
som ett motiv for att inte driva denna utveckling vidare. Detta &r samma sak som att saga att
en kopare inte vill betala ett hogre pris for en vara, dvs. en sjalvklarhet. Samhadllet tillhanda-
haller idag jarnvagsinfrastruktur till ett pris som inte bara ar for 1agt i ett samhallsekonomiskt
perspektiv, det ar ocksa sa lagt att intakterna fran dagens banavgifter endast tacker cirka 10
procent av infrastrukturens kostnader for drift och underhall. Fran detta perspektiv torde det
vara av begrénsat intresse att ta hansyn till vad Trafikverkets kunder tycker om denna typ av
l6sningar.

* | januari 2013 avslog Trafikverket en ansokan om medel fér en forstudie vars syfte skulle vara att undersoka
forskningslaget idag jamfort med for 15 ar sedan vad géller mojligheten att utveckla en optimeringsalgoritm. 1 en
ofta refererad uppsats visades hur en optimering i kombination med budgivning fungerade pa en avgransad del
av det svenska jarnvagsnatet; se Brannlund, U., P.O. Lindberg, J-E. Nilsson & A Nou. Railway Timetabling
Using Lagrangian Relaxation. Transportation Science, Vol. 32, No. 4, November 1998. Beddmningen vid det
tillfallet var att vare sig datorkapacitet eller optimeringsmetodik var tillrackligt utvecklad for att hantera dessa
fragor. Bakom ansokan lag en uppfattning om att detta nu kan ha andrats.



Begreppet trangsektorsplan anvands vid upprepade tillfallen utan att ges ndgon definition.
Enligt Trafikverkets hemsida innehaller en sadan plan (i) forplanerade taglageskanaler, (ii)
uppgifter om infrastruktur, (iii) uppgifter om trafikstruktur samt (iv) tidsintervall mellan tag.
Var bedomning ar att (i) och (iv) ar karnan i en trangsektorplan. | en sadan plan faststalls hur
manga tag som far passera omradet under den aktuella tidtabellperioden.

Innebdrden av begreppet ar otydligt. Anta att en trangsektorsplan avser Stockholms central
och nagra hundra meter i nordlig och sydlig riktning. P& en sadan stracka hinner tagen nor-
malt inte accelerera upp i full hastighet, dvs. alla tag haller ungefar samma hastighet pa
strackan. Det kréavs darfor inga eller atminstone mycket begransade justeringar av tagens has-
tighet for att fa alla att ga i samma hastighet och darmed att ge utrymme for sa manga tag som
mojligt. Men om antalet 6nskemal &nda ar storre an antalet “kanaler” eller taglagen i planen
har det problem man maste hantera &nda inte fatt nagon lésning, dvs. man har &nda inte fatt
hjalp med att avgora vilka tag som far respektive inte far ett taglage.

Om tanken bakom en trangsektorsplan skulle anvandas for langre strackor talar det mesta for
att effektiviteten i systemet som helhet forsamras. En sadan tillampning skulle innebéra att
snabbare tag tvingas kora langsammare an vad som vore mojligt for att fa in fler tag. Den
mest extrema formen for sddana anpassningar ar att det langsammaste taget bestammer farten
i systemet som helhet for att ge utrymme for sa manga 6nskemal som mojligt. Det finns
ingenting som talar for att detta skulle resultera i en mera effektiv anvéndning av infrastruk-
turen.

Det &r i sammanhanget ocksa vart att konstatera att Banverket och numera Trafikverket forts-
atter att avsta fran utvecklingen av en aktiv budgivning for att fordela kapacitet, trots att en
s&dan utveckling foreslagits i offentliga utredningar fran 1993 och framat.® De tankar som
beskrivs och som provades 2010 var inte en del i en medveten utvecklingsprocess utan ett 10st
spar som testades for att se hur uppkomna tvister skulle kunna I6sas upp.

11. Vad ger nuvarande kapacitetstilldelning for langsiktiga konsekven-
ser for utbudet av olika tagtyper (fjarrtag, snabbtdg, regionaltag,
pendeltdg respektive godstag)?

Trafikverket: Utvecklingen av tagtrafik 6ver de senaste 20 aren, visar pa en kontinuerligt
okande regional trafik, men ocksa fjarrtagsresandet har 6kat under de senaste aren. Exempel
ar Sodra stambanan, som kring 1990 byggdes ut for att klara snabbtagstrafik (X2000 mellan
Malmo och Stockholm). Idag utgdrs trafiken pa Sodra stambanan, forutom X2000trafik och
godstrafik, av fem utvecklade regionaltagssystem: Skanetrafiken, Jonkopings- och Krono-
bergs lanstrafik, Ostgotatrafiken och SL. Kombinationen av trafiksystem med olika uppgift ar
det som paverkar méjligheterna till hur kapaciteten kan utnyttjas. Sarskilt markbart blir det
dar trafiksystemen har olika medelhastigheter, som t ex mellan ett X2000 med fa uppehall och
ett regionaltag som stannar ganska ofta. Denna utveckling gor det svart att idag kunna kora
X2000 pa under 4 timmar mellan Malmé och Stockholm, som var intentionen nar utbyggna-
den gjordes. Samtidigt har den 6kade regionaltrafiken knutit samman regioner och 6ppnat upp
mojligheter for pendlingsresor pa ett helt annat satt an tidigare. Exemplet visar pa hur beslut i
kapacitetstilldelningen kan ge konsekvenser for olika tagtyper.

® Se till exempel “Férdelning av bankapacitet.” Bilaga 13 till SOU 1993:13 Okad konkurrens pa jarnvagen. Det
finns ett underliggande arbetsmaterial till de forsok som genomférdes under 2010, men dessa dokument har
aldrig sammanstéllts for att publiceras.



VTI: Det &r inte uppenbart hur fragan ska tolkas. En satt att svara ar stalla en kontrafaktisk
fraga: Hur skulle utvecklingen sett ut med en optimal prissattning av bankapacitet? Sannolikt
skulle en optimal prissattning innebara vésentligt hogre och vésentligt mer differentierade
priser. Priserna skulle da vara mycket hogre vid ett fatal tidpunkter och lagre vid manga andra
for att avspegla de stora skillnader i trafikbelastning som finns mellan 1ag- och hogtrafik re-
spektive i olika delar av jarnvagsnatet. Hogre priser skulle leda till att den totala efterfragan
okat langsammare &n vad som skett. Sadana priser skulle sannolikt ocksa innebéra anpass-
ningar av utbudet for att i forsta hand tillgodose 6nskemal for vilken det finns en hog betal-
ningsvilja. Den skulle ocksa kunna leda till anpassningar i form av langre tag, vagnar med fler
sittplatser (dubbeldackare) liksom ytterligare anvandning av yield management.

Med en annan tolkning av fragan &r svaret "det vet vi inte”. Inneborden av den tidigare be-
skrivningen av hur tidtabellaggningen faktiskt gar till &r att det &r svart att veta hur de olika
typerna av tag i praktiken prioriteras. Darmed &r det ocksa svart att utforma ett kontrafaktiskt
svar pa den stéllda fragan.

12. Hur gor Trafikverket avvagningen kring niva pa kapacitetsutnytt-
jande i forhallande till mojliga foljdeffekter i systemet nar en primar
tagforsening intraffar? Innebar nuvarande stallningstagande kring niva
pa kapacitetsutnyttjande den hogsta mojliga samhallsekonomiska effekti-
viteten?

Trafikverket: Idag tilldelas kapacitet for ett taglage med tidpaslag som ér till for att hantera
arstidspaverkan, forares olika korsatt, kvalitet och banarbeten. Dessa tidspaslag anvands nar
en primar forsening uppstar for att 16sa situationen i det operativa skedet sa effektivt som moj-
ligt. Nagon koppling mellan graden av kapacitetsutnyttjande i forhallande till effekter p.g.a.
tagforseningar finns inte an genom namnda tidspaslag i tidtabellen. Nivan pa kapacitetsutnytt-
jande ar endast beskriven for de tre omraden déar det finns s.k. trangsektorsplaner, dvs. runt
Stockholm, Goteborg och i Skane. Det skulle vara mojligt att fa fram ytterligare kapacitet t ex
genom att lata alla tdg ha samma medelhastighet, da skulle fler tag fa plats, men det skulle
medfora odnskade restidsforlangningar for tag som kor langre stracka med hogre hastighet.
Den samhéllsekonomiska effektiviteten har inte beddmts i detta avseende.

VTI: En del av de 6vervaganden som gors inom ramen for en trangsektorsplan handlar om att
bestamma sig for hur manga avgangar man ska ge utrymme for i de tre storstadsregionerna.
Det kan emellertid finnas skal att minska antalet avgangar jamfort med vad som &r tekniskt
mojligt. Skalet ar det tidigare noterade generella sambandet mellan antalet tag per tidsenhet
och de konsekvenser en primar storning far for andra tag; ju tatare tagen laggs in i en tidtabell,
desto storre &r risken att en primar forsening sprider sig till andra tag. Trafikverkets svar anty-
der att man inte gor sadana anpassningar.

Det mesta talar for att sambandet mellan antal tag per tidsenhet och risken for foljdférseningar
finns ocksa "ute pa linjen”. | redovisningen i bilaga A framgar att férseningarna 6kat under de
senaste 10 aren. Under samma period har antalet tagkilometer 6kat snabbare an kapaciteten
byggts ut. En delforklaring till véxande forseningar &r darfor att kapacitetsutnyttjandet dkar.
Om detta formodande &r korrekt kan det finnas skl att mera generellt saga nej till onskemal
om taglagen, alternativt att skapa incitament for att utnyttja andra tider och/eller andra strack-

or for tagen.



13. Har Trafikverket i tidtabellslaggningen de senaste fem aren i okad
utstrackning lagt in sakerhetsmarginaler mellan tagavgangar, forlangt
gangtid etc. i syfte att motverka foljdforseningar? Om ja, hur har
detta paverkat antalet avgangar i den arliga tidtabellen de senaste fem
aren?

Trafikverket. Ja, genom att utveckla s k trangsektorsplaner for Stockholms- och Géteborgs-
omradena samt for Skaneregionen, finns fordefinierat ett mojligt kapacitetsuttag. Dessa planer
har sékrats genom analys av tidsavstand mellan tag, s k headwaytid, sa att dessa ar konflikt-
fria. Vi har ocksa lagt in mer gangtidstillagg for banarbeten. Sedan tidigare finns tillaggstid
grundat pa erfarenheter fran tidigare tagplaner och s k nodtillagg som &r ett tidstillagg innan
man nar viktiga knutpunkter i jarnvagsnatet Det senaste aret har vi kunnat sakra ett hogre ka-
pacitetsuttag i Goteborgsomradet genom att simulera tidtabellerna. Antalet tdgavgangar har
inte behovt minskas m a a detta. Trafiken har istallet i alla omradena ckat.

VTI: Det ar svart att tolka det svar som lamnats. Eftersom man, pa samma sétt som i svaret pa
frdga 12, inte svarar pa om man lagt in extra sakerhetsmarginaler ar det ett rimligt antagande
att sa inte skett. | svaret sags emellertid att man bade kunnat packa in fler tag samtidigt som
tidsavstanden mellan tagen okat. Det ar oklart hur man kunnat astadkomma detta och det ar
oklart hur en trangsektorsplan skulle fa ett sddant resultat. Man redovisar inte heller nagra
exempel pa att forseningarna minskat eller att man fatt in fler tag.

Det dr vidare oklart hur en simulering kan anvéandas for de andamal som sags. Det ar i detta
sammanhang viktigt att klargora skillnaden mellan optimering och simulering. En optimering
innebar i denna specifika tillampning att man forsoker flytta tagens avgangar, moten etc. fram
och tillbaka i tiden for att hitta den 16sning som — med hansyn till de begransningar infrastruk-
turen lagger — ger den storsta mojliga nyttan for de som vill kora tag. | en simulering utgar
man fran en given tidtabell. Genom att infora en storning/forsening i systemet kan man i si-
muleringen belysa hur robust ett tidtabellférslag &r for storningar. Genom att simulera stor-
ningen for olika tankbara tidtabeller &r det mojligt att belysa vilket av tidtabellforslagen som
ar mest robust, dvs. som snabbast "aterhamtar sig” efter den ursprungliga stérningen. Simule-
ringen ger stod for att forsta robusthet men inte for att identifiera den tidtabell som maximerar
samhéllsnyttan under givna begrénsningar i infrastrukturen.

14. Finns vintertidtabeller och i s& fall nar trader de ikraft? Vad har
dessa inneburit for antalet avgangar pa arsbasis de senaste fem aren?

Trafikverket: Nej, tidtabellen &r lika hela aret, forutom for SJ som pa eget initiativ har reduce-
rat sin trafik vintertrafik. For all trafik finns s.k. reduceringsplaner som pa en évergripande
niva ger olika grad av inskrankningar i trafiken beroende pa olika grad av véaderpaverkan.
Antalet tagavgangar har darfor inte generellt paverkats av detta.

Anpassningarna sker forst nar vaderforhallandena &r sadana att trafikreduceringar maste go-
ras. Dessa planer har i praktiskt tillampats de senaste aren, dar trafik reducerats i forvag bero-
ende pa vadervarningar.

VTI: Behovet av att ta till reduceringsplaner torde vara en direkt funktion av vilken véderlek
man rakar ut for. Om den senaste vintern inte hade nagon period med extremt vader har pla-
nen inte behdvt tillampas, dvs. det kanske inte funnits méjlighet att studera effekterna av en

sadan plan annu.



15. Hur har antalet ad hoc installda tdg utvecklats de senaste fem
aren?

Trafikverket: Antalet ansokningar om installda och anordnade tag under pagaende tagplan har
okat under de senaste aren. 2008 var tagplanen uppdelad i tva halvarsplaner, vilket medférde
att antalet &ndringar i respektive plan blev mindre, eftersom en hel del férdndringar kunde
inarbetas i det andra halvarets plan. 2009 medf6rde lagkonjunkturen en férandring. Orsakerna
till att ett tags stélls in kan vara flera

. Helgtrafik

. Andrat trafikupplagg

. Anpassning pa grund av banarbete

. Produktionsanpassning pa grund av personal eller fordon
. Anpassning p g a trafiklaget eller fel i infrastruktur

Alla dessa anledningar ar anpassningar som syftar till att fa en sa effektiv produktionsplan
som mojligt.

VTI: Utdver det ovanstaende resonemanget har Trafikverket lamnat uppgifter om antalet in-
stallda tag de senaste tva aren. Detta tyder i sig pa att man inte har information om antalet
installda tag for tidigare ar.

Som framgar av Trafikverkets svar finns det manga tankbara forklaringar till att tag stalls in.
Den statistik som redovisats ar emellertid uppdelad pa planerade installda tag och ad hoc in-
stallda tdg. Denna uppdelning ar inte tillracklig for att avgora i vilken utstrackning ett tag
stalls in till foljd av problem i infrastrukturen. Ett planerat underhallsprojekt kan innebéra att
ett visst tag stalls in pa ett planerat séatt. Manga forseningar foranleds emellertid av problem i
signalsystemet’ och ger i statistiken upphov till att tag stalls in p& ad hoc grund. Eftersom tag
kan stéllas in med kort varsel ocksa till foljd av att operatoren far tekniska problem med rul-
lande materiel, eftersom forare inte instéller sig pa forutbestamd tid etc., ar det omojligt att
anvanda den redovisade informationen for att belysa i vilken utstrackning férseningar beror
pa infrastrukturen.

Trafikverket sparar emellertid information om hur varje tag ska ga enligt tidtabell och hur
taget faktiskt gatt. VTI har for ett annat projekt fatt tillgang till dessa uppgifter avseende aren
2011 och 2012. Det omedelbara syftet med projektet &r att sla fast om materialet &r av tillrack-
lig kvalité for att kunna anvéndas for analyser av vad som ligger bakom de forseningar som
uppstar.

Detta datamaterial innehaller ocksa information om forklaringen till en forsening. Dessa ob-
servationer ligger i sin tur till grund for det system med kvalitetsavgifter som tidigare beskri-
vits. Om informationen &r av tillracklig kvalité kommer det ocksa att vara majligt att tydligare
belysa vilket ursprung férseningarna har och dven att kunna félja hur detta utvecklas framat i
tiden.

" Signalsystemet &r utformat pa ett satt som innebdr att s snart som ett glapp uppstar i de ledningar som kopplar
samman olika signaler, sa slar signalerna om till rott. Innan man fran trafikledningen forsakrat sig om att den
roda signalen inte innebar ett faktiskt problem, kan farden inte fortsatta. Detta &r en vanlig férklaring till forse-
ningar.



16. Vad ger det for langsiktiga konsekvenser for olika trafiktyper
(fjarrtag, snabbtdg, regionaltdag, pendeltdg respektive godstag) att det
finns en operativ prioriteringsmodell som innebar att tag som ar i tid
far prioritet? Finns andra operativa prioriteringsmodeller?

Trafikverket: Trafikverket haller pa och utvecklar en ny operativ prioriteringsmodell, som
paminner om den samhallsekonomiska prioriteringsmodell som anvands i tagplaneprocessen.
Den nya modellen kommer bland annat att innebara att de tidpaslag som generellt finns i ett
tags tidtabell, battre kan utnyttjas an nar nuvarande regel anvands ensidigt for att prioritera ett
tag som ar i ratt tid mot ett sent.

VTI: Det dr inte uppenbart vilken inneborden &r av detta svar: hur kan tidpaslag komma till
béattre nytta i dessa prioriteringssituationer? Det ar emellertid i sammanhanget betydelsefullt
att notera att den princip som nu tillampas innebér att ett rattidigt tdg med 40 resenarer priori-
teras fore ett forsenat tag med 400 resenarer. En uppenbar fordel med denna tumregel ar att
den begransar spridningen av en primér forsening.

Man séger vidare att man haller pa att utveckla en ny modell for prioritering som paminner
om det forfarande som anvénds i tagplaneprocessen. Om detta betyder att man har for avsikt
att anvénda de tidsvarden etc. som tagits fram for investeringsplaneringen finns samma in-
vandningar som formulerades mot dess anvandning for tidtabellaggning; sadana varden avser
genomsnittliga tag, inte de specifika tag som kan drabbas av en forsening. Inte heller den nya
modellen tycks saledes innehall information om antalet resande eller nagon annan aspekt av
tagets varde.

17. Har Trafikverket genomfért forandringar av kapacitetstilldelnings-
modellen de senaste tio aren? Om ja, vad har forandrats?

Trafikverket: Med Jarnvagslagens tillkomst 20040701 andrades modellen till den vi har idag.
Dar beskrivs bl a tagplaneprocessen mer detaljerat, liksom datum for tagplanens giltighet. Vi
har gatt fran tva tagplaner per ar till en tagplan (2009). Justeringar i processen har skett konti-
nuerligt. Exempel pa detta &r att jarnvagnatbeskrivningen utvecklats med tydligare beskriv-
ningar av vart erbjudande om tjanster. Den forsta beskrivningen kom ut redan 2002, alltsa
redan innan jarnvégslagen foreskrev detta.

Vi inférde under 2010 prioriteringskriterier grundade pa samhallsekonomiska bedémningar.
Vi har ocksa utvecklat trangsektorsplaner, dar mojliga taglagen definieras i forvag. Dessa har
funnits for Stockholm sedan 2007, Géteborg 2010 och Skane sedan 2012. Vi har ocksa ett
utokat antal samradsmaten med branschen under processen for att tidigare kunna avgora an-
sokningar om samma kapacitet.

VTI: Var bedémningar ar att de forandringar som genomforts ar av marginell betydelse, en
observation som ocksé gors av Hultén (2012).2 Det kan knappast betraktas som en process-
forandring att man tagit fram en beskrivning av jarnvéagsnatet och av tagplaneprocessen.

& Utvardering av marknadséppningar i kollektivtrafiken. Trafikanalys rapport 2011:9.



Man kan tillagga att det inte finns nagot egenvarde i att forandra tidtabellaggningen. Det &r
endast nar substantiella forbattringar kan realiseras som det finns skal att soka nya I6sningar
pa extremt komplexa problem.

18. Hur ska Trafikverket ga vidare med att utveckla kapacitetsmodellen
for att motverka tagforseningar och samtidigt kunna hantera behovet av
Okad tagtrafik?

Trafikverket. Vi fortsatter att utveckla arbetet med trangsektorsplaner och startar nu ett arbete
for att tydligare forplanera underhallstider i sparet. Vi anvander ocksa i hdgre grad vart simu-
leringsverktyg Railsys, for att sakerstalla volymen tillganglig kapacitet, men ocksa for att sa-
kerstalla att den tagplan som vi tar fram, ar robust. Mojligheterna att utoka trafiken &r begran-
sad framst i storstadsomradena, dels beroende pa att kapaciteten ar hogt utnyttjad, men ocksa
for att anlaggningens skick ar sadan att underhallsbehovet &r stort. Det kravs alltsa mer kapa-
citet for underhall och mer aterstallningsformaga i tagtrafiken for att klara trafikeringen pa
dagens infrastruktur.

VTI: Man kan inledningsvis notera att VT i ett remissvar pa Kapacitetsutredningen konstate-
rat att det saknas belagg for att underhallet av infrastrukturen ar eftersatt. Kommentaren inne-
bér inte att standarden ar acceptabel, utan att belaggen for de pastadda standardproblemen inte
ar av acceptabel kvalité for att utgéra underlag for att ge ytterligare resurser till dessa aktivite-
ter. Darmed ar det inte sjalvklart att det kommer att kravas mer tid for underhall av banan.

De simuleringsverktyg som TrV refererar till kan sannolikt bidra till en fordjupad forstaelse
av hur val en given 18sning, en viss tidtabell, fungerar. Daremot ger den inte stod for att be-
sluta om det ena eller det andra taget ska ges foretrade.

19. Vilka systemstdd fTinns idag for att underlatta kapacitetstordel-
ningsforfarandet? Har Trafikverket mojlighet att simulera olika utfall?
Om nej, varfor inte?

Trafikverket: Vi har konstruktionsverktyget TrainPlan for tilldelning av kapacitet och simule-
ringsverktyget Railsys. Det gar att fora 6ver information mellan dessa system och vi kan dar-
med gora simuleringar. FOr innevarande tagplan har vi gjort konfliktstudier med hjalp av
Railsys av de mest anstrangda strackorna och for kommande tagplan kommer en simulering,
med inlagda storningsmonster att géras pa Vastra stambanan for att sakra robusthet och ater-
stallningsformaga. Kopplat till TrainPlan har vi etablerat e-tjansten Ansokan om kapacitet dar
jarnvagsforetag ansoker via webbaserat granssnitt om kapacitet. Vi kommunicerar ocksa un-
der processen via denna tjanst. For specialtransporter (breda, langa, tunga transporter) finns
verktyget Spectra och for ansékan och hantering av banarbeten finns TRANS.

VTI: Trafikverket refererar till tre olika planeringshjalpmedel utan att klargora for vilka syf-
ten som respektive programvara anvands. Som tidigare konstaterats kan simuleringsprogram
anvandas for att testa hur robust ett forslag till tidtabell &, men inte for att 1agga en tidtabell.
Det finns ingenting som indikerar att Trafikverket utvecklat ett optimeringsprogram for att
I6sa det grundlaggande problem som beskrivits i kommentarerna till tidigare fragor. Innan en
fordjupad beskrivning ges av respektive hjalpmedel &r den bésta gissningen att de har ett
mycket begransat bidrag att ge till framtagningen av en ny tidtabell.



Samtidigt ar det oklart varfor det ska behova vara pa detta satt. Jarnvagsnatet ar i sig forhal-
landevis konstant 6ver tiden, och med fungerande rutiner for uppdatering borde det vara moj-
ligt att ha natet programmerat med den detaljeringsgrad som kravs for att med kort varsel gora
de olika typer av analyser som behdvs. Den utveckling som pagar i riktning mot att de som
soker tidtabellagen kan skicka in sina dnskemal fran hemdatorer torde vara en utveckling i ratt
riktning. Sa ar fallet eftersom det &r svart att tdnka sig annat &n att operatdrernas beskrivning
av sina 6nskemal som lamnas baseras pa den detaljeringsgrad som kommer att kravas nar
konflikterna ska losas av den som rent praktiskt har att konstruera forslaget till ny tidtabell.

Det finns ocksa skal att betona att den brist som identifierats avser avsaknaden av modeller
som gor det mojligt att identifiera vad som &r den basta tankbara I6sningen pa de intressekon-
flikter som finns mellan olika 6nskemal. Dessa svarigheter finns daremot inte i beskrivningen
av natet. Problemen i denna del ar helt och hallet avhangiga av att den exakta placeringen av
véxlar, signaler m m har betydelse for var konflikter uppstar och for att identifiera tankbara
l6sningar.



Bilaga C: Kvalitetsavgifter

Riksrevisionen har bett Trafikverket ta fram en beskrivning av hur systemet med kvalitetsav-
gifter ar uppbyggt, hur det fungerar och om Trafikverket har kunnat se nagra tidiga effekter av
systemet. Beskrivningen ska redogdra for hur processen med avvikelserapportering fungerar
fran det att handelsen som orsakar forseningen intréaffar till dess att fakturering eller utbetal-
ning av kvalitetsavgiften sker (vem gor vad och ndr i tiden). Beskrivningen ska dven innefatta
hur de olika systemen Basun, Har&Nu, Opera och Lupp anvands i forhallande till kvalitetsav-
gifterna och vilken information systemen innehaller.

Nedan anges de fragor Riksrevisionen formulerat, Trafikverkets svar och VTIs tankar kring
dessa svar.

1. Omfattar dagens kvalitetsavgifter alla orsaker till tagforseningar och installda tag? Om
nej, vilka fattas?

Trafikverket: Dagens kvalitetsavgifter omfattar inte alla orsaker till tagforseningar och ej hel-
ler akut instéllda tag. Nar det galler merforseningar sa omfattar modellen inte tjanstetag och
orsakskoderna "foljdforseningar” respektive "olyckor/tillbud och yttre faktorer”. Vidare ingar
endast de merforseningar som ar pa minst 5 merforseningsminuter eller mer.

VTI: Inga principiella kommentarer till detta, i synnerhet med tanke pa att man har for avsikt
att ga vidare for att ocksa hantera de foljdforseningar som uppstar till foljd av en primar stor-
ning.

2. Hur kvalitetssikrar Trafikverket orsakskoderna?®

Trafikverket: Dialog mellan jarnvagsforetaget och Trafikverket ska alltid ske vid uppkommen
merforsening for att sakerstalla orsak till forseningen. Under slutet av 2011 genomférdes en
utbildningsinsats for samtliga anstallda inom trafikcentralerna géllande principerna for or-
sakskodning samt fOr systemet Basun.

Dagligen genomfors en kvalitetskontroll av dygnets rapportering. Varje morgon erhalls en
automatgenererad rapport fran LUPP som visar foregaende dygns avvikelser. Den granskas
vid varje Trafikcentral. Trafikcentralerna kompletterar med redovisning av orsakskod for det
fallet att det saknas samt eliminerar felaktiga avvikelser. Enheten Produktionsuppfdljning
kontrollerar ocksa gardagens avvikelser och angivna orsakskoder utifran ett rimlighetsper-
spektiv. Om enheten finner felaktigheter patalas detta for berord Trafikcentral for atgard. |
vissa fall justerar Produktionsuppféljning felaktigheter direkt om sa anses lampligt och under-
rattar Trafikcentralen om utford atgard.

VTI: Trafikverkets svar avser foljdforseningar medan Riksrevisionen efterfragar en generell
kvalitetssakring. Av den beskrivning som gors i promemorian ”Sa fungerar processen” fram-
gar emellertid att berorda operatorer I6pande informeras om Trafikverkets orsakskodning och
att man ocksa har mojlighet att begéra férnyad prévning av den kod som valts. Var bedém-

® Man skriver i en bilaga till jarnvagsnatbeskrivningen att det i praktiken kan vara svart for tagledare/tagklarerare
att for langvaga tag ha kunskap om grundorsaken och darfor anvands ibland koder i gruppen foljdorsak dven da
grundorsaken ligger inom gruppen driftledning, infrastruktur, olyckor/tillbud och yttre faktorer.



ning 4r att detta torde vara tillrackligt for att kvalitetssakra kodningen. Aven om de belopp
som idag &r aktuella &r sma pa gransen till forsumbara, torde alla berérda inse att en fortsatt
utbyggnad av systemet kan komma att medféra storre konsekvenser. Detta kan vara tillrack-
ligt for att operatdrerna ska granska den kodning som asatts forseningarna.

SJ: For ett stort jarnvagsforetag som SJ innebdr kvalitetsavgiftssystemet att en mycket stor
mangd data hanteras och dven om vi féljer kodning mm i sa maste en viss sovring ske och
storst fokus laggas pa de storre handelserna. Det forekommer emellanat oenighet om orsaks-
kodningen for vissa storningar, men vi upplever samtidigt att enhetligheten i kodningen mel-
lan driftledningscentralerna blivit battre fran Trafikverkets sida efter genomfarda utbildnings-
insatser mm.

VTI: Ocksa Tagoperatorerna framfor synpunkter av motsvarande natur. VTI har inte formaga
att avgora hur kostsamt det ar att sakerstalla kvalité i systemet och i synnerhet hur mycket tid
detta kan ta nar systemet fungerar pa avsett satt.

3. Varfor kravs det att férseningen &r 10 minuter eller mer for att ett jarnvagsforetag ska
ha réatt till fornyad provning av angiven orsakskod?

Trafikverket: Mojligheten for jarnvagsforetagen att begara omprdvning av orsakskoder infor-
des i samband med inférande av modell for kvalitetsavgifter. Trafikverket beddmde att det
fanns en viss osakerhet avseende kvaliteten i rapporteringen utifran de synpunkter som forts
fram fran branschféretradare. For att inte riskera att vi skulle hamna i en situation med en be-
tydande mangd avvikelserapporter dér jarnvéagsforetagen begart omprévning, som eventuellt
skulle kunna paverka trafikledningsverksamheten, valde Trafikverket att som skyddsatgard
infora en troskel. Troskeln sattes utifran en beddmning av sannolikheten att det finns felaktig-
heter i orsakskodningen, volymen orsaksrapporter vid olika tidsgranser mm. Sammantaget
bedomde Trafikverket att det var rimligt och skéligt att infora en tréskel pa 20 merforse-
ningsminuter for 2012. Trafikverket har senare konstaterat att jarnvagsforetagens behov av att
begédra omprovning av orsakskoder inte varit sa frekvent, som den initiala dialogen med
branschforetradare signalerade. Trafikverket har darfor kunnat sénka denna troskel till 10
merforseningsminuter for 2013.

VTI: Inga kommentarer.

4. Ar nivan pé kvalitetsavgifterna tillrackligt hog for att effektivt motverka priméra tag-
forseningar?

Trafikverket: Trafikverket har vid inférande av modellen med kvalitetsavgifter tillampat en
forsiktighetsprincip. For att inte riskera att modellen far for stora negativa konsekvenser initi-
alt for enskilda aktorer har verket valt att tillampa relativt 1aga avgiftsnivaer. Detta innebar att
kvalitetsavgifterna som incitament &nnu inte har full styrka. Trafikverkets beddmning &r att
saval modell som avgiftsnivaer behdver utvecklas. Trafikverket avser att hoja avgifterna for
2015, slutligt stallningstagande tas senare i ar.

VTI: Nej, men det har inte heller varit avsikten. Trafikverket har som ndmnts ovan avsiktligt
forsokt mjukstarta. Detta har ocksa stotts av VT som i remissbehandlingen av forslaget till
kvalitetsavgifter forordade en lag avgiftsniva i ett inledande skede. Huvudmotivet for detta



var att sakerstalla att orsaksrapporteringen fungerar pa ett tillfredsstallande satt, dvs. att de
inblandade parterna blir dverens om orsakskodningen och darmed ocksa fordelningen av an-
svar for intraffade forseningar. Med tanke pa att systemet tycks fungera pa avsett satt, och
ocksa med hansyn till de mycket laga avgifter som tillampas talar det mesta for att en avgifts-
hojning snharast borde genomfdras for att sékerstalla att de avsedda incitamentseffekterna kan
realiseras.

5. Bedomer Trafikverket att kvalitetsavgiften &r ett samhéllsekonomiskt effektivt satt att
styra underhall av bana och fordon? Har myndigheten for avsikt att hja nivan och i sa
fall nar och pa vilket sétt?

Trafikverket: | och med att alla foljdforseningar inte ingar i kvalitetsavgiftsmodellen for nar-
varande sa ger avgiftsmodellen inte ett fullstandigt underlag for att styra underhallet effektivt.
Pa sikt kan kvalitetsavgifter tillsammans med forsenings- och punktlighetsstatistik bidra till
att ratt prioriteringar och en effektiv avvagning gors for olika underhallsinsatser.

I de underhalls- och reinvesteringsbehovsanalyser som utforts for de storre anlaggningstyper-
na och som ska utforas for ett flertal andra anlaggningstyper pa sikt anvands bland annat for-
senings- och punktlighetsstatistik som underlag. Statistik som besiktningsanmarkningar, tra-
fikvolymer och anlaggningsdata ligger ocksa till grund for dessa analyser. Utifran dessa ana-
lyser kan Trafikverket gora en bedomning och ta fram en prognos for det framtida underhalls-
och reinvesteringsbehovet i ett tioarsperspektiv fordelat pa bantyp.

VTI: Dagens kvalitetsavgifter kan knappast ensamma ge tillrackliga incitament till samhallse-
konomiskt effektivt fordonsunderhall, vilket ocksa indirekt papekas av Trafikverket. Trafik-
verket svarar inte explicit pa den andra fragan.

Det &r inte heller uppenbart om, och i sa fall hur kvalitetsavgiften ar ett instrument for priori-
teringar av underhallsinsatser. Avgiften ska i stallet ses som ett tillvagagangssatt for internali-
sering av trangsel eller forseningar: | den utstrackning en operator eller en entreprendr som
underhaller banan — eller fér den delen den som hanterar stérningar i en trafikledningscentral
— agerar pa ett satt som skapar forseningar for andra operatorer etc. sa finns i utgangslaget
ingenting som garanterar att sadana foljdeffekter paverkar hanteringen av de underliggande
forklaringarna till att forseningen intraffar. Pa sa satt ar aktorerna otillrackligt forsiktiga i sitt
agerande, dvs. det blir fler férseningar an vad som ar samhallsekonomiskt effektivt. FOr att
skapa grunden for ett effektivt agerande bor en kvalitetsavgift vara lika stor som de direkta
och indirekta kostnader for andra som den priméra storningen ger upphov till.

Det &r alltsa uppenbart att allt for laga avgifter inte ger ratt styrka i incitamenten att halla sig
till tilldelade tider. En operat6r som har ett lok som ofta gar sonder far med laga avgifter end-
ast svaga paminnelser om konsekvensen for andra av det undermaliga loket. Féljden kan bli
att loket anvands allt for Iange innan det utrangeras eller repareras.

Denna typ av effekter var i princip™® inte négot problem nar det fanns en enda operator pa
sparen. Skalet &r att alla storningar och dess konsekvenser for annan trafik etc. da drabbade
det egna foretaget. Detta innebar ocksa att behovet av kvalitetsavgifter 6kar med antalet ope-
ratorer i systemet.

19 Tillagget i princip” betingas av att ocksd med ett enda foretag kan dess olika delar upplevas konkurrera med
varandra. Ju mera betydelsefull denna aspekt &r, desto mindre ar skillnaden mellan ett system med en enda, eller
flera oberoende operatorer.



Planeringen av drift, underhall och reinvesteringar bor baseras pa faktiska storningar. Bade
primar- och sekundarférseningarna kan minska om systemet med kvalitetsavgifter fungerar pa
avsett satt. Det innebar i sa fall att jarnvagssystemet fungerar béttre och att behovet av resur-
ser for denna typ av atgarder i jarnvagssystemet minskar.

Behovet av resurser for underhall (i vid bemarkelse) paverkas saledes av hur vanligt det ar
med forseningar i systemet, och i synnerhet om férseningarna beror pa brister hos infrastruk-
turen. Av detta skl ar det av central betydelse for Trafikverket att ha ett gott grepp om forse-
ningsfrekvensen och vad forseningarna beror pa. Ett satt att fa tillgang till denna information
ar att anvéanda just de system som krévs for att registrera forseningar och dess orsaker. Det &r
darmed inte kvalitetsavgifterna i sig som ger underlag fér planeringen utan den information
som ligger till grund for kvalitetsavgifterna.

6. Hur gor Trafikverket bedomningen att det rader onormala driftsforhallanden, vilka ar
kriterierna? Hur manga ganger har Trafikverket beslutat om onormala driftsforhallan-
den sedan systemet infordes?

Trafikverket: Trafikverket gor bedémning av normala driftforhallanden baserat pa tre forhal-
landen:

Hur stora forseningar som rader i jarnvagstrafiken

Vilken bild av uppkomna storningar som Trafikverkets driftnivaer indikerar

Den kannedom Trafikverket har om yttre forhallanden som har en avgérande betydelse for
mojligheterna att bedriva jarnvégstrafik

Kriterierna ar att:

(] Fler 4n ett trafikledningsomrade &r paverkat

[] Nationell operativ ledning (NOL) &r involverad
[] Driftnivan 4r orange eller rod

Aktuell handelse analyseras saledes av Nationell Operativ Ledning och ett beslutsunderlag tas
fram. Beslut om eventuell avaktivering/ateraktivering av modellen fattas av chefen for Trafik-
ledning. Oavsett beslut sa fortgar rapporteringen av orsak vid avvikelser da det endast ar den
ekonomiska modellen som paverkas. Endast vid ett tillfalle har modellen avaktiverats pa
grund av onormala driftforhallanden. Beslutet togs i samband med stormen Dagmar 25-28
december 2011.

VTI: Det dr uppenbart att situationer med svara yttre férhallanden eliminerar grunden for de
omsesidiga ataganden som finns mellan operatorer, underhallspersonal och Trafikverket. Det
mest uppenbara exemplet ar vaderforhallanden som gor det omojligt att uppratthalla verksam-
heten pa det satt som faststéllts i en tidtabell. Darmed &r det inte heller motiverat att ta ut den
aktuella typen av avgifter i sadana situationer.

Man kan tanka sig att ocksa olyckor dr av samma karaktar, atminstone de foljdférseningar
som en olycka ger upphov till. Ingen torde saledes ha operativa mojligheter att minska risken
for specifika olyckor eller dess konsekvenser. Detta &r emellertid inte helt uppenbart vad gal-
ler olycksrisker. Exempelvis har infrastrukturhallaren mojlighet att bygga bort plankorsningar
och darmed paverka sannolikheten for att en olycka intraffar. Beroende pa vilka mer eller



mindre kostsamma atgarder som vidtas i samband med underhallsarbete kan ocksa risken for
allvarliga olyckor vara olika stor, nagot som uppméarksammades i samband med snokaoset for
nagra ar sedan. Det &r inte uppenbart vilka slutsatser man ska dra av detta.

7. Hur hanteras fragor om kvalitetsavgifter i samradsorganet och vilka synpunkter har
framforts dar?

Trafikverket: | jarnvagsnéatsbeskrivningens allménna avtalsvillkor beskrivs den hanteringen
som sker i samradsorganen vid en eventuell tvist: "Tvist mellan parterna som beror trafike-
ringsavtalet eller annan dverenskommelse eller handling som tréffats med stod av trafike-
ringsavtalet ska i forsta hand avgoras av det samradsorgan som parterna uppréttat. Savida
parterna inte enas om annat galler Transportstyrelsen alternativt svensk allmén domstol, som
exklusivt forum i handelse av att tvist inte kan I6sas genom samrad.”

Varje aktor har sitt eget samrad med Trafikverket. Hittills har ingen fraga géllande kvalitets-
avgifterna tagits upp i ett samradsorgan.

VTI: Ingen kommentar.

8. En redogdrelse for hur Trafikverket gar vidare med de fall dar myndigheten tvingats
betala kvalitetsavgift. Hur sékerstéller myndigheten att kvaliteten héjs? Har Trafikver-
ket regressratt gentemot underhallsentreprenorer i det fall felet bedéms vara deras?
Om nej, varfor inte?

Trafikverket: FoOr att incitamentet att hoja kvaliteten inom Trafikverket ska ha 6nskad verkan
fors den del av kvalitetsavgifterna som belastar Trafikverket vidare till respektive ansvarigt
verksamhetsomrade. Fordelningen &r baserad pa de orsakskoder som anges vid uppkommen
merforsening.

Verksamhetsomrade Trafikledning bar kostnadsansvaret for Driftledningskoder (D) och gj
rapporterat exklusive koderna DTT (Missténkt fel i korplan/felplanering).
Verksamhetsomrade Underhall bar kostnadsansvaret for Infrastrukturkoder (1) och Jarnvégs-
koderna JDE 50-64 exklusive koderna IBT (Banarbete/transport) och JDE51 (Sent fran
depd/banarbete).

Verksamhetsomrade Samhélle Kundnéra tjanster tar dels hand om de intakter gallande Jarn-
vagskoder (J) exklusive Jarnvagskoderna JDE 50-64 som jarnvagsforetagen betalar till Tra-
fikverket. Dessutom bar Samhalle Kundnéra tjanster kostnadsansvaret for koderna DTT
(Misstankt fel i korplan/felplanering), IBT (Banarbete/transport) och JDE51 (Sent fran
depd/banarbete).

Trafikverkets fokus har i det initiala arbetet varit att skapa val fungerande hantering av mo-
dellen for kvalitetsavgifter. Det arbetet inkluderar 6kad kvalitet i rapporteringen av orsaker,
utvecklade och forbéattrade processer, organisationsutveckling inklusive utveckling av rol-
ler/arbetsuppgifter samt bildande av nya forum for dialog med branschen. Etablering av en
analysfunktion pagar som i an hogre utstrackning kommer att bidra till att kvaliteten hojs i
jarnvagssystemet.

Trafikverket tillampar inte regressratt gentemot underhallsentreprendrerna. Fel som anses
bero pa infrastrukturen hanteras i nuvarande entreprendrskontrakt pa nedanstaende vis: | de



kontrakt som Trafikverket har med entreprendrer finns krav pa att antalet besiktningsanmark-
ningar inte far dverstiga det antal som noterades vid 6vertagandebesiktningen. Detta for att
uppratthalla en jamn kvalitet. | alla kontrakt har Trafikverket dessutom krav pa installelsetid
vid fel- och skadeavhjalpning i anlaggningen och i vissa kontrakt finns dven krav pa avhjalp-
ningstid (i forsta hand vid kontaktledningsnedrivningar). FOr dessa krav, samt nér jarnvagstra-
fik hindras pa grund av att beviljad banarbetstid 6verskrids eller pa grund av arbetenas utfo-
rande, finns viten kopplade. Vite utgar utan att bestallaren eller jarnvagsforetaget behover
styrka forlust. Vissa kontrakt har ocksa en incitamentsmodell med bonus och vite for tagfor-
seningar orsakade av underhallsentreprenoren.

I samband med en workshop tillsammans med entreprendérer inom vag och jarnvag dar ut-
vecklade incitamentsmodeller diskuterades, framkom bland annat forslag till bonussystem for
det fallet underhallsentreprendren kan bidra till att Trafikverkets utbetalning av kvalitetsavgif-
ter kan minska. Trafikverket anser att denna ide &r intressant och kommer att analysera detta
inom ramen for fortsatt utveckling.

VTI: Principen for dagens system tycks vara att ansvaret for primérfel i infrastrukturen, och
darmed ocksa betalningar av kvalitetsavgifter, aterfors till den del av Trafikverket som har
ansvaret for respektive rapporterad typ av fel. Konsekvenserna av en sadan hantering beror pa
hur Trafikverkets olika representanter bestallare agerar i kontakterna med de entreprenérer
som med sitt agerande ar ursprunget till stérningen. Man anvander inte nadgon regress gente-
mot entreprendrerna men tycks ha ett system med viten for situationer dar entreprendren over-
skrivit sina banarbetstider. Den exakta utformningen av dessa viten avgor om kvalitetsavgif-
terna far nagra konsekvenser for entreprendren och darmed om avgifterna paverkar entrepre-
ndrens vilja att anpassa sin verksamhet for att begransa risken for forseningar. Det &r inte
mojligt att av den givna beskrivningen tolka hur kopplingarna ser ut.

| texten fors ett resonemang om besiktningsanmarkningar dar det inte ar mojligt att bedéma
vilken betydelse detta har for antalet infrastrukturrelaterade trafikstorningar.

Ett uppenbart alternativ till det beskrivna forfarandet &r att gora respektive entreprendr ansva-
rig dels for de fel som paverkar trafiken, dels for férseningar som uppstar till foljd av att tiden
for banunderhallsarbeten har 6verskridits. Det innebér att entreprendren ska betala kvalitets-
avgifter. En sadan modell maste uppenbarligen foregas av en upphandling dér detta ansvars-
forhallande specificeras med betydande noggrannhet. Ett foretag som raknar pa det anbud
som ska lamnas maste da ta hansyn till att man kan komma att fa betala kvalitetsavgifter.
Detta innebéar att man atminstone momentant behover hoja sitt anbud, nagot som i sig skulle
ge upphov till 6kade kostnader for bestéllaren.

Men samtidigt skulle denna avtalskonstruktion skapa incitament som potentiellt kan vara av
stor betydelse for méjligheterna att bedriva trafik enligt fastlagd tidtabell. Det torde saledes
vara entreprendren som har bast forutsattningar att bedéma vilka underhallsatgarder som
minskar risken for stérningar; narhelst det blir billigare att genomfora ett forebyggande un-
derhall i stallet for att betala en optimal kvalitetsavgift (se ovanstaende definition) kommer
ocksa sadana aktiviteter att vidtas. Entreprenorens mojligheter att gora sadana évervaganden
forbattras om man har langre underhallskontrakt. Trafikverket kan déarutover leverera kom-
pletterande information om vad som paverkar risken for fel i anlaggningarna. Varje anbudsgi-
vare maste darfor som en del av forfragningsunderlaget fa information om vilka problem av
denna art som forelegat under tidigare tidtabellperioder.



Samtidigt som man informeras om vilka stérningar som brukar intréffa ges anbudsgivarna
motiv att 6vervaga vad man skulle kunna gora for att minska risken for stérningar. Om man
tror att det ar mojligt att halla nere antalet storningsminuter kan man minska anbudskostnaden
for att 6ka sannolikheten for att vinna upphandlingen. En sadan konstruktion av avgiftssyste-
met bidrar till att 6ppna dorren till helt nya lésningar till de utmaningar man maste hantera.
Detta leder fram till en samhallsekonomiskt optimal bedémning av hur mycket férebyggande
underhall som ska genomforas under forutsattning att kvalitetsavgifterna satts pa ratt niva.
Samtidigt som man pa detta satt kan komma att minska forseningarna kan bestéllarens kost-
nader Oka till foljd av att banans standard sékerstalls.

Ocksa efter det att en entreprendr vunnit en upphandling kvarstar incitament av motsvarande
art: Om man under avtalsperioden upptacker ldsningar som man tidigare inte tankt pa, kom-
mer sadana atgarder att genomforas om man med detta minskar betalningen av kvalitetsavgif-
ter med mer dn det kostar att anpassa genomforandet av atgarden. Detta ar ocksa exakt den
typ av incitament som efterstrévas.

Det finns anledning att i detta ssmmanhang ocksa notera att exakt samma resonemang kan
tillampas vad galler hanteringen av planerade banarbeten i samband med tidtabellaggningen,
atminstone om det vore majligt att tillampa ett budférfarande for att ta fram en ny tidtabell.
Den entreprendr som ar ansvarig for ett underhallsomrade kommer da att fa betala mer ju mer
trafiken trangs undan till oonskade tidpunkter. Samtidigt ges entreprendren skél att balansera
dessa effekter mot kostnaderna for underhall under dygnets olika timmar, under veckan (hel-
ger jamfort med veckodagar) etc.

De kvalitetsavgifter som entreprendren skulle behdva betala kan hdja notan for den del av
Trafikverket som bestéller och betalar for underhall. Samma kostnad &r en intékt for den del
av myndigheten som hanterar tidtabelldggningen. Nettokostnaden for Trafikverket okar i
forsta hand om entreprendren utvecklar smarta I6sningar” under kontraktstiden som inte var
aktuella vid det tillfalle kontraktet upphandlades. Sadana I6sningar kommer emellertid bestal-
laren till godo vid ndstkommande upphandling.

SJ: Man séger sig fran SJ sakna insyn i de detaljer som fragestallningen berdr vad géller un-
derhallsavtalen mm. Daremot framhalls den stora andel av forseningarna som beror pa fel och
storningar i infrastrukturen. Vi forutsatter att Trafikverket bedriver ett aktivt utvecklingsarbete
kring underhallsverksamheten i delar som direkt paverkar tillgangligheten och tillforligheten
till banan. SJ efterlyser ocksa en tidplan och regelbundna aterkopplingar fran Trafikverket i
detta arbete.

VTI: Detta belyser ater betydelsen av systematiska uppféljningar och analyser av de fel och
brister som leder till férseningar och foljdférseningar.

9. Eventuella utvarderingar/uppfoljningar av systemet och vilka effekter myndigheten
beddmer att systemet har haft hittills.

Trafikverket: Trafikverket har tillampat modellen med kvalitetsavgifter i lite Gver ett ar. Un-

der det initiala aret har det handlat mycket om att satta modellen, skapa trovardighet i rappor-
teringen av orsaker, skapa ordning och reda genom fortydligande av processer, utveckling av
organisationen inklusive roller och arbetsuppgifter for att hantera modellen mm. Trafikverket



har bade i verksamheten och till exempel vid Internrevisionens granskning konstaterat att det
finns behov av ytterligare atgarder for att forbattra rutiner mm.

Trafikverket har vid inférande av modellen med kvalitetsavgifter tillampat en forsiktighets-
princip. For att inte riskera att modellen far for stora negativa konsekvenser initialt for en-
skilda aktorer har verket valt att tillampa relativt laga avgiftsnivaer, i enlighet med den dialog
som fordes med branschen avseende modellens inforande, omfattning och avgiftsnivaer. Detta
innebar att kvalitetsavgifterna som incitament annu inte har full styrka. Trafikverket kan dock
konstatera att kvalitetsavgifterna bidragit till att 6ka fokus pa kvalitetsaspekterna, genom
bland annat samarbetet med branschen inom ramen for driftforum. Den interna kostnadsfor-
delningen foljer en dversiktlig ansvarsfordelning for olika orsakskoder. Kvalitetsavgifter dis-
kuteras internt och atgarder har vidtagits for att bland annat minska antalet avvikelser som
inte fatt en orsakskod rapporterad. Med hojda avgifter kommer kvalitetsavgifterna dven i den
interna kostnadsfordelningen att fa en storre betydelse.

VTI: VTI kan konstatera att systemet ar nytt och att det annu inte fatt full styrka. Det gar dar-
for inte &nnu att beddma effekterna av ett system med hogre avgifter och med avgifter for att
hantera ocksa foljdforseningar.

Fragor stdllda till Branschfdreningen Tégoperatdrerna

1. Hur ser ni pa Trafikverkets underhall av spar? Drabbas ni av oplanerade banarbeten?
Skulle banarbeten kunna forléggas vid andra tider?

Tagoperatorerna: Ja, tdgoperatorerna drabbas av oplanerade banarbeten. Endast stora och plane-
rade banarbeten ar med i underlaget for den arliga tdgplanen. Det &r inte ovanligt att de forandras i
ett senare skede. En alltfor stel och oflexibelt planerad tagplan med teoretiska underhallstider for
lang tid framover skapar mindre kapacitet. Det har ocksa visat sig att tiderna utnyttjas i alltfor 1ag
grad — beroende pa bl.a. upphandlingar och avtal mellan Trafikverket och olika underhallsentre-
prendrer.

Det har t o m visat sig att nar “underhallstider” skapats genom direkta dverenskommelser mellan
tagoperatorer och TRV sa har de skapade underhallstiderna utnyttjats till en alltfor lag grad. Det ar
viktigt med transparens och 6ppenhet i planeringen av tid i spar for tag respektive underhall. Pla-
neringen och upphandlingen av underhallet maste forbattras och effektiviseras. Dessutom maste
planeringsprocessen synkroniseras med budgetprocessen sa att resurser inte saknas for planerade
atgarder, nagot som omedelbart raserar planerna.

VTI: Detta ar en vanligt aterkommande beskrivning av interaktionen mellan operatorer och Tra-
fikverket.
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