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Sammanfattning

Riksrevisionen har granskat om de tva styrmedlen kvalitetsavgifter och regressritt
effektivt bidrar till att minska tagforseningar. Riksrevisionen har ocksé granskat
regeringens styrning och uppfoljning av dessa styrmedel samt styrmedlens
paverkan pa Trafikverkets arbete med att motverka driftlednings- och
infrastrukturrelaterade tagforseningar.

Riksrevisionens ¢vergripande bedémning &r att styrmedlen saknar vissa
forutsittningar for att effektivt bidra till att motverka tagférseningar. Riksrevisionen
konstaterar att det finns brister i orsakskodningens kvalitet, styrmedlens
utformning och Trafikverkets arbete som gor att styrmedlen inte skapar tillrickliga
incitament och styrande effekt for att effektivt motverka tagfsrseningar.

Tagforseningarna minskar inte trots inférda styrmedel

Riksrevisionens granskning visar att det finns brister i utformningen av bade
kvalitetsavgifts- och regressystemet som kan paverka styrmedlens effektivitet.
Tagforseningarna har totalt sett inte minskat sedan inférandet av styrmedlen.

De sammanlagda driftlednings- och infrastrukturrelaterade férseningarna har inte
heller minskat sedan inférandet. Riksrevisionens granskning visar ocks4 att det
forekommer brister i orsakskodning och kvalitetssikring av forseningsorsaker,
vilket gor att utbetalningar inom bada styrmedlen blir felaktiga och att planering,
prioritering och genomftrande av forebyggande atgirder inte gors pa det mest
effektiva sittet.

Bada styrmedlen har brister som paverkar deras effektivitet. Det ir inte sikerstillt
att kvalitetsavgifterna uppnar 6nskad styreffekt eftersom utformningen av
avgiftsmodellen inte beaktar malen for punktlighet och forseningar. Det dr
dessutom inte klart att malen for punktlighet och forseningar ligger pa en
samhillsekonomiskt effektiv nivi. Utformningen av avgiftsmodellen ir inte heller
baserad pa en analys av vad avgifternas strukturer och nivéer har for effekter pa
punktlighet eller férseningar. Jarnvigsforetagen betalar inte heller kvalitetsavgifter
for alla sina forseningar, vilket ocksa paverkar styrmedlets effektivitet.
Riksrevisionen konstaterar ocksa att regressystemet inte idr kostnadseffektivt och
har svag styreffekt. Trafikverkets administrativa kostnader for regressystemet idr
stora pa grund av mycket manuellt arbete. Vissa férseningar som egentligen ger
jarnvigsforetagen ritt till regressersittning faller utanfor systemet eftersom det
stora manuella arbete som féretagen maste ligga ner i ansskningsprocessen ibland
gor det ekonomiskt ointressant f6r dem att anscka. Manga f6rseningar som
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drabbar godsoperatorer faller ocksa utanfor systemet eftersom dess utformning
bara ger godsoperatdrerna ritt till ersittning f6r en mindre del av de kostnader som
de kan drabbas av. Kostnadsansvaret for regressutbetalningarna 4r inte heller
fordelat pa de verksamhetsomraden inom Trafikverket som 4r ansvariga for
respektive stérningar.

Trafikverkets arbete for att motverka tagforseningar
behover forbittras

Riksrevisionen bedémer att incitamentsstrukturen inom Trafikverket inte i
tillrdcklig utstrickning kopplar kostnadsansvaret for utbetalningar av
kvalitetsavgifter och regressersittning till den verksamhet som ansvarar f6r
stérningen. Kostnadsansvaret f6r kvalitetavgiftsutbetalningar f6r forseningar
belastar visserligen de ansvariga verksamhetsomradenas interna budgetar, men
kostnadsansvaret for kvalitetsavgiftsutbetalningar f6r tginstillelser och f6r
regressutbetalningar belastar Trafikverkets centrala budget.

Granskningen visar ocksa att styrmedlen inte har nigon stor paverkan pa
Trafikverkets arbete med planering och prioritering av férebyggande atgirder for
att minska driftlednings- och infrastrukturrelaterade stérningar. Trafikverket och
branschens gemensamma punktlighetsmal om 95 procent, och dess uttryck i
forseningstider, samt Trafikverkets interna mal for forseningstider, saknar koppling
till styrmedlen. Kostnaderna for styrmedlen paverkar inte Trafikverkets arbete med
planering och prioritering av férebyggande atgirder for infrastrukturrelaterade
férseningar i nagon storre utstrickning. Nar det giller de driftledningsrelaterade
férseningarna genomfor Trafikverket inga analyser, vare sig av de kostnader som
dessa forseningar orsakar inom kvalitetsavgifts- och regressystemen, eller av
férseningarna som sddana. Vidare kan de driftledningsrelaterade férseningarna
som orsakas av en trafikledares prioriteringsbeslut vara nédvindiga att orsaka for
att minska de totala forseningarna i jirnvigssystemet som helhet. Trafikverket
betalar dock kvalitetsavgifter f6r alla dessa prioriteringsbeslut, vilket skapar
incitament f6r att minska dessa forseningar. Detta innebir att incitamenten
gillande dessa foérseningar ir otydliga och gor att Trafikverket betalar
kvalitetsavgifter dven om prioriteringsbesluten var vilgrundade. Det gors dock inga
analyser av hur manga av besluten som har varit vilgrundade. Det 4r dirmed oklart
om prioriteringsbeslutens kvalitet dr s hog som majligt.

Det saknas systematiska utvirderingar av vidtagna atgirders effekter pa
férseningar, vilket innebir att det inte gir att bedéma om Trafikverkets verksamhet
med férebyggande atgirder for infrastrukturrelaterade férseningar forbattras och
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utvecklas pd ett effektivt sitt. Riksrevisionen konstaterade i en tidigare granskning
att Trafikverket saknar tillrickligt kunskap om anliggningens nuvarande och
framtida tillstdnd. Utan denna kunskap blir planering och prioritering av
torebyggande atgirder for att minska forekomsten av infrastrukturrelaterade
storningar mindre effektiv.

Regeringen behover f6lja upp regressystemet

Regeringen har gjort en uppféljning av kvalitetsavgiftssystemet men inte av
regressystemet. Dirmed saknar regeringen information om hur vil regressystemet
fungerar och huruvida det ir effektivt.

Rekommendationer

Till regeringen
e  Gor en uppfdljning och 6versyn av regressystemets kostnadseffektivitet och
styreftekt. Om det saknas forutsittningar for att forbittra styrmedlets
kostnadseffektivitet och styreffekt bor regeringen 6verviga att foresla
riksdagen att ligga ner regressystemet f6r inrikes trafik.

Till Trafikverket

e  Gor en analys for att ta fram en samhillsekonomiskt effektiv niva for
jirnvigens punktlighet och forseningar. Denna analys bor utgora ett
underlag vid utformande av kvalitetsavgifternas strukturer och nivéer si att
styrmedlet skapar tillrickliga incitament f6r aktérerna att minska sina
storningar.

e Utveckla metoder och arbetssitt for att registrera orsakskoder for
jarnvigsforetagens foljdforseningar. Ta ocksd fram en plan for att pa ett
sdkert sitt successivt infora kvalitetsavgifter for jirnvigsforetagens
foljdforseningar.

o Sikerstill att kvaliteten pa trafikledarens prioriteringsbeslut blir sa hog som
mojligt och tydliggor incitamenten i kvalitetsavgiftsystemet kopplat till
hanteringen av férseningar som ir orsakade av prioriteringsbeslut.

e Utveckla planering och prioritering av férebyggande atgirder for att bittre
motverka driftlednings- och infrastrukturrelaterade f6rseningar. Detta arbete
bor inkludera en grundliggande analys av forseningsorsaker, beaktande av
Trafikverkets kostnader f6r kvalitetsavgifter och regressritt och systematiska
utvirderingar av genomforda dtgirder.
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1  Inledning

Det finns inga regelbundna uppskattningar av vad tagforseningarna kostar
sambhillet, men berikningar som Trafikverket gjorde 2014 visade en arlig kostnad
om 5 miljarder kronor.! Tagférseningarna mits vanligtvis genom punktlighet,
vilken anger andel rittidiga ankomster inom 5 minuter fran utsatt tidtabellstid.2
Stérningar3 i tigtrafiken har en negativ inverkan, inte enbart pa tigens punktlighet
utan ocksa pa tillforlitligheten f6r tdg som transportslag. Dessutom leder stérningar
till ineffektivt bankapacitetsutnyttjande eftersom fler tag behover stillas in eller
ledas om till andra banstrickor.* Ur klimat- och miljésynpunkt &r ett sa hogt
bankapacitetsutnyttjande som mojligt bra och det kan dessutom bidra till att
minska behovet av dyra investeringar i ny kapacitet pa jirnvig. Det dr dirfor viktigt
att minska stérningarna i tigtrafiken for att 6ka bade punktligheten,
tillforlitligheten och bankapacitetsutnyttjandet.

1.1  Motiv till granskning

Punktligheten kan paverkas av stérningar som ir orsakade av antingen
infrastrukturforvaltare, jirnvigsféretag som nyttjar infrastrukturen eller externa
faktorer. Det finns 295 infrastrukturférvaltare i Sverige och storst 4r statliga
Trafikverket som ansvarar f6r 91 procent av det svenska jirnvigsnitet. Med
infrastrukturforvaltare avses i fortsittningen Trafikverkets verksamhet.

For att forbittra punktligheten behover alla parter som har radighet dver stérningar
vidta forebyggande atgirder inom sitt paverkansomride.s Exempelvis kan
Trafikverket férebygga brister i driftledningen genom att bittre f6lja arbetsrutiner
och uppritta riktlinjer f6r prioriteringsbedémningar.¢ Brister i infrastrukturen kan
férebyggas genom ett vil fungerande underhall.

1 Olsson, ”"S& mycket kostar landets tigférseningar”, 2015-01-28.

2 Trafikanalys, Forseningar i persontrafiken- matt och metoder, 2013.

3 Storningar kan indelas i férseningar och taginstillelser. Dirmed kan omfattningen pa
storningar mitas i form av férseningsminuter och antal tiginstillelser.

4 For att minska tagtrafikens kinslighet f6r eventuella storningar kan storre tidsmarginaler
avsittas mellan tigen vid tilldelning av bankapacitet. Detta innebir dock ocksa ett mindre
effektivt bankapacitetsutnyttjande.

5 Effektsambandet mellan storningstid och punktlighet anger att atgirder for att minska
storningar kan leda till 6kad punktlighet (Trafikverket, En punktligare tagtrafik —
sammanstdllning av Trafikverkets dtgirder 2017-2019, 2020, s. 20).

6 Brister i driftledningen kan handla om felaktig hantering (till exempel att trafikledaren tappar
fokus, missar ligga taget i plattformen eller glommer hantera automaten korrekt) eller felaktigt
beslut (till exempel att trafikledare gor en felbedémning i sitt prioriteringsbeslut att ge foretride
till ett tag framfor det andra taget) (intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09).
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Det har inforts tva styrmedel som ir tinkta att ha en direkt paverkan pa punktlighet
och stérningar genom att de ska ge Trafikverket (och andra infrastrukturforvaltare)
och jirnvigsforetagen ekonomiska incitament for att vidta forebyggande atgirder
mot sina stérningar. Det forsta styrmedlet, si kallade kvalitetsavgifter, infordes 2012.7
Systemet med kvalitetsavgifter innebir att den part som orsakar en forsening? betalar
en avgift till den andra parten. Det andra styrmedlet, sd kallad regressritt, infordes
2018 som ett komplement till kvalitetsavgifter for att minska driftlednings- och
infrastrukturrelaterade tagférseningar.® Regressritt innebir att jarnvigsféretag kan
begira ersittning for sina egna och sina kunders merkostnader om en férsening ir
orsakad av en infrastrukturforvaltare.? EU-reglering ligger bakom inférandet av
bade kvalitetsavgifter och regress. Trafikverket har méjlighet att kunna paverka
utformningen av kvalitetsavgiftssystemet. Regressystemet ir obligatoriskt inom EU
nir det giller ersittning till jarnvigsféretag f6r forseningar som uppstar pa grund
av problem med infrastrukturen vid internationella transporter. Sverige har dock
valt att tillimpa regressystemet ocksé pa inrikes trafik. Trafikverket har inte
moijlighet att paverka utformningen av regressystemet. Det gar inte att {3 ersittning
fran bada systemen for samma trafikstérning.!* Som infrastrukturforvaltare ir
Trafikverket ersittningsskyldiga inom bada systemen for férseningar som ir
orsakade av brister i driftledningen och infrastrukturen.

7 Kvalitetsavgifter 4r en foljd av artikel 11 i Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG
av den 26 februari 2001 om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for
utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg. Det blev senare ersatt
av Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inrittande av ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrade. Det ursprungliga direktivet
genomfordes genom indringar i den svenska jirnvigslagstiftningen (se den numera
upphivda jirnvigslagen [2004:519]) och tridde i kraft den 1 januari 2011. Kvalitetsavgifterna
borjade tillimpas fran och med tigplaneperioden 2012. Sedan den 1 juni 2022 regleras
kvalitetsavgifterna i jairnvigsmarknadslagen (2022:365) och jirnvigsmarknadsférordningen
(2022:416). Vi har valt att genomgaende hinvisa till nu gillande bestimmelser dven om
granskningsperioden ocksa avser tid dessférinnan. Se bland annat 7 kap. 7, 28 och 30 {§
jarnvigsmarknadslagen. Se dven prop. 2010/11:25.

8 Kvalitetsavgiftssystemet omfattar merférseningar, i rapporten kommer vi for enkelhets skull
konsekvent att anvinda begreppet férseningar.

9  Bestimmelserna om regress baseras pa protokollet av den 3 juni 1999 om indring av
fordraget om internationell jirnvigstrafik (COTIF) av den 9 maj 1980 (nedan COTIF 1999).
Sverige tilltridde COTIF 1999 den 12 juni 2015. Férdraget har inkorporerats och giller som
svensk lag sedan den 1 juli 2015. Ritt till ersittning vid férseningar regleras dven i artiklarna
16-18 i Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007
om rittigheter och skyldigheter for tigresenirer (EU:s tigpassagerarférordning). Den 1 juli
2018 tridde jirnvigstrafiklagen (2018:181) i kraft. Vi har valt att genomgaende hinvisa till nu
gillande bestimmelser dven om granskningsperioden ocksa avser tid dessforinnan. Se 9 §
jarnvigstrafiklagen (2018:181), prop. 2017/18:62.

o Ersittningsmoijligheterna skiljer sig for person- och godstrafikoperatorer pa grund av
bestimmelserna i lagstiftningen.

11 Se 10 § jarnvigstrafiklagen (2018:181).
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Indikationer pa att styrmedlen ger otillrickliga incitament for att
minska tagforseningar och att de leder till ineffektiv anvandning
av resurser

Det finns indikationer pa att kvalitetsavgifterna har haft svagare effekt dn avsett.

Punktligheten f6r persontig pa jirnvig har bara forbittrats marginellt sedan

kvalitetsavgifter infordes (diagram 1).12 Det saknas jimforbara uppgifter fore

avgifternas inférande, men punktligheten ir fortfarande langt fran det

branschgemensamma punktlighetsmalet om 95 procent.!> 14 Ar 2019 var

punktligheten for kort-, medel- och langdistanstig 94,7 procent, 89,3 procent

respektive 79,2 procent. Den sammanlagda punktligheten for alla persontig var

91,3 procent 2019.15 Motsvarande punktlighetsstatistik fér godstig presenteras inte

hir eftersom punktligheten for godstig inte redovisas i Sveriges officiella statistik.

I 6vrigt omfattar granskningen bade person- och godstig.

Under perioden efter inférandet av kvalitetsavgifter har det sammantagna trafikarbetet

(antal tigkilometer) fér person- och godstrafik pa jirnvig okat (diagram 2).16

Punktligheten har alltsd inte férsimrats, trots att en sammantaget 6kad jarnvigstrafik

okat belastningen pa infrastrukturen. Samtidigt har dock kostnaderna fér drift och

underhall av jirnvigar okat i hogre takt under samma period. Detta kan tyda pa att

kvalitetsavgifterna inte har fatt nigon stor effekt pa punktligheten, trots de stora och

okande investeringarna i jirnvigsunderhall under de senaste aren.

Statistiken omfattar persontag pa svenska jirnvigsanliggningar, utom tig pa Saltsjobanan
och Roslagsbanan. Med persontig avses tig som ir avsett f6r transport av passagerare. Andra
tag, till exempel museitrafik utan betydelse for transportsystemet och tjinstetdgstrafik
(tagtransporter till persontigens startstation eller frdn persontagens slutstation) ingar inte
(Trafikanalys, Punktlighet pé jarnvig 2022 kvartal 2, 2022).

Trafikverket, Arsredovisning, 2013.

Malet som sattes 2013 avseende punktlighet baserades pa Ritt tid + 5 minuter (RT+5) som
redovisar ankomstpunktlighet f6r framférda tig. Punktlighet mits ocksa genom STM(S), som ir
ett sammanvigt tillforlitlighetsmatt som ingdr i Sveriges officiella statistik. I denna statistik
inkluderas sena forindringar, det vill séiga tig som stills in eller anordnas samma dag eller
dagen fore planerad avging. Instillda tig riknas som icke-punktliga tig. Ett punktligt tig ska ha
ankommit till sin slutstation hogst 5 minuter och 59 sekunder efter tidtabell, enligt bida matten
(Trafikverket, Arsredovisning, 2020). Under 2016-2020 anvinde Trafikverket STM(5) som
punktlighetsmatt. Ar 2021 6vergick Trafikverket till att mita punktlighet genom RT+5 (mejl fran
foretridare for Trafikverket, 2022-05-11). Det finns en marginell skillnad i utfallet for statistiken
nir man anvinder sig av de tva olika matten, dir punktligheten blir ndgot bittre med RT+5
jamfort med STM(5). Den sammanlagda punktligheten for alla persontag ir fortfarande langt
fran punktlighetsmalet oavsett om man miter med RT+5 eller med STM(5) (Trafikverket,
Arsredovisning, 2020). Vi viljer att redovisa statistiken i rapporten med punktlighetsméttet
STM(5) eftersom det 4r mattet som anvinds i den officiella statistiken.

Coronapandemidren 2020 och 2021 ir inte representativa &r med normal trafikering, och vi
presenterar dirfor ingen statistik for dessa ar.

Under denna period har trafikarbetet fér persontrafik 6kat, medan det har minskat for godstrafik.
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Diagram 1 Punktlighet for persontag pa jirnvig
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Anm.: Hir redovisas statistik med punktlighetsmattet STM(5) som anger andel tig som
ankommit hogst 5 minuter och 59 sekunder efter tidtabell.
Kalla: Riksrevisionens bearbetning av data fram Trafikanalys.

Diagram 2 Kostnader for drift och underhill av jirnvigar samt trafikarbete pd jirnvig
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Anm.: Indexerade kostnader for drift och underhall dr i 2019 drs fasta priser. Trafikarbete
avser det totala trafikarbetet (tagkilometer) for person- och godstrafik.

Kalla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikanalys (trafikarbete) och Trafikverket
(kostnader).
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Det finns ocksa indikationer pa brister med regressystemet. Bland problemen
anges en kranglig ansckningsprocess och langa handliggningstider.
Jarnvigsforetagen talar ocksd om oklarheter i vilka ansprik som de ir berittigade
till samt stora administrativa kostnader.!? P4 grund av detta avstar jirnvigsforetag
fran att soka regressersittning som de ir berittigade till.'8 Detta kan tyda pa att
regressystemets utformning och hantering 4r ineffektiv for alla parter.

En tidigare granskning fran Riksrevisionens om drift och underhall av jirnvigar
visade att Trafikverket inte har tillricklig kunskap om infrastrukturens nuvarande
och framtida tillstind. Detta kan férsvara Trafikverkets arbete med att forebygga
torekomsten av infrastrukturrelaterade stérningar pa ett si effektivt sitt som
mojligt.

Trafikverkets utbetalningar av kvalitetsavgifter och regress finansieras genom drift-
och underhallsanslaget. Utbetalningarna innebir att det blir mindre medel kvar for
Trafikverkets drift- och underhéllsatgirder f6r att uppritthalla den befintliga
funktionaliteten i anliggningen. Det innebir ocksa att det blir innu svarare att
komma i kapp med det efterslipande underhillet som enligt Trafikverkets
bedomning behover atgirdas.20 D4 kan det uppstd en risk for att extra anslagsmedel
behover skjutas till nir anslagsmedel f6r Trafikverkets andra verksambheter tas i
ansprak for att finansiera utbetalningar av kvalitetsavgifter och regress. Om inte
styrmedlen fyller sitt syfte att minska forseningar innebér det enbart ckade
kostnader f6r staten och sloseri med skattemedel som kunde anvints mer effektivt
av Trafikverket for att bittre vidmakthalla jirnvigsinfrastrukturen och motverka
driftlednings- och infrastrukturrelaterade trafikstérningar.

1.2 Overgripande revisionsfriga och avgrinsningar

Den vergripande revisionsfrigan ir: Bidrar systemen med kvalitetsavgifter och
regressritt effektivt till att minska tigforseningar?

Den vergripande revisionsfrigan besvaras genom f6ljande delfragor:

1. Ar systemen med kvalitetsavgifter och regressritt effektiva for att minska
tagforseningar i allminhet, och driftlednings- och infrastrukturrelaterade
tagforseningar i synnerhet?

17 Hir avses jarnvigsforetagens interna administrativa kostnader f6r att géra en ansokan som
bygger pa ett manuellt arbete. Trafikverket tar inte ut avgifter f6r ansgkan.

8  Svensk Kollektivtrafik, Vad dr ekonomisk skada? En rapport om regressrittens tillimpning i
Jarnvagstrafiklagen, 2020.

19 Riksrevisionen, Drift och underhdll av jirnvigar — omfattande kostnadsavvikelser, 2020.

20 Trafikverket, Arsredovisning, 2020.

=
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2. Paverkar kvalitetsavgifter och regressritt Trafikverkets arbete med att
motverka driftlednings- och infrastrukturrelaterade férseningar pa ett
effektivt satt?

3. Har regeringen styrt och f6ljt upp Trafikverkets hantering av styrmedlen och
deras effekter pa ett effektivt sitt?

Vi granskar Trafikverkets hantering av kvalitetsavgifter och regress, och avgrinsar
bort 6vriga infrastrukturforvaltare. Inférandet av styrmedlen var obligatoriskt, men
Trafikverket och regeringen har utrymme att paverka systemens utformning och
utférande. Granskningen fokuserar pa statens ansvar f6r tigforseningar, vilket
innebir att den omfattar driftlednings- och infrastrukturrelaterade forseningar.
Ovriga forseningsorsaker, diribland jarnvigsforetagsrelaterade forseningar,
kommer inte att granskas. Dock inhidmtas jirnvigsbranschens erfarenheter av bada
systemen.

Granskningen kommer utéver tigforseningar ocksa att i viss utstrickning omfatta
taginstillelser. Skilet 4r att tiginstillelser kan vara orsakade av brister i
Trafikverkets driftledning och infrastruktur eller vara en konsekvens av stérre
forseningar som intriffat. Jirnvigsféretag kan stilla in tag, bland annat pa grund
av fordonsfel eller om tilldelad kapacitet inte linge behovs. Trafikverkets
taginstillelser omfattas av kvalitetsavgifts- och regressystemen, medan bara vissa av
jarnvigsforetagens tiginstillelser omfattas av kvalitetsavgiftsystemet.
Taginstillelser kommer dirfor att granskas i begrinsad omfattning och bland
annat inte omfatta Trafikverkets och regeringens arbete med att motverka
taginstillelser.

Vi granskar inte Trafikverkets process for kapacitetstilldelning. Férseningar kan
uppstd pa grund av problem med kapacitetstilldelningen men andelen forseningar
som beror pa detta dr mycket liten (0,5 procent 201921).

Vi exkluderar punktlighets- och stérningsstatistik samt utbetalningar f6r
kvalitetsavgifter och regress f6r coronapandemiren 2020 och 2021 ur véra analyser
eftersom dessa ar inte var representativa med normal trafikering.22

Granskningen som helhet omfattar perioden 2012-2022 medan statistiken i
granskningen omfattar perioden 2013-2019.

21 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.
22 Trafikering mitt som antal tigkilometer och antal framforda tag visar en tydlig minskning
for 2020 och 2021 (Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikanalys).
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Granskningen omfattar Trafikverket och regeringen. Dessutom omfattas
Transportstyrelsen som har ett tillsynsansvar for kvalitetsavgiftssystemet.

1.3 Bedémningsgrunder

Bedomningsgrunderna utgar fran det 6vergripande transportpolitiska malet om en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning i hela
landet. En annan utgingspunkt ir funktionsmalet som omfattar transportsystemets
utformning, funktion och anvindning, vilket ska medverka till att ge
grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet.2? En ytterligare
utgdngspunkt ir regeringens och riksdagens syfte med inférandet av
kvalitetsavgiftssystemet, det vill siga 6kad punktlighet, minskade driftstorningar
och hojd kvalitet i jirnvigssystemet.2* Intentionerna bakom inférandet av
regressritten var att 6ka Trafikverkets ansvar for att gora jarnvigsinfrastrukturen
tillf6rlitlig och stirka jarnvigens konkurrenskraft som transportmedel.? Dessa ir
ytterligare bedémningsgrunder.

Utifran ovanstiende bedémningsgrunder operationaliserar vi mer specifika
bedomningsgrunder for varje delfraga.

Delfraga 1

Intentionerna bakom de tvd styrmedlen 4r att den som férorsakar eller har radighet
over en storning betalar andra drabbade parters kostnader. Den part som férorsakar
en stérning ges genom detta incitament att vidta férebyggande atgirder for att
minska stérningarna och de kostnader som de orsakar. Detta leder i sin tur till skad
effektivitet och kvalitet i fororsakarens verksamhet som kan bidra positivt till en
hallbar leverans av tjinster pa lang sikt. En ytterligare konsekvens blir att
sambhillets kostnader for tigforseningar minskar. Detta innebir att styrmedlen pa
detta sitt kan bidra till en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar

transportférsorjning.

Styrmedlens effektivitet operationaliseras i form av storningstid som hirror fran
bland annat driftlednings- och infrastrukturrelaterade fel, och styrmedlen anses
vara effektiva om de bidrar till minskade driftlednings- och infrastrukturrelaterade

storningstider.

23 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257.
24 Prop. 2010/11:25, bet. 2010/11:TUS, rskr. 2010/11:82.
25 Prop. 2017/18:62, bet. 2017/18:CU12, rskr. 2017/18:193.
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Kvalitetsavgifts- och regressystemen bygger pa orsakskodning, och for att de ska
fungera effektivt bor Trafikverket ha vilfungerande orsakskodning.6 Med
vilfungerande orsakskodning avses sikerstillda inrapporteringsrutiner och
kvalitetssikrade orsakskoder. Sikerstillda inrapporteringsrutiner innebir att
orsakskodningen tillimpas pi ett objektivt och enhetligt sitt. Kvalitetssikrad
orsakskodning innebir att inrapporterade orsakskoder ir verifierbara i efterhand,
att orsakskoder ir 6verklagnings- och uppdateringsbara och att orsakskoderna ir
mojliga att anvinda i analyser.

Trafikverket bor ha maél for punktlighet och férseningar som ir pa en
sambhillsekonomiskt effektiv niva. Malen bér beaktas vid bestimmande av
kvalitetsavgifternas strukturer och nivéer for att sikerstilla att det skapas tillrickliga

incitament for aktérerna att minska sina stérningar.

Administrering av systemen bor ske pa ett si kostnadseffektivt sitt som mojligt. En
kostnadseffektiv administrering kan beskrivas som att det inte 4r méjligt att uppna
samma resultat till en ligre kostnad. Till exempel kan digitalisering forenkla och
automatisera hanteringen och dirigenom minska handliggningstider och
kostnader. Dirfor bor Trafikverket se till att utnyttja digitaliseringens mojligheter
f6r att administrera systemen till ligsta méjliga kostnad.

Delfraga 2

Trafikverket bor genomfora analyser av driftlednings- och infrastrukturrelaterade
stérningar med avseende pi storningstider. Dessutom bér Trafikverket analysera
kostnaderna for utbetalningar i kvalitetsavgifter och regress f6r de driftlednings-
och infrastrukturrelaterade stérningarna. Indikationer fran dessa tva analyser bor
beaktas i Trafikverkets planering och prioritering av atgirder for att motverka

stérningar.

Dock kan ett ensidigt fokus pa indikationer pi stérningsorsaker fran
kvalitetsavgifts- och regressystemen skapa kortsiktighet i planeringen och
prioriteringen av atgirder, och det kan dirmed i f6r hog utstrickning vidtas
atgirder for att 16sa storningar hir och nu. Detta kan minska prioriteringen av

26 Bestimmelsen om orsakskodning framgick tidigare av 5 kap. 9 b § jarnvigsforordningen
(2004:526): "En infrastrukturforvaltare ska registrera och rapportera avvikelser fran i tagplan
och trafikeringsavtal faststillt utnyttjande av infrastrukturen enligt 6 kap. 4 a § jirnvigslagen
(2004:519) i enlighet med en kodstruktur som motsvarar bilaga VI punkt 2 c till direktiv
(2012/34/EU), i den ursprungliga lydelsen.” Den 1 juni 2022 ersattes jirnvigsférordningen av
jarnvigsmarknadsforordningen (2022:416). En motsvarande bestimmelse om kodstrukturen
finns numera i 5 kap. 6 § jirnvigsmarknadsférordningen som i sin tur hinvisar till bilaga VI
punkt 2 ¢ i direktiv 2012/34/EU, i lydelsen enligt direktiv (EU) 2016/2370.
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torebyggande atgirder och paverka anliggningens tekniska livslingd negativt pa
lang sikt. Darfor bor Trafikverket arbeta for att dstadkomma en tydligt motiverad
balans mellan kortsiktiga och langsiktiga planerings- och prioriteringsatgirder som
ar grundade i analyser for att férebygga driftlednings- och infrastrukturrelaterade

stérningar.

Det 4r viktigt att det finns en intern incitamentsstruktur inom Trafikverket som
kopplar en storning till den verksamhet som ansvarar for stérningen. Med intern
incitamentsstruktur avser vi ansvariga verksamhetsomradens kostnadsansvar for
utbetalningar i kvalitets- och regressystemen. De ansvariga verksamheterna bor
ocksa ha interna malsittningar gillande minskning av stérningar inom sina
ansvarsomraden samt géra uppfoljningar av maluppfyllelse. Dessutom bor
vidtagna atgirders effekter pa storningstid utvirderas for att kunna anvindas i
utvecklings- och forbittringsarbete.

Delfraga 3

En effektiv styrning och uppf6ljning av Trafikverkets hantering av systemen och
deras effekter kriver att regeringen dterkommande fsljer upp hur systemen
fungerar och vidtar atgirder for att sikerstilla att systemen fungerar effektivt.

1.4 Metod och genomforande

Delfraga 1

Fraga 1 besvaras med en inledande deskriptiv analys av férseningsdata som visar
hur omfattande de olika stérningsorsakerna ir och hur de utvecklats 6ver tid, dir
forseningstid sammanstillts per kategori (exempelvis infrastruktur, driftledning

och jarnvigsforetag).

Vidare redogér granskningen for hur stora kostnaderna f6r kvalitetsavgifter och
regressritt ir och hur de har utvecklats 6ver tid. Detta har vi genomf6rt genom
analys av den totala omsittningen av kvalitetsavgifter for Trafikverket och dess
avtalsparter samt Trafikverkets utbetalningar f6r regress. Dessutom har vi
analyserat Trafikverkets administrativa kostnader for hantering av bada systemen.

For att svara pa om styrmedlen ir effektiva f6r att minska driftlednings- och
infrastrukturrelaterade forseningar har vi analyserat dels resultaten fran den
inledande deskriptiva analysen ovan (utvecklingen av antal driftlednings- och
infrastrukturrelaterade forseningar pa mer detaljerad indelningsniva 6ver tid samt
Trafikverkets administrativa kostnader) och dels handliggningsprocessen genom
dokumentstudier och intervjuer. Vi har intervjuat ansvariga for inrapportering och
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kvalitetssikring av orsakskoder och ansvariga f6r kvalitetsavgifts- och
regressystemen.

Vi har analyserat hur kvalitetsavgifternas niva beriknas och vilka analyser som
genomfors nir beslut om strukturer och nivier pa kvalitetsavgifter fattas.

Transportstyrelsens tillsyn av kvalitetsavgiftsystemet har ocksa granskats genom
analys av styrdokument och intervjuer.

Delfraga 2

Fraga 2 besvaras genom analys av Trafikverkets planeringsprocess for att minska
driftlednings- och infrastrukturrelaterade férseningar. Vi har identifierat de
vanligaste driftlednings- och infrastrukturrelaterade férseningarna 6ver tid och
férdjupat oss i hur de ansvariga verksamhetsomridena beaktar dessa i sitt arbete
med att motverka forseningar. Detta mojliggér en analys av kopplingen mellan
styrmedlen och Trafikverkets arbete med driftlednings- och infrastrukturrelaterade

férseningar.

For att analysera arbetet med driftledningsrelaterade forseningar har vi intervjuat
trafikledare och tigledare. Dessutom har vi analyserat 6vriga styrdokument och
planeringsunderlag som berér verksamheten pa trafikledningscentraler.

For att analysera arbetet med infrastrukturrelaterade forseningar har vi intervjuat
drifttekniker, driftledare och 6vriga ansvariga pa underhallsavdelningen som
arbetar med bland annat planering, utredning och projektledning av
underhallskontrakt. Vi har ocks4 granskat planeringsprocessen genom att analysera
styrdokument och 6vriga underlag.

Delfraga 3

Fraga 3 besvaras genom analys av regeringens arbete med att f6lja upp om dessa
styrmedel haft den effekt som de var tinkta att ha och regeringens styrning av
Trafikverkets hantering av styrmedlen.

For att analysera regeringens arbete med kvalitetsavgiftsystemet har vi genomfort
intervjuer med foretridare for Infrastrukturdepartementet. Nir det giller
regeringens arbete med regressystemet har vi intervjuat foretridare for
Justitiedepartementet. Vi har granskat vilka uppdrag regeringen har gett till
Trafikverket och om dessa uppdrag har varit indamalsenliga utifran riksdagens
intentioner med systemen. Detta har skett utifrdn styrdokument och intervjuer.

Granskningen har genomforts av en projektgrupp bestiende av Sherzod
Yarmukhamedov (projektledare) och Josefin Carlsson. En referensperson har
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limnat synpunkter pa granskningsuppligget och pa ett utkast till
granskningsrapporten: Roger Pyddoke, senior forskare, Statens vig- och
transportforskningsinstitut (VTI). Féretradare for Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet och Justitiedepartementet), Trafikverket och
Transportstyrelsen har fatt tillfille att faktagranska och i 6vrigt limna synpunkter
pa ett utkast till granskningsrapporten.

1.5 Rapportens disposition

Systemen med kvalitetsavgifter och regressritt baseras pi samma processer for att
koda och kvalitetssiikra orsakerna bakom de férseningar som uppstar. Detta
beskrivs i rapportens andra kapitel. Hir finns ocksa en kort statistisk analys av
térseningarnas omfattning.?” Kvalitetsavgifter och regressritt skiljer sig i ovrigt
mycket it i utformning, utférande och uppfoljning. Vi har dirfér valt att beskriva
dem i varsina kapitel (kapitel 3 och 4). I kapitel 5 beskrivs sedan Trafikverkets
arbete med att motverka tagforseningar,

Detta innebir att underlag for att besvara granskningens forsta delfriga om
systemen med kvalitetsavgifter och regress ir effektiva finns i kapitel 2, 3 och 4.
Underlag for att besvara delfraga 2 om styrmedlens paverkan pa Trafikverkets
arbete med att motverka driftlednings- och infrastrukturrelaterade forseningar
finns i kapitel 5. Underlag for att besvara delfriga 3 om regeringens styrning och
uppfoljning av Trafikverkets hantering av kvalitetsavgifter och regressritt finns i
kapitel 3 respektive 4.

Rapporten avslutas sedan med slutsatser och rekommendationer i kapitel 6. Hir
besvaras ocksa savil granskningens 6vergripande fraga som de tre delfragorna.

27 En utforligare statistisk analys presenteras i bilaga 1.
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2 Forseningar och taginstillelser

Trafikverkets forseningsstatistik innehaller vissa felaktigheter som 4r orsakade av
brister i orsakskodningen och dess kvalitetssikring. Detta medfor att
forseningsstatistiken blir nigot osiker som underlag for analyser och att
utbetalningar inom kvalitets- och regressystemen blir felaktiga eftersom dessa
bygger pa orsakskoder.

Brister i orsakskodningen fésrekommer av flera skil. Ett skil till att orsakskoder blir
felaktiga dr att trafikledarna inte alltid hinner orsakskoda under sitt arbetspass
eftersom det ska goras parallellt med trafikledningsarbetet. Om orsakskodning gors
iall hast eller i efterhand blir triffsikerheten simre. Ett annat skil 4r att det inte
genomfdrs nagon ordentlig utbildning i orsakskodning pa central nivi utan
upplirning sker framfér allt pa arbetsplatsen. De ansvariga f6r inrapportering av
orsakskoder far inte heller nigon systematisk aterkoppling om orsakskodningens
kvalitet. Sddan aterkoppling hade kunnat skapa ett bittre langsiktigt lirande och
forbattra kvaliteten i orsakskodningen.

Processen for kvalitetssikring av orsakskoder ir strikt tidsreglerad till ett visst antal
kalenderdagar. Att felaktig orsakskodning forekommer kan bero pi att tiden som
Trafikverket och jirnvigsforetagen har pa sig att granska orsakskoderna ibland ir
for kort. Detta innebir att kvalitetssikring av orsakskoder ibland missas helt, vilket
medfor att felaktiga koder tillts passera och att férseningsstatistiken blir av simre
kvalitet. Detta ar sirskilt vanligt nir det giller kvalitetssikring av
infrastrukturrelaterade orsakskoder.

Forseningar som ir orsakade av jirnvigsforetag star for den stérsta andelen av alla
forseningar, 32 procent 2019. Jirnvigsforetagens forseningar ckade under den
analyserade perioden 2013-2019. Statens andel av férseningarna, dir driftlednings-
och infrastrukturrelaterade férseningar ingir, stod fér 31 procent av alla
forseningar 2019. Dessa férseningar minskade generellt sett inte under den
analyserade perioden.

2.1 Orsakskodning av férseningar

Orsakskodning gjordes pa Trafikverket dven innan kvalitetsavgifterna fanns, men
sedan inforandet av avgifterna har betydelsen tkat och dirmed kraven pa kvalitet.
Fore inforandet av kvalitetsavgiftsystemet var det mojligt att ange "vilken kod som
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helst” och en oberoende och systematisk granskning av orsakskoderna saknades.2
Sedan inférandet har orsakskodningen utvecklats och blivit mer noggrann
eftersom det handlar om utbetalningar av ekonomiska medel som maéste grundas
pa ett vil underbyggt underlag. Ansvariga f6r orsakskodningen har fatt bittre
riktlinjer for hur de ska handskas med orsakskoderna och fatt bittre instruktioner
om vilka koder de ska anvinda i vilka situationer.?

En férsening definieras som en avvikelse pd 3 minuter eller mer och ska
orsakskodas av Trafikverket. De forseningar som 4r 5 minuter eller mer omfattas av
kvalitetsavgiftssystemet. Trafikverket har en process for orsakskodning dir ett stort
antal koder anvinds for att registrera orsaker till férseningar. Férseningarna
Kklassificeras efter orsaker pa tre nivier. Den hogsta nivan, niva 1, fordelar
orsakerna i fem huvudgrupper: driftledning, infrastruktur, jirnvigsféretag,
fsljdorsaker samt olyckor, tillbud och yttre faktorer.3° Férseningsorsakerna anges
oftast pa ytterligare tvi undergruppsnivaer, niv 2 och niva 3, i enlighet med en
standardiserad kodlista. Fér gruppen infrastruktur (niva 1) finns till exempel
undergrupperna signalanliggningar, bansverbyggnad, och elanliggningar pa

nivéd 2. Fér gruppen signalanliggningar (niva 2) finns ytterligare undergrupper pa
niva 3, exempelvis positioneringssystem, plankorsning och signal. Orsakskoder pa
undergruppsnivderna uppdateras ibland f6r att exkludera de orsakskoder som inte
anvinds och inkludera nya orsakskoder for att forbittra tillimpningen av
orsakskoder. I dag finns det drygt 180 orsakskoder pi den mest detaljerade nivin.3!

Inom Trafikverket dr det verksamhetsomrade (VO) Trafiks operativa funktioner
som har till uppgift att registrera orsakskoder.32 Oftast ir det trafikledare som
registrerar orsakskoden och det sker parallellt med att trafikledaren 6vervakar och
styr trafiken. Vid registrering av orsakskod gérs en bedémning av situationen
utifrdn kind information vid tillfillet. Trafikledarna har en mingd instruktioner
och stéddokument som anvinds vid orsakskodning.

28 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-02-18; intervju med enheten orsaksutredning,
Trafikverket, 2022-03-29.

2 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-02-24.

30 Det finns en till grupp pa nivé 1, Yiterligare utredning krdvs, som skapades 2018. I denna
grupp inrapporteras svarutredda stora hindelser, och en sirskild upprittad kommission
utreder orsaken till hindelsen. Denna grupp utgér endast 0,04 procent av alla forseningar
2019 (0,06 procent 2018) och det saknas forseningsstatistik fore 2018, och vi har dirfor
exkluderat denna grupp frin analysen.

31 Trafikverket, Jarnvdgsnitsbeskrivning 2022, 2022, Bilaga 5B.

32 Trafikverket, Orsaksrapportering vid tagforsening, kvalitetsmdtning 2021, 2022.
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Orsakskodningen gors av trafikledare i it-systemet Opal vid driftledningsrelaterade
férseningar. Vid infrastrukturrelaterade forseningar skapar trafikledaren en
hindelse och informerar drifttekniker, som anger preliminir orsakskod i Opal och
gor en felanmilan till en entreprensr som ska avhjilpa felet.’ Entreprensren
rapporterar in uppgifter om orsaker och vidtagna atgirder i it-systemet Ofelia.3* Det
forekommer att uppgifter i Opal och Ofelia ir ofullstindiga och bristfilliga.3s
Bristfilliga uppgifter om anliggningen innebir att en effektiv planering och
prioritering av underhéllsatgirder kan forsvéras.

Felaktig orsakskodning férekommer av flera skil

Att orsakskodning sker parallellt med trafikledarnas arbete med att skéta den
operativa driften kan enligt trafikledarna sjilva vara vildigt utmanande. Nir
orsakskodning och trafikledning gérs samtidigt hinder det att hindelser inte kodas
med korrekt orsakskod, sirskilt nir det skett storre stérningar som paverkat manga
tag for da har sikerhet och driftledning alltid h6gsta prioritet.’¢ Trafikledarna
berittar att det i dessa situationer ocksa kan vara svart att hinna orsakskoda i tid
och att det dirfor maste goras i efterhand. Gors inte orsakskodningen direkt dr det
storre sannolikhet f6r att det blir fel.3” Det kan hinda att trafikledare glommer vilka
tignummer som prioriterades fore andra i hindelser med minga tig inblandade.3
Om forseningar limnas orapporterade efter ett arbetspass kan den trafikledare som
tar over fylla i orsakskoder som 4r limnade tomma. Det dr dock svart for en
efterfljande trafikledare® att i efterhand hirleda situationer och sitta ritt kod for

33 Enligt Trafikverkets process har den som férst far vetskap om en hindelse ansvarar for att en
hindelse skapas i systemet och att det gérs en felanmilan. Vid mindre stérningar skapar
trafikledaren oftast hindelsen sjilv. Vid storre hindelser har trafikledaren ofta inte tid att
skapa hindelser utan trafikledaren maste fokusera pa sikerheten och trafikflodet. I detta fall
kan trafikledaren informera drifttekniker om hindelsen utan att skapa en hindelse i
systemet, och da skapas hindelse och gors felanmilan av drifttekniker (intervju med
drifttekniker, Trafikverket, 2022-04-08).

3+ Ofelia dr ett system som ir skapat for arbetsorder till entreprenéren som ska atgirda
infrastrukturfelet.

35 Den initiala symtomkoden kan bli ouppdaterad efter identifieringen av det verkliga felet,
vilket leder till bristfilliga uppgifter om orsaker i bade Opal och Ofelia. Dessutom kan
uppgifter om vad som har hint och vilka atgirder som har vidtagits limnas blankt eller
rapporteras mycket kortfattat i Ofelia (intervju med drifttekniker, Trafikverket, 2022-04-08).

36 Trafikverket, Orsaksrapportering vid tagforsening, kvalitetsmdtning 2021, 2022.

37 Intervju med trafikledare/produktionsledare, Trafikverket, 2022-03-03.

38 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-04.

3 Vissa trafikcentraler har produktionsledare som kan gora efterrapporteringen.
Produktionsledare ansvarar f6r bland annat leveransen under innevarande skift, med
hinseende till personalfragor som kan uppsta, och ska tillse att de ir ritt bemannade under
dagen, fordela resurser under arbetspasset och eventuellt férdela om arbete mellan personal
om det krivs (intervju med trafikledare/produktionsledare, Trafikverket, 2022-03-03).
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orapporterade férseningar, vilket innebir att sannolikheten for att fel kod
rapporteras okar. Dessa problem ir sirskilt patagliga f6r trafikledningscentraler
som stindigt har mycket trafik, exempelvis Stockholm. Detta innebir att
orsakskodningens kvalitet kan paverkas nir trafikledaren har hog arbetsbelastning
(till exempel pa grund av parallella arbetsuppgifter, mycket trafik och stérre
hindelser).

Det ingar ingen mer praktisk utbildning om orsakskodning p4 trafikledar-
utbildningen utan upplirning sker framfér allt pa arbetsplatsen.* Detta gor att
nyanstilldas kunskaper i orsakskodning till stor del beror pa den utbildande chefens
eller handledarens kunskaper. Att det inte sker en mer praktisk utbildning i
orsakskodning pa central niva goér att kunskapsnivin om orsakskodning bland
trafikledare inte blir enhetlig i landet. Den utbildning som 4nda finns centralt upplevs
ocksa vara allt f6r teoretisk och handla for lite om verkliga hindelser och situationer.+

Det fosrekommer ocksa situationer dir det dr svart for trafikledarna att veta vilken
orsakskod som ska anvindas. Trafikverket anvinder sig av primirorsaksprincipen.
Primirorsaksprincipen innebir att i de fall ett tg fir flera férseningar pa grund av
trafikala justeringar, som intriffar med anledning av att taget redan ir sent, och da
ska samtliga av dessa rapporteras med den orsakskod som gjorde att tiget blev
forsenat i det forsta skedet, di den anses vara orsaken till efterféljande trafikala
justeringar som medf6r forseningar.#24 Denna princip kan ibland vara svar att
tillimpa eftersom trafikledarna maste ha mycket information tillginglig for att
kunna kinna till grundorsaken. Det giller sirskilt om det 4r en komplicerad
situation med manga tig inblandade som passerar platsen dir primirorsaken
uppstar, eller om ett tig far flera pafsljande hindelser efter den f6rsta storningen.*
Till exempel forekommer f6rvixling av koden f6r prioriteringsbeslut (DPR-kod)
med koden for tigféring (FTF-kod)*, vilket bland annat har ekonomiska
konsekvenser for Trafikverket eftersom den forsta koden ir avgiftsbelagd medan

den andra inte ir det.46 47

40 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-04.

4 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-04.

42 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24.

4 I de fall tiget drabbas av en ny hindelse som skulle skett oaktat om taget var i tid eller inte,
kodas férseningen pd den hindelsen (mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24).

4 Intervju med kvalitetsgranskare, Trafikverket, 2022-05-04.

4 DPR-kod "prioritering” anvinds nir trafikledare prioriterar ett tidigt eller sent tig framfor ett
rittidigt tig. FTF-kod "foljdorsak — tagforing” anvinds nir det saknas en tydlig primérorsak
till forseningen (Trafikverket, Orsakskoder A — O, v.15, 2022).

4 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-02-18.

47 Trafikverket, Orsaksrapportering vid tagforsening, kvalitetsmdtning 2021, 2022.

Riksrevisionen 23



Det kan ocksd vara svart att ange ritt orsakskod nir férseningen beror pa
jarnvigsforetagen och Trafikverket inte far kontakt med ritt person som kan
férklara vad situationen beror pd.* Ibland vet inte heller jirnvigsforetagen varfor
en forsening skett.*

Ansvariga for inrapportering av orsakskoder far ingen
aterkoppling om orsakskodningens kvalitet

Enheten orsaksutredning arbetar med kvalitetssikring av orsakskoderna.
Trafikledarna far sillan nigon personlig uppfoljning av den orsakskodning som de
genomfort fran orsaksutredningen. De far exempelvis inte veta hur ofta en kod som
de angett varit felaktig och blivit omkodad. Det gors enbart i enstaka fall genom att
enheten orsaksutredning ir i kontakt med produktionsledaren, som i sin tur f6ljer
upp med en trafikledare.s® Drifttekniker far inte heller ndgon aterkoppling
angiende deras orsakskodning av infrastrukturorsaker.5! Detta innebér att
ansvariga for orsakskodning inte utvecklar sin kompetens for att hoja kvaliteten.

2.2 Kvalitetssikring av orsakskoder for férseningar

Trafikverket har en kvalitetssikringsprocess for orsakskodning som bestar av flera
steg som ir strikt tidsreglerade till ett visst antal kalenderdagar.52 VO Trafik har det
overgripande ansvaret for kvalitetssikringen av orsakskoder.

Flera olika funktioner pa Trafikverket granskar orsakskoderna
men det dr bara VO Trafik som har mandat att gora dndringar

Under de forsta tre dagarna efter en férsening 4r Trafikverket ansvariga for
inrapportering och kvalitetssikring av orsakskoderna. De infrastrukturrelaterade
férseningarna som ir 5 minuter eller mer granskas av en sirskilt utsedd nationell
kvalitetsgranskare inom Trafikverket och av underhallsdistrikten. Om misstinkta
fel uppticks begirs omkodning. Prévningen av de misstinkt felaktiga koderna gors
av driftledaren pi trafikcentralerna eller av orsaksutredningen. Personal pa
underhallsavdelningen eller kvalitetsgranskaren far inte sjilva dndra orsakskoder.
Enligt Trafikverket sjilva kan det ses som en ineffektiv och kranglig process att en

4 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-04.

49 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-02-18.

50 Intervju med trafikledare/produktionsledare, Trafikverket, 2022-03-04.

s Intervju med drifttekniker, Trafikverket, 2022-04-08.

52 Kvalitetssikringsprocessen ir reglerad i jirnvigsnitsbeskrivningen. Det finns sju steg i
kvalitetsikringsprocessen dir varje steg bestar av tre kalenderdagars forfarande. En detaljerad
beskrivning av Trafikverkets kvalitetssokringsprocess finns i jirnvigsnitsbeskrivningen
(Trafikverket, Jarnvigsnitsbeskrivning 2022, 2022).
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sarskilt kunnig person inom orsakskodning ir utsedd att gd igenom orsakskoder
men inte har mandat att géra ndgra dndringar utan maste skicka dessa vidare till en
annan part for ytterligare genomgang innan en kod kan 4ndras.5?

Alla orsakskoder granskas inte

For koder som inte ir relaterade till infrastrukturen goérs kvalitetssikring av
enheten orsaksutredning. Enheten granskar framfor allt koder som giller
grupperna olyckor, tillbud och yttre faktorer, driftledning samt fsljdférseningar och
stora forseningar pa 6ver 600 minuter. De tittar ocksé pa allt som ir orapporterat.
Forseningar som ir orsakade av jirnvigsforetag granskas oftast inte av
orsaksutredningen. Orsaksutredningen granskar forseningar som ir 5 minuter
eller mer. Koder for forseningar som ir 3-5 minuter granskas inte av
orsaksutredningen, och inte heller av annan part pa Trafikverket.5* Det handlade
om 38 procent av de driftledningsrelaterade forseningarna och 15 procent av de
infrastrukturrelaterade férseningarna som var ogranskade 2019.55 Dessa smd
forseningar utgdr en ganska stor del av alla férseningar, men de omfattas inte av
kvalitetsavgiftsystemet. Att dessa forseningar inte granskas medfor att statistiken
hiller en ligre kvalitet, vilket kan gora att den fungerar simre som underlag for
analys och utveckling av Trafikverkets verksambhet.

Jarnvigsforetagen anser att dven orsakskoderna f6r férseningar under 5 minuter boér
genomgi kvalitetssikringsprocessen. Det skulle bidra positivt till jirnvigsforetagens
arbete med punktlighet mot resenirer, dir dven mindre férseningar ingar. Fér dem
ir det av stor vikt att styrningen ir likadan for att de ska kunna arbeta med att
forebygga driftstorningar som orsakar bide sma och stora férseningar.s

Orsakskodernas kvalitet varierar

Trafikverkets arliga uppfoljning och kvalitetsmitning av orsakskoderna visar att
kvaliteten i orsakskodningen varierade under perioden 2016-2021, men har
forbittrats under de senaste dren.5 Till exempel var andelen felaktig orsakskodning
(forseningar 3 minuter och uppat) 18,2 procent 2016 och 7,3 procent 2021.5
Dessutom ir kvaliteten pa orsakskoder signifikant hoégre vid forseningar pa

53 Intervju med kvalitetsgranskare, Trafikverket, 2022-05-04.

54+ Intervju med enheten orsaksutredning, Trafikverket, 2022-03-29.

55 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

5 Intervju med foretridare for Tagforetagen, 2022-06-15.

57 Kvalitetsmitningar har gjorts tidigare dr ocksd, men dessa ir inte jimforbara pa grund av
férandringarna i metoden for kvalitetsmitning (mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-08-30).

58 Motsvarande felkvot var 13,1 procent f6r 2020, 12,1 procent f6r 2019, 21,4 procent for 2018
och 26,7 procent f6r 2017.
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5 minuter och uppat jimfort med forseningar om 3—4 minuter.® Trafikverket
konstaterar sjilva att de inte 4r lika noga med att de mindre férseningarna ska bli
ritt och att det kan vara svarare att veta vad sma férseningar beror pa. Det finns
oftast mer information om stérre férseningar och dir dr rapporteringen ocksa mer

noggrann.®

Tiden for att granska orsakskoderna ir ibland for kort

Enligt kvalitetssikringsprocessen har Trafikverket och jirnvigsfoéretagen tre
kalenderdagar vardera pa sig for att ange och granska orsakskod. Denna tid kan
ibland bli for kort. Detta sker framfor allt i samband med helger och langhelger
med flera réda dagar pa rad nir det 4r mindre personal pa plats som granskar
orsakskoderna. Det kan hinda att Trafikverkets utredning och felsékning av en
hindelse inte dr klar pi tre dagar, sirskilt i lite mer komplicerade fall, och da har
man inte lingre mojlighet att géra nigon dndring.s! Aven jiarnvigsforetag, sarskilt
de mindre, anser att de inte hinner granska orsakskoderna under de tre
kalenderdagarna.s263 64 D3 kan det hiinda att orsakskoder inte kvalitetssikras alls.
Att Trafikverket och jirnvigsforetagen inte hinner granska orsakskoderna innebir

59 Till exempel var felkvoten fér férseningar 3—4 minuter 4,2 procent, medan felkvoten for
férseningar 5 minuter och uppat var 3,2 procent 2021 (Trafikverket, Orsaksrapportering vid
tagforsening, kvalitetsmditning 2021, 2022).

6  Intervju med enheten orsaksutredning, Trafikverket, 2022-03-29.

61 Intervju med kvalitetsgranskare, Trafikverket, 2022-05-04.

62 Jirnvigsforetagen har mojlighet att begira fornyad beddmning av Trafikverkets
orsakskodning i 6verklagningsprocesserna BONO (begiran om ny orsakskod), BONO+
(vtterligare fornyad bedomning av orsakskod nir BONO lett till en ny orsakskod som varken
var den som Trafikverket initialt faststillt eller den som jirnvigsforetagen foreslagit) och
BRIO (begiran om ny orsakskod for instillda tig). De kan 4ven initiera tvistlosning om det
rader fortsatt oenighet efter att BONO, BONO+ eller BRIO har avslutats (mer detaljer om
overklagningsprocesserna fér BONO, BONO+ och BRIO kan hittas i Jarnvigsnitsbeskrivning
2022). Om fortsatt oenighet rader direfter kan jirnvigsforetagen 6verklaga orsakskodningen
till Transportstyrelsen som kan prova Trafikverkets beslut om orsakskoden (mer detaljer om
Transportstyrelsens tillsynsmojligheter finns i kapitel 3).

63 Detta giller inte endast granskning av jirnvigsforetagsrelaterade orsakskoder (J-kod), utan
andra orsakskoder ocksa. Till exempel har en fagel orsakat en kortslutning i kontaktledning,
vilket lett till driftstérningar och eventuellt tigforseningar. Denna hindelse har kodats som
olycka, tillbud och yttre faktorer (O-kod), medan jirnvigsféretagen i sin granskning av
orsakskoden har begirt en 4ndring till infrastrukturkod (I-kod). Om det anges O-kod betalar
Trafikverket inga kvalitetsavgifter till de drabbade tigen, diremot blir Trafikverket
betalningsskyldig om I-kod anges. Trafikverket och jirnvigsforetag var oeniga i denna
situation, och dirfor 6verklagades orsakskoden till Transportstyrelsen. I detta fall gav
Transportstyrelsen ritt till jarnvigsforetagen. Motiveringen var att Trafikverket har méjlighet
att motverka sidana hindelser genom att sitta upp fagelskydd, men inte har gjort det
(intervju med féretridare fér Transportstyrelsen, 2022-04-26).

64 Intervju med foretridare for Svensk Kollektivtrafik, 2022-03-31; intervju med foretridare for
Tagforetagen, 2022-06-15.
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att felaktiga koder skickas vidare, och det kan medfora att Trafikverket eller
jarnvagsforetagen far betala ut kvalitetsavgifter fér forseningar som de inte
tororsakat. Det innebir ocksa att férseningsstatistiken gillande orsaker blir
otillforlitlig. I dagsliget dr det dock inte tekniskt méjligt att férandra
kvalitetsgranskningsprocessen med avseende pa granskningstid pa grund av
begrinsningar i it-systemets funktionalitet.s

Det férekommer orapporterade forseningar

Det fosrekommer forseningar dir orsaken ir bristfilligt rapporterads eller inte
rapporterad alls.®” Anledningen till detta kan vara missar frdn ansvariga f6r
orsakskodning och kvalitetssikring.®® Att det fsrekommer orapporterade
forseningar innebir ocksa att kvalitetssikringsprocessen ir bristfillig eftersom den
inte ser till att alla forseningar och deras orsaker rapporteras in och sedan
kvalitetssiikras. Trafikverket betalar kvalitetsavgifter till drabbade jirnvigsforetag
for forseningar dir orsaker inte rapporterats alls. Utéver ekonomiska konsekvenser
innebir forekomsten av orapporterade orsaker till férseningar att det blir svart for
Trafikverket att effektivt identifiera problemomriden och sedan planera och
prioritera ritt atgirder for att motverka uppkomsten av sddana férseningar.

2.3 Statistisk analys av férseningarnas omfattning

Vi har analyserat Trafikverkets data f6r forseningar f6r 2013-2019. Vi har ocksa
data for 2020 och 2021, men har valt att inte anvinda dem i granskningen eftersom
dessa ar inte ir representativa for normalt trafikerade ar pa grund av
coronapandemin.®® Som vi diskuterat ovan kan Trafikverkets tillgingliga data f6r
forseningar innehalla felaktigheter, vilket gor att statistiken bor tolkas med viss
forsiktighet.

Trafikverket rapporterar in férseningsorsaker pa tre nivier. Vi redovisar
forseningsstatistik pa niva 1 for att ge en 6vergripande uppfattning om
forseningsorsakernas andel och utveckling. Mer detaljerad redovisning av
torseningsstatistik pa niva 1, och viss statistik f6r niva 2 och 3, finns i bilaga 1.

6 Intervju med enheten orsaksutredning, Trafikverket, 2022-03-29.

6 Orsakskoder pa niva 3 saknas trots att det finns valbara orsakskoder pa denna niva.

67 Det vill siga att orsakskoder pa alla tre nivder inte rapporteras.

6 Nir det giller orapporterade férseningsorsaker pd niva 3 ir rapporteringen pa denna nivé inte
obligatorisk i Trafikverkets process eftersom det kan saknas en kod pa nivd 3 som nirmare
beskriver den aktuella hindelsen (mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24).

6 Mer detaljerad beskrivning av dataurval finns i bilaga 1.
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P4 nivd 1 finns forseningsorsaker f6r fem huvudgrupper: driftledning,
infrastruktur, jarnvigsforetag, foljdorsaker och olyckor, tillbud och yttre faktorer.
Generellt minskade inte dessa forseningar under den analyserade perioden
2013-2019 (diagram 1 i bilaga 1). Jirnvigsforetagsrelaterade forseningar star for
den storsta andelen av forseningar 6ver tid, 32 procent 2019. Fran 2013 till 2017
minskade jirnvigsforetagens férseningar men kade sedan fram till 2019.
Férseningarna ckade totalt sett med 16 procent fran 2013 till 2019 (diagram 1 och
2 ibilaga 1).

Den sammanlagda andelen f6r driftlednings- och infrastrukturrelaterade
férseningar visar att Trafikverket star f6r drygt en tredjedel av alla férseningar 6ver
tid (diagram 3). Trafikverket ansvarade f6r 31 procent av alla férseningar 2019.
Utvecklingstrenden f6r sddana férseningar har varierat genom aren och ir i stort
sett oforindrad sett till den analyserade perioden 2013-2019 (diagram 3).7°

Diagram 3 Fordelning och utveckling av férseningstider pa niva 1 6ver tid:
driftledning och infrastruktur
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mmmm Andel av alla forseningar som hirrér fran driftlednings- och
infrastrukturrelaterade orsaker (hoger axel)

e Utveckling av de totala forseningstider for driftlednings- och
infrastrukturorsaker (vinster axel)

Anm.: Underkategorin FTF-férseningar i foljdorsaker inkluderas i underkategorin prioritering
i driftledningsorsaker (detaljer finns i bilaga 1).
Kalla: Riksrevisionens bearbetning av uppgifter fran Trafikverket.

70 Tittar man pa driftlednings- och infrastrukturrelaterade forseningar var for sig dr andelarna
12 procent respektive 18 procent av alla férseningar 2019. Driftledningsrelaterade forseningar
har en skande utvecklingstrend, medan infrastrukturrelaterade forseningar har marginellt
minskade utvecklingstrend under perioden 2013-2019 (se diagram 1, 2 och 3 i bilaga 1).
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Det fosrekommer forseningar som helt saknar orsaksrapportering pa niva 1, och
sddana forseningar utgjorde mindre 4n 1 procent av alla forseningar 2019 (diagram
11 bilaga 1) och har en minskande utvecklingstrend (diagram 3 i bilaga 1).

Det fsrekommer ocksa forseningar som delvis saknar orsaksrapportering pa niva 3
tor driftlednings- och infrastrukturrelaterade forseningar (diagram 6, 8, 10 och 14

i bilaga 1). Sidana delvis orapporterade forseningar har skat over tid (diagram 7, 9,
11 och 15 i bilaga 1).

2.4 Taginstillelser

Taginstillelser kan géras av bade jarnvigsforetag och Trafikverket pa grund av
kapacitetsbrist eller av andra orsaker. Det finns tva typer av tdginstillelser, akuta
och inte akuta tiginstillelser. Bida typerna har samma antal orsakskodsgrupper
och samma orsakskodnings- och kvalitetssikringsprocess.” Analysperioden for inte
akuta tiginstillelser omfattar endast ett drs data, vilket gor att det inte blir méjligt
att se utvecklingen over tid. Dirfor har vi endast analyserat statistik for akuta
taginstillelser. Som det konstaterades ovan idr coronapandemiiren inte
representativa och dirfor har vi enbart analyserat Trafikverkets data 6ver akuta
taginstillelser for 2017-2019.72

Orsakskodning av taginstillelser dr enklare

Orsakskodning av taginstillelser”> genomfors av tigledare’ enligt en sirskild
standardiserad orsakskodlista vilken har betydligt firre antal koder jaimfort med
koder for férseningar. Det finns dtta orsaker som kan rapporteras vid taginstillelse,
till exempel, driftledning, infrastruktur, jirnvigsféretag och banarbete.”s For
taginstillelser rapporteras orsaken in pi endast en nivi. Jirnvigsforetagen foreslar
orsakskoder f6r instillda tig vid ansckan om instillelse.”s Om tagledaren
misstinker att jirnvigsforetaget har kodat fel kan tigledaren indra orsakskoden.””

7t Akuta instillelser gérs mindre 4n 24 timmar fore planerad avgangstid. Inte akuta instillelser
gors dag 1-83 fore planerad avgangstid.

72 Mer detaljerad beskrivning av dataurval och redovisning av taginstillelsestatistik finns i
bilaga 1.

73 Orsakskodningsprocessen for akuta och inte akuta instillelser 4r densamma.

74 Tagledare uppgiftsleder trafikledarnas jobb samt hanterar tilldelning av tigkapacitet och
instillelser av tag. Behovet av att tilldela tigkapacitet kan uppsta pa grund av spontana
forfragningar om kapacitetstilldelning.

75 Trafikverket, Jarnvagsnitsbeskrivning 2022, 2022.

76 Jarnvigsforetag kan ocksa limna in ansokan om tdginstillelse pa Trafikverkets begiran.

77 Trafikverket, Jarnvigsndtsbeskrivning 2022, 2022.
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Det genomfors inte grundlig kvalitetssikring av orsakskoder for
taginstillelser

Granskning av orsakskoder for taginstillelser’® genomfors inte internt pa
Trafikverket pa det sittet som gors for forseningar eftersom dessa orsaker inte kan
knytas till en hindelse. Det gir inte att spara i efterhand vad instillelsen beror pa
och det finns ingen mer information in sjilva koden.” Detta innebir att
orsakskodning av tiginstillelser inte genomgér en lika grundlig
kvalitetssikringsprocess.

Om ett jirnvigsforetag anser att Trafikverket angett en felaktig orsakskod for ett
instillt tdg kan jirnvigsforetaget skicka in en begiran om férnyad bedémning av
instillelseorsakskod (BRIO®). Det ir endast vid utredning av BRIO som enheten
orsaksutredning granskar instillelseorsakskoder. Uppskattningsvis handlar det om
drygt 1 procent av alla tiginstillelser, vilket innebér att en stor del av
instillelseorsakskoder inte kvalitetssikras innan den slutliga orsakskoden
faststills.8? Om utredning efter BRIO leder till en annan orsakskod gors justering i
fakturan, men det gar inte att dndra ursprungskoden i det it-system som anvinds.8
Detta innebir att den nya orsakskoden inte finns i systemet, vilket kan férsvira
uppféljning och analys av tiginstillelseorsaker.8® Att instillda tig inte kan kopplas
till hindelser, och att fornyade orsakskoder inte kan ses i systemet, innebir ocksa
att det blir svart att folja upp och analysera en specifik hindelses konsekvenser.

Akuta taginstillelser som Trafikverket ansvarar fo6r 6kar

Trafikverkets tillgingliga data for tiginstillelser kan innehalla felaktigheter, vilket
gor att statistiken bor tolkas med viss forsiktighet. Det finns atta
taginstillelseorsaker som inrapporteras av Trafikverket. Dessa ir banarbete —
faststilld banarbetsplan, banarbete — forindrat/nytillkommet, driftledning,
infrastruktur, olycka/yttre tillbud och externa hindelser, felaktig planering,
foljdorsak och jarnvigsforetag.

78 Kvalitetssikringsprocessen for akuta och inte akuta instillelser 4r samma.

79 Intervju med enheten orsaksutredning, Trafikverket, 2022-03-29.

8  BRIO infordes 2016 och gir att gora pa bade akuta och inte akuta taginstillelser (intervju
med enheten orsaksutredning, Trafikverket, 2022-03-29).

81 Riksrevisionens bearbetning av uppgifter fran Trafikanalys och Trafikverket.

8 Trafikverket vidtar inte tgirder for att forbittra funktionaliteten i it-systemet Trainplan
eftersom Trafikverket planerar att ersitta det med nytt it-system hésten 2022 (intervju med
tagledare, Trafikverket, 2022-03-23).

83 Intervju med enheten orsaksutredning, Trafikverket, 2022-03-29.
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Jarnvigsforetag star for den storsta andelen av akuta tiginstillelser 6ver tid,
50 procent 2019 (diagram 16 i bilaga 1). Ar 2017-2019 minskade
jarnvigsforetagens akuta taginstillelser med 13 procent (diagram 18 i bilaga 1).

Den sammanlagda andelen for driftlednings-, infrastrukturs-, och
banarbetsrelaterade akuta taginstillelser visar att Trafikverket star f6r ungefir en
fjardedel av alla akuta taginstillelser 6ver tid (diagram 4). Akuta taginstillelser som
Trafikverket ansvarar for skade med 39 procent 2019 jimfsrt med 2017.

Diagram 4 Fordelning och utveckling av akuta taginstillelser 6ver tid: driftledning,
infrastruktur och banarbete — férindrat/nytillkommet
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I Andel av alla akuta taginstillelser som Trafikverket ansvarar for (hoger axel)

= Utveckling av alla akuta taginstillelser som Trafikverket ansvarar for (vinster axel)

Anm.: Trafikverket ansvarar och betalar kvalitetsavgifter for taginstillelser orsakade av
driftledning, infrastruktur och banarbete — férindrat /nytillkommet.
Killa: Riksrevisionens bearbetning av uppgifier fran Trafikverket.
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3  Systemet med kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgiftsystemet omfattar forseningar och taginstillelser som orsakas av
driftledning, infrastruktur och jirnvigsforetag. Trafikverket betalar kvalitetsavgifter
for de tva forsta av dessa och for orapporterade forseningar. Trafikverket betalar
dven for sina foljdforseningar, men det gor inte jirnvigsforetag trots att denna typ
utgor 11 procent av alla forseningar. Att jarnvigsforetag inte betalar for alla sina
forseningar innebir att styrmedlet inte ger de storsta incitamenten f6r
jarnvigsforetag att vidta férebyggande atgirder for att minska sina storningar.

Det ir inte sikerstillt att kvalitetsavgifterna skapar tillrickliga incitament f6r
aktorerna att vidta férebyggande atgirder for att minska sina storningar.
Trafikverket baserar inte utformningen av kvalitetsavgiftssystemet pa analyser av
vad avgifternas strukturer och nivier har for effekter pa férseningar eller
punktlighet. Kvalitetsavgiftsystemet utformas efter 6verenskommelse med
branschen, och bedsmningar gors utifrin ett affirsriskperspektiv, vilket innebir att
Trafikverket beaktar jirnvigsforetagens ekonomiska forutsittningar.

Jimfort med jarnvigsforetagen har Trafikverket betydligt hogre kostnader och
kostnadsutveckling inom kvalitetsavgiftsystemet. Nir det giller forseningar orsakar
Trafikverket mindre férseningar 4n jirnvigsforetag, men betalar inda mer. Detta
ir en foljd av att Trafikverket betalar for sina foljdf6rseningar, till skillnad fran
jarnvigsforetag, och att Trafikverket 4dven betalar extra ersittning till jirnvigsforetag
for stora forseningar. Detta innebir att kvalitetsavgiftsmodellen dr mer fordelaktigt
utformad f6r jirnvigsforetagen in for Trafikverket nir det giller forseningar.

Trafikverket har inte gjort ndgon uppfoljning eller utvirdering av systemets
effekter. Diremot gav regeringen 2014 flera myndigheter i uppdrag att f6lja upp
kvalitetsavgiftsystemet. Uppfoljningarna kom fram till att kvalitetsavgiftsystemets
utformning och tillsyn behévde utvecklas vidare, vilket Trafikverket har gjort sedan
dess och fortsitter att gora.

3.1 Bakgrund

Kvalitetsavgifter inférdes som en f6ljd av EU-direktiv.8* Detta direktiv blev senare
ersatt av Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november
2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt jirnvigsomrade (SERA-direktivet).

8¢ Artikel 11 i Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur
och utfirdande av sikerhetsintyg.

32 Riksrevisionen



Enligt dessa direktiv skulle ett avgiftssystem for infrastrukturen motivera
jarnvigsfoéretagen och infrastrukturforvaltarna att reducera driftstérningarna till ett
minimum och forbittra jirnvigsnitets prestanda med hjilp av verksamhetsstyrning
genom kvalitetskrav pa utférande.?s Enligt direktivet fick denna verksamhetsstyrning
inbegripa sanktioner for verksamhet som stér driften av jirnvigsnitet, ersittning
till de foretag som lider skada av trafikstérningarna och bonus till verksamhet som
gar bittre 4n planerat. Det ursprungliga direktivet genomférdes genom dndringar i
den svenska jirnvigslagstiftningen som tridde i kraft den 1 januari 2011.
Kvalitetsavgifterna bérjade tillimpas fran och med tigplaneperioden 2012.8

Forutsittningar for att infora kvalitetsavgiftssystemet var inte pa
plats vid tidpunkten f6r inférandet

Regeringen inforde kvalitetsavgiftsystemet skyndsamt.8” It-systemen, rutinerna och
andra forutsittningar var fortfarande under utveckling vid tidpunkten for inforandet.
It-systemet byggde pd existerande system for fakturering och uppféljning. Till
exempel saknades ett bra tekniskt stod for att fora in hindelser kopplade till orsak.

Ett annat exempel &r att det saknades ett it-stod for att styrka en instéllelseorsak vilket
gjorde att man inte omfattade instillda tig vid inférandet av kvalitetsavgiftsystemet.
Under perioden 2012-2016 vidareutvecklade Trafikverket it-systemen, och under denna
period omfattade kvalitetsavgiftsystemet inte tginstillelser, utan endast férseningar.s8

P4 grund av avsaknaden av forutsittningar tog Trafikverket under de tre forsta
dryga manaderna efter inférandet inte ut kvalitetsavgifter for forseningar fran
jairnvigsforetag, men de betalade sjilva ut kvalitetsavgifter. Akuta taginstillelser
inkluderades i kvalitetsavgiftsystemet till tigplaneperiod 2015, men
kvalitetsavgifterna bérjade tillimpas fran tigplaneperiod 2017.82 Kvalitetsavgifterna
for inte akuta taginstillelser inférdes till tigplaneperiod 2019.9

85 Se artikel 35 i SERA-direktivet (EUT L 343, 14.12.2012, s. 32). Se dven prop. 2010/11:25, s. 13.

8  Bestimmelserna infordes i davarande jirnvigslagen. Sedan den 1 juni 2022 regleras kvalitets-
avgifterna i jarnvigsmarknadslagen (2022:365) och jirnvigsmarknadsforordningen (2022:416). Se
bland annat 7 kap. 7, 28 och 30 {§ jirnvigsmarknadslagen (2022:365). Se 4ven prop. 2010/11:25.

87 Systemet med kvalitetsavgifter borde ha inforts i Sverige redan 2003, men det hade av olika
skil inte gjorts. Sverige riskerade dirfor att stimmas infér EG-domstolen och for att undvika
detta valde man att skyndsamt infora systemet (intervju med foretridare for
Infrastrukturdepartementet, 2022-05-08).

8 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

8 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-06-21.

%  Det finns bokningsavgifter inforda 2015 som jirnvigsforetagen betalar till Trafikverket om de
stiller in tdg 24 timmar-59 dagar fére planerad avgangstid. Dessa bokningsavgifter ingar inte
i kvalitetsavgiftsystemet. Dessutom ir avgiftsstrukturen olika for Trafikverket och
jarnvigsforetagen nir det inte giller akuta tiginstillelser. Detta gor att kostnaderna for inte
akuta taginstillelser inte dr jimforbara mellan Trafikverket och jarnvigsforetag.
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3.2 Utformning av kvalitetsavgiftsystemet

Kvalitetsavgifterna ska enligt lagstiftningen vara utformade sa att bade
infrastrukturforvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar skiliga
atgirder for att minimera driftstérningar i jirnvigssystemet.” Trafikverket och
jarnvigsforetagen ska sjilva komma 6verens om kvalitetsavgiftsystemets
utformning.” Det gors i samband med upprittandet av
jarnvigsnitsbeskrivningen? och 6verliggningarna om trafikeringsavtalen.*
Jarnvigsforetag har ocksd mojlighet att via Transportstyrelsen fa Trafikverkets
verksamhet granskad om de anser sig bli diskriminerade eller pd annat sitt
felaktigt behandlade av Trafikverket.’

Syftet med kvalitetsavgiftssystemet 4r att verksamhetsutévare inom
jarnvigssystemet ska motiveras att investera i forbittringar av de tekniska
l6sningar, rutiner och beteenden som orsakar avvikelser frin planerat utnyttjande
av infrastrukturen. Det ska ske genom att kvalitetsavgifterna anvinds for att ge
ekonomiska incitament for att minska avvikelser fran det utnyttjande av
infrastrukturen som planerats i infrastrukturférvaltarens tdgplan och
overenskommits i trafikeringsavtal.% Det finns tva typer av avgifter inom
kvalitetsavgiftssystemet, kvalitetsavgifter for forseningar och f6r instillda tag.
Betalningsansvaret bestims utifrdn en orsakskod. Kvalitetsavgifter f6r forseningar
och for instillda tag?” ir bade en enkel och en dubbelriktad modell. I den
dubbelriktade modellen betalas kvalitetsavgifter av bada parter, och i den
enkelriktade modellen betalar bara Trafikverket kvalitetsavgifter till
jarnvigsforetagen. I den enkelriktade modellen utgir en extra ersittning till

9 Se 7 kap. 30 § jarnvigsmarknadslagen.

92 Utgangspunkterna for utformningen av den svenska modellen for kvalitetsavgifter infordes
genom 5 kap. 9 a och 9 b { jarnvigsférordningen (2004:526) som i sin tur hinvisar till de
grundprinciper och kodstruktur som framgar av SERA-direktivet. Sedan den 1 juni 2022
finns motsvarande bestimmelser i jirnvigsmarknadslagen. Ytterligare beskrivning finns
dven i kap. 2, 13 § Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid om tilltride till tjanster och
jarnvigsinfrastruktur (TSFS 2017:99). Den 1 juni 2022 ersattes foreskrifterna av TSFS 2022:32.

9 Jarnvigsnitsbeskrivningen (JNB) tas fram drligen dir Trafikverket presenterar de tjinster
som de erbjuder, med information om var de finns tillgingliga, hur tilldelning av tjinsterna
gar till, vilka avgifter som giller och vilka villkor som giller for att fa tillgang till tjdnsterna.

I jarnvagsnits-beskrivningen beskrivs modellen och regelverket for kvalitetsavgifterna mer
ingdende.

% Prop. 2010/11:25, s. 21.

%  Prop.2010/11:25, s. 32.

%  Prop. 2010/11:25, s. 37.

97 Kvalitetsavgiftsystemet omfattar akuta taginstillelser som en dubbelriktad modell (det vill
sidga Trafikverket och jirnvigsforetag betalar till varandra) och inte akuta tdginstillelser som
en enkelriktad modell (Trafikverket betalar).
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jarnvigsforetag vid storre forseningar.”® Kvalitetsavgifterna har forindrats genom
aren, si att avgifter for vissa typer av forseningar har inkluderats och andra
exkluderats frin systemet samt att nivierna har férindrats. Avgiftsnivierna sattes
av forsiktighetsskil pa en lag nivé vid inférandet av kvalitetsavgiftsystemet och
sedan har avgiftsnivierna successivt hojts.

Kvalitetsavgiftsystemet omfattar fler av Trafikverkets forseningar
in jarnvigsforetagens

Kvalitetsavgiftsystemet omfattar avvikelser som 4r 5 minuter eller mer. Med
avvikelse menas nir ett tig blir minst 5 minuter férsenat under fird mellan tvd
mitpunkter som foljer direkt efter varandra. Med avvikelse menas 4ven nir ett tig
blir forsenat i 5 minuter eller mer jaimf6rt med kérplanen i férsta mitpunkten.
Férseningar som dr mindre 4n 5 minuter ir avgiftsfria.?”

Avvikelser som beror pa fsljdorsaker® och olyckor, tillbud eller yttre
omstindigheter ir avgiftsfria. Detta innebir att kvalitetsavgiftsystemet omfattar
férseningar som orsakas av driftledning, infrastruktur och jirnvigsféretag.
Férseningar som saknar angivna orsaker omfattas ocksd av kvalitetsavgiftsystemet
och for dessa betalar Trafikverket kvalitetsavgifter till drabbade jirnvigsforetag.

Trafikverket betalar kvalitetsavgifter bade for primira forseningar och for
foljdforseningar som uppstar pa grund av brister i driftledningen och infrastrukturen,
medan jirnvigsforetagen endast betalar for sina primira forseningar.

Jarnvigsforetagens foljdforseningar!®! utgjorde 11 procent av de totala
férseningarna (for alla orsaker) 2019.192 Detta ir nistan en lika stor andel som de
férseningar som orsakades av driftledningsorsaker. Att jirnvigsforetagens
foljdforseningar 4r undantagna fran kvalitetsavgiftssystemet kan innebira att det dr
svarare for styrmedlet att ge tillrickliga incitament till jirnvigsforetag att vidta
skiliga atgirder for att minimera sina stérningar.!9 Detta kan gora styrmedlet
mindre effektivt for att minska jirnvigsforetagsrelaterade férseningar.

98 Med storre forseningar avses 30 minuter eller mer f6r persontrafik, och 60 minuter eller mer
for godstrafik.

99 Trafikverket registrerar orsaken till avvikelser som ir 3 minuter eller mer, men
kvalitetsavgifterna tillimpas pa avvikelser som 4r 5 minuter eller mer.

100 T de fall det inte gar att koppla forseningen till primérorsaken orsakskodas sidana
forseningar som foljdorsak.

101 D3 anges orsakskoden FAT — stort av annat tig. Om ett tig orsakar forsening pa grund av
fordonsfel och detta leder till att andra tig drabbas av denna forsening orsakskodas de
drabbade tigen som f6ljdférseningar.

102 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

103 Jfr 7 kap. 30 § jarnvigsmarknadslagen.
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Det ir mojligt for Trafikverket att omfatta jirnvigsforetagens f6ljdférseningar i
kvalitetsavgiftssystemet.’* Det finns dock en del potentiella problem med att
inkludera jirnvigsforetagens foljdforseningar i kvalitetsavgiftssystemet. Det har
lyfts att det skulle kunna innebira stora utgifter f6r jirnvigsforetag, och att detta
skulle kunna sla hart, sirskilt mot mindre féretag.’> Trafikverket framhaller att det
kan finnas utmaningar med att hirleda fsljdférseningarna till rotorsaken.10¢
Jarnvigsforetagen anser att de inte kan ha kontroll 6ver foljdforseningar eftersom
de inte kinner till hur konsekvenserna skulle bli fér andra efterfoljande tag, och har
inte heller majlighet att paverka utfallet for det.’” Samtidigt innebir detta enligt
foretradare for Trafikverket att kvalitetsavgiftssystemet inte fungerar fullt ut nir
man viljer att beakta smi jirnvigsforetags ekonomiska forutsittningar i si pass
stor utstrickning.108

Trafikverket genomfor inte djupare analyser vid beslutande av
kvalitetsavgifternas strukturer och nivaer

Trafikverket gor inte analyser av vad olika strukturer for och nivier pa avgifter har
for effekter pa forseningar eller punktlighet. Bedémningarna gors utifrin ett
affirsriskperspektiv, vilket innebir att Trafikverket tar hinsyn till att avgifterna inte
ska riskera att sl ut eller diskriminera aktorer p4 marknaden.1® 110 Detta innebir
att det inte ir sikerstillt huruvida kvalitetsavgifterna skapar tillrickliga incitament
for aktorerna att vidta férebyggande atgirder for att minska sina forseningar.

3.3 Kuvalitetsavgiftsystemets kostnader

Trafikverkets totala kostnader for kvalitetsavgiftssystemet bestar av administrativa
kostnader och utbetalningar till jirnvigsféretag. Trafikverket far ocksa
kvalitetsavgifter fran jirnvigsforetag.

Trafikverkets olika verksamhetsomraden ansvarar for specifika orsakskoder inom
kvalitetsavgiftssystemet.!! For forseningar innebir detta ansvar att kvalitets-

104 Se 7 kap. 28, 30 {§ jarnvigsmarknadslagen.

105 Intervju med kvalitetsgranskare, Trafikverket, 2022-05-04.

106 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

107 Intervju med foretridare for Tagféretagen, 2022-06-15

108 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

109 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-06-17.

110 For att uppna en dverenskommen prestandaniva for tjdnsterna och for att inte dventyra en
tjdnsts ekonomiska livskraft ska infrastrukturforvaltaren komma 6verens med sckande om de
viktigaste parametrarna for verksamhetsstyrningen, i synnerhet virdet av férseningar (EUT L
343,14.12.2012, s. 32).

111 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-03.
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avgiftsutbetalningarna belastar de respektive ansvariga verksamhetsomradenas
interna budgetar. For instillda tag fordelas inte kostnadsansvaret pa ansvariga
verksamhetsomraden utan kvalitetsavgiftsutbetalningarna belastar Trafikverkets
centrala budget. Detta kan innebira att ansvariga verksamhetsomraden inte ges
tillrdckliga incitament for att vidta atgirder for att minska taginstillelser.

Trafikverkets administrativa kostnader for kvalitetsavgiftssystemet
okar

Kvalitetsavgiftsystemets administrativa kostnader innehéiller kostnader for
orsaksutredning, intern férdelning och rapportering av kostnader for
kvalitetsavgifter per verksamhetsomréde, for korrigering i fakturering pa grund av
reviderade beslut efter 6verklagningsprocess och f6r forvaltning.

De administrativa kostnaderna for kvalitetsavgiftsystemet har okat fran 2,5 miljoner
kronor 2012 till 9,6 miljoner 2019, vilket motsvarar en 6kning med 285 procent i
2019 rs fasta priser (diagram 5).112 Okningen forklaras med att det 2017 infoérdes
en moijlighet till begiran om ny orsakskod for instillda tdg (BRIO), och arbetet med
detta riknas som en administrativ kostnad f6r kvalitetsavgifterna. Det dr ocksi ett
resultat av att resurserna pa enheten orsaksutredning utékades fran 6 till 15
personer under 2017, och att regionala kvalitetsutredare infordes.

Trafikverkets kvalitetsavgiftsutbetalningar okar

Trafikverkets kvalitetsavgiftsutbetalningar for férseningar har okat fran

21 miljoner kronor 2012 till 192 miljoner kronor 2019 (diagram 5). Detta innebir
en 6kning med 801 procent i 2019 ars fasta priser. De stora 6kningarna i
kvalitetsavgiftsutbetalningar for férseningar kan forklaras med forindringar i
avgifternas struktur och storlek gver tid. Den totala forseningstiden for
avgiftsbelagda driftlednings- och infrastrukturrelaterade forseningar

(5 minuter eller mer) var nistan oférindrad sett 6ver perioden 2013-2019.113

De stora okningarna forklaras dirmed av forindringarna i avgiftsmodellen.

Trafikverkets kvalitetsavgiftsutbetalningar for akut instillda tdg har okat fran
nistan 7 miljoner kronor 2017 till 27 miljoner kronor 2019, vilket motsvarar en
okning med 304 procent i 2019 ars fasta priser (diagram 5).11 De stora skningarna

112 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

113 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

114 Kvalitetsavgifter for akut instillda tig infordes i och med tagplan 2017, vilken startade den
11 december 2016. Dirfor finns en liten summa redovisad for 2016 som &r pa 0,1 miljoner
kronor. For att gora kostnaderna f6r de olika aren jimforbara har vi adderat 2016 ars
kostnader till 2017 ars kostnader.
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kan férklaras med forandringar i avgiftsmodellen och ckade antal instillda tag
under dessa ar. For inte akut instillda tag var kvalitetsavgiftsutbetalningar drygt
7 miljoner kronor 2019.115

Diagram 5 Trafikverkets kostnader for kvalitetsavgiftsystemet
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Anm.: Kostnaderna dr i 2019 drs fasta priser. Trafikverkets utbetalningar i kvalitetsavgifter for
instillda tag inkluderar tag som blev instdllda akut (mindre dn 24 timmar) eller mellan dag

1 och 83. For denna kostnadspost finns utbetalningar pé 0,12 miljoner kronor 2016 som inte
syns i diagrammet.

Kalla: Riksrevisionens berdkningar utifran uppgifier fran Trafikverket.

Trafikverkets totala kostnader f6r kvalitetsavgiftsystemet, det vill siga kostnader for
administrering, forseningar och instillda tag, har 6kat frdn 24 miljoner kronor
2012 till 236 miljoner kronor 2019, vilket motsvarar en skning med 891 procent i
2019 ars fasta priser. Trafikverkets totala kostnader for perioden 2012-2019
uppgick till 1,06 miljarder kronor i 2019 érs fasta priser.

15 Kvalitetsavgifter for inte akut instillda tdg (instillelse gors dag 1-83) inférdes i och med
tagplan 2019 som startade den 11 december 2018. Dirfor finns 0,4 miljoner kronor bokfort
pa 2018, vilket vi adderade till 2019 f6r att vara konsekventa med berikningen for akut
instillda tag.
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De administrativa kostnadernas andel av de totala kostnaderna for
kvalitetsavgiftsystemet har minskat frin 11 procent 2012 till 4 procent 2019.116
Minskningen i denna andel beror inte p minskade administrativa kostnader, utan
pa Trafikverkets ckade kostnader for kvalitetsavgiftsutbetalningar.

Jarnvigsforetagens kvalitetsavgiftsutbetalningar 6kar for
férseningar men minskar for instillda tag

Jarnvigsforetagens kvalitetsavgiftsutbetalningar for férseningar har dkat fran

11 miljoner kronor 2012 till 75 miljoner kronor 2019 (diagram 6). Detta motsvarar
en 6kning med 603 procent i 2019 ars fasta priser. Okningen kan forklaras med
férindringar i bade avgiftsmodellen och antalet férseningsminuter.

For akuta taginstillelser har jirnvigsforetagens kvalitetsavgiftsutbetalningar
minskat frdn 16 miljoner kronor 2017 till 14 miljoner kronor 2019. Detta innebir
en minskning med 13 procent i 2019 ars fasta priser. Minskningen kan férklaras
med en minskning av akuta tiginstillelser av jirnvigsforetagen eftersom
avgiftsmodellen inte har férindrats under dessa ér.

Diagram 6 Jirnvigsforetagens kostnader for kvalitetsavgiftsystemet
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Anm.: Kostnaderna dr i 2019 drs fasta priser. Jarnvigsforetagens utbetalningar i
kvalitetsavgifter for instdllda tag avser akut instillda tag.
Killa: Riksrevisionens berdkningar utifran uppgifier fran Trafikverket.

16 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.
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For perioden 2012-2019 var den totala omsittningen for kvalitetsavgiftssystemet
1,522 miljarder kronor i 2019 ars fasta priser, varav Trafikverkets del uppgick till
1,058 miljarder kronor.’

Trafikverket betalar betydligt mer i kvalitetsavgifter 4n
jarnvagsforetagen

Trafikverket 4r nettoutbetalare av kvalitetsavgifter och deras utbetalningar fér
forseningar ar betydligt storre 4n jarnvigsforetagens utbetalningar. Ar 2019
betalade Trafikverket 192 miljoner kronor till jirnvigsforetag (diagram 5) medan
jarnvigsforetagen betalade 75 miljoner kronor till Trafikverket (diagram 6).
Trafikverkets kostnader ckar ocksd mer in jirnvigsforetagens. Vi konstaterar att
Trafikverket fororsakar mindre forseningar jimfort med jirnvigsféretagen, men
betalar ind4 mycket mer. Detta dr pd grund av att Trafikverket betalar for sina
foljdforseningar, vilket jirnvigsforetag inte gor. Det forklaras ocksd av den extra
ersittning i den enkelriktade modellen som Trafikverket betalar till jirnvigsforetag
vid storre forseningar. Detta innebir att kvalitetsavgiftssystemet dr mer frdelaktigt
utformat for jirnvigsforetagen dn for Trafikverket nir det giller avgiftsmodellen
for férseningar.

Trafikverkets kvalitetsavgiftsutbetalningar for akut instillda tig dr ocksd mycket
hogre jamfort med jarnvigsforetagens utbetalningar. Exempelvis var Trafikverkets
kostnader 27 miljoner kronor 20198, medan jirnvigsfoéretagen betalade

14 miljoner kronor 2019 (diagram 6). Trafikverkets kvalitetsavgiftsutbetalningar
okade 2017-2019 medan jirnvigsforetagens minskade.

3.4 Uppfoljning och tillsyn av kvalitetsavgiftsystemet

Trafikverket har inte genomfort nigon uppfoljning eller utvirdering av
kvalitetsavgiftssystemets effekter pa punktlighet och stérningar sedan inférandet.
Trafikverket menar att man snarare har arbetat med att kontinuerligt férbittra och
utveckla modellen i sma etapper tillsammans med jirnvigsbranschen.!?

117 Riksrevisionens berdkningar av uppgifter frin Trafikverket.
118 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.
119 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
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Regeringens uppfoljning och styrning
I juli 2014 gav regeringen i uppdrag till Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI

att f6lja upp kvalitetsavgiftssystemet.!20 Regeringen bedémde att den dévarande
utformningen av kvalitetsavgifterna inte hade en tillrickligt styrande effekt.

Regeringens uppdrag till Trafikverket var att infér tdgplan 2016 utveckla
kvalitetsavgifter som syftar till att minska stérningarna i jirnvigssystemet.
Trafikverket kom i sin rapport fram till att systemet behoévde vidareutvecklas, och
det vidare arbetet resulterade i en utvecklad modell med hojda avgifter.12t

Transportstyrelsens uppdrag var att redovisa hur tillsynen av faststillande och uttag
av kvalitetsavgifter kan bli mer effektiv och vid behov skirpas. Transportstyrelsen
gjorde bedémningen att det fanns delar i myndighetens tillsyn av
kvalitetsavgifterna som kunde utvecklas f6r att bittre nd malet om en effektiv,

dynamisk och konkurrensneutral jirnvigsmarknad.!2?

VTI:s uppdrag var att bistd Trafikverket i arbetet med att utveckla det davarande
systemet med kvalitetsavgifter. Syftet var att utreda om systemet bidrar till
malsittningen med SERA-direktivet, som ir att motivera jirnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare att reducera driftstérningar till ett minimum.

I slutredovisningen av uppdraget kom VTI fram till att denna malsittning inte
uppniddes med ditidens utformning av systemet.123

Ar 2019 gav ocksa regeringen Trafikverket i uppdrag att analysera och redogora for
atgirder som syftar till att minska férseningar i jirnvigstrafiken som ir orsakade av
jarnvigsforetag. Rapporten visade att det finns potential att minska
jarnvigsforetagens storningar, bland annat genom utveckling av incitamentet i
kvalitetsavgiftsystemet och genom forbittring av orsakskodning, forutsittningar for

trafikering och samverkan.124

Regeringen har enligt féretridare for Infrastrukturdepartementet noterat att

utveckling av kvalitetsavgiftssystemet har skett och att avgifterna har utvecklats 6ver
tid, och dven fortsitter att utvecklas. Trafikverket har gjort férindringarna i samrad
med branschen, vilket regeringen anser vara ritt sitt att arbeta. Regeringen har inte

120 Regeringsuppdrag N2014/3121/TE, Regeringsuppdrag N2014/3122/TE, Regeringsuppdrag
N2014/3123/TE.

121 Trafikverket, Kvalitetsavgifter som styrmedel — tagplan 2016, 2015.

122 Transportstyrelsen, Uppdrag om avgifier som syfiar till att minska storningar i jirnvagssystemet —
Transportstyrelsens tillsyn av kvalitetsavgifter, 2014

123 VTI, Kvalitetsavgifter — Problem och tankbara losningar, 2016.

124 Trafikverket, Utredning av forutsittningar for att minska forseningar i jarnvigstrafiken orsakade
av jarnvagsforetag, 2020.
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heller fatt ndgra indikationer fran jirnvigsbranschen om att de ser problem med
kvalitetsavgiftessystemet.12s

Transportstyrelsens tillsyn av kvalitetsavgiftsystemet ir inte

effektiv

Transportstyrelsen ir tillsynsmyndighet 6ver kvalitetsavgiftsystemet.!26 De kan inte
foreligga om hur kvalitetsavgiftssystemet ska vara utformat i detaljer, till exempel
avgiftsnivaer, utan detta ir upp till parterna att sjilva komma Gverens om.
Transportstyrelsen har haft ett tillsynsirende avseende kvalitetsavgifterna sedan
systemet inférdes, vilket resulterade i ett foreliggande 2016 dir Trafikverket skulle
inkomma med dokumentation avseende kvalitetsavgiftssystemets effekter och
funktionalitet.!?” Transportstyrelsens krav i tillsynsirendet angiende
kvalitetsavgifterna handlade bland annat om att Trafikverket skulle ta fram analyser
och underlag avseende styrmedlets styreffekt i forhallande till uppsatta mal. Trots
att det har gatt sex ar efter detta foreliggande pagar uppfsljningsarbetet
fortfarande, och Trafikverket har dnnu inte levt upp till alla de krav som
foreliggandet stillt upp. Transportstyrelsen har inte heller utnyttjat sin méjlighet
att vitesforeligga Trafikverket i detta drende.

Transportstyrelsen anser att de saknar forutsittningar for att utfora effektiv tillsyn
av kvalitetsavgiftssystemet eftersom de har begrinsat mandat att féreskriva om
kvalitetsavgifter och om detaljerna i systemets utformande (exempelvis justera
avgiftsnivierna). Detta har inneburit att Transportstyrelsen inte har hittat ett sitt att
stilla skarpa krav.128

125 Intervju med foretridare for Infrastrukturdepartementet, 2022-05-18.

126 Transportstyrelsen dr tillsynsmyndighet enligt jirnvigsmarknadslagen. Se 5 §
jarnvigsmarknadsforordningen. Som tillsynsmyndighet ska Transportstyrelsen utova tillsyn
over efterlevnaden av jirnvigsmarknadslagen och de foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen. Transportstyrelsen far vidare besluta de foreligganden som behovs for
att jarnvigsmarknadslagen eller de foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen ska
foljas. Detsamma giller for att sikerstilla efterlevnaden av sadana direkt tillimpliga
EU-rittsakter som utfirdats med std av bland annat SERA-direktivet. Ett foreliggande far
forenas med vite. Se 10 kap. 1 och 7 {§ jirnvigsmarknadslagen. Dirutsver ska
infrastrukturforvaltare samt jirnvigsforetag och andra sckande av infrastrukturkapacitet utan
uppmaning ge tillsynsmyndigheten full insyn i forhandlingar om avgifter (se 10 kap. 3 §
jarnvigsmarknadslagen).

127 Transportstyrelsen, Foreldgganden Trafikverket avseende kvalitetsavgifier, 2016.

128 Intervju med foretridare for Transportstyrelsen, 2022-04-26.
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4  Systemet med regressritt

Regressystemet inférdes bland annat for att ge méjlighet for jarnvigsforetagen att
kréva ersittning fran infrastrukturforvaltaren for kostnader som de blivit tvungna
att betala, pd grund av problem med infrastrukturen. Systemet &r ett komplement
till kvalitetsavgiftsystemet som genom ytterligare kostnadsansvar ska ge
infrastrukturforvaltaren storre incitament att vidta forebyggande atgirder for att
minska sina stérningar.

Regressrittens blir mindre effektivt som styrmedel f6r att manga férseningar inte
omfattas eller inte kommer in i systemet. Stora delar av godstrafikoperattrernas
kostnader vid forseningar ersitts inte inom regressystemet. Dessutom kriver
ansokningsprocessen mycket manuellt arbete av jirnvigsforetagen, vilket innebir
stora administrativa kostnader och leder till att det blir ekonomiskt ointressant att
ansoka om regressersittning for vissa kostnader trots att foretagen egentligen ir
berittigade till det.

Det saknas tydliga riktlinjer for hur jirnvigsforetagen ska fylla i ansokningar om
regressersittning f6r persontrafik till Trafikverket, vilket forsvarar Trafikverkets
handliggning. Handliggningsprocessen bygger ocksa pd manuellt arbete och
handliggningstiden kan vara lang och of6rutsigbar. De administrativa kostnaderna
ir stora for Trafikverket; de utgjorde 44,4 procent av den totala kostnaden for
regressystemet 2019.

Trafikverkets kostnader for regressersittning belastar den centrala budgeten och
fordelas inte ut till de verksamhetsomraden som &r ansvariga for storningarna.
Vi bedémer att incitamentsstrukturen for ansvariga verksamhetsomriden inte
skapar de storsta incitamenten for att de ska motverka sina stérningar.

Varken regeringen eller Trafikverket har gjort ndgon grundlig uppfoljning eller
utvirdering av regressystemets effekter sedan dess inforande. Det gor att de saknar
storre insyn i huruvida systemet fungerar vil eller om styrmedlet som helhet dr
effektivt eller inte.

Riksrevisionen 43



4.1 Bakgrund

Regressystemet baseras pd den mellanstatliga konventionen COTIF 1999, EU:s
tigpassagerarforordning och lagen om kollektivtrafikresenirers rittigheter.122 EU
tilltridde COTIF 1999 ar 2011, och inférlivandet av dess bestimmelser i svensk ritt
medforde bland annat en méjlighet for jarnvigsforetag att aterkriva ersittning fran
infrastrukturforvaltaren for kostnader som foretagen blivit tvungna att betala pa
grund av problem med infrastrukturen vid internationella transporter.130 131

Den svenska lagstiftningen innebir dock en mer omfattande regressritt som dven
avser inrikes trafik. Den mer omfattade regressritten var frivillig att inféra i svensk
ritt.132 Syftet var att stirka infrastrukturforvaltarens ansvar vid férseningar som
uppstir pa grund av brister i infrastrukturférvaltarens tagande. Genom detta
skulle infrastrukturforvaltaren fa incitament att vidta forebyggande atgirder for att
minska brister som leder till férseningar.’® I andra EU-linder finns inte
motsvarande regressystem for inrikes tagtrafik.

Alla foérutsittningar var inte pa plats vid inférandet av
regressystemet

Inforandet av regressystemet skedde i all hast. Riksdagen beslutade att infora
regress den 21 mars 2018 och lagstiftningen tridde ikraft den 1 juli 2018. Det
innebar att Trafikverket hade drygt tre ménader pa sig att bygga upp en verksamhet
som skulle hantera en helt ny typ av reglering. Enligt Trafikverket fanns inga
tidigare indikationer pa att systemet skulle inforas s& snabbt.!3* Trafikverket hade i

129 Regressystemet baseras pd bestimmelserna i COTIF 1999 om internationell jirnvigstrafik
(COTIF) fran den 9 maj 1980, i dess lydelse enligt dndringsprotokollet av den 3 juni 1999.
Sverige tilltridde COTIF den 12 juni 2015. Tilltridet innebér att COTIF 1999 inforlivas i
nationell lagstiftning. Ritt till ersittning vid férseningar regleras dven i EU:s tigpassagerar-
forordning. Jarnvigstrafiklagen (2018:181) tridde i kraft den 1 juli 2018. Se prop. 2017/18:62.

130 Modellen for regressersittning kallas ocksa av Trafikverket for Ekonomisk skada.

131 Fordraget COTIF innehdller olika bihang som reglerar olika omraden. Tre av dessa reglerar
regressystemet: CIV Enhetliga rittsregler for avtal om internationell transport av resande pa
jarnvig (bihang A), CIM Enhetliga rittsregler for avtal om internationell transport av gods pa
jarnvig (bihang B) och CUI Enhetliga rittsregler for avtal om nyttjande av infrastruktur i
internationell jarnvigstrafik (bihang E) (prop. 2017/18:62). Férenklat innebir bihang CUI en
reglering av forhallandet mellan infrastrukturforvaltare och jirnvigsféretag, och
granskningen omfattar detta bihang.

132 Intervju med foretridare for Justitiedepartementet, 2022-05-23.

133 Prop. 2017/18:62, s. 51.

134 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
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sitt remissvar om regressystemet papekat att tiden f6r anpassning var alltfor kort,3s
men regeringen bedémde dnda att det var en rimlig tid for Trafikverket.136

Vid tiden for inférandet saknade Trafikverket ett utvecklat system for hantering och
ans6kningsblanketter for godstrafiken.’3” Dessutom behévdes ny personal
rekryteras och utbildas, och arbetsplatser iordningsstillas, vilket inte var méjligt pa
tre manader. Nir systemet inférdes var dirfor endast grundliggande
forutsittningar pa plats hos Trafikverket. Man hade moijlighet att ta emot och
handligga drenden, men det skedde inte pa ett effektivt sitt.1*8 Under 2018 gjordes
inga utbetalningar av regressersittningar. Att det saknades férutsittningar for att
infora regressystemet har enligt organisationen Svensk Kollektivtrafik lett till
fortsatta otydligheter i ansékningsprocessen och till langa handliggningstider.13

4.2  Utformning av regressystemet

Regressersittningar for person- och godstrafik regleras i olika delar av
lagstiftningen och ersittningsformerna ser ocksa olika ut. Gemensamt fér bade
person- och godstrafik ir att ersittning f6r ekonomisk skada inte giller for
jarnvigsforetagens egna merkostnader, goodwillkostnader eller uteblivna

intikter.140

For persontrafik ersitter Trafikverket fyra olika typer av kostnader som
jarnvigsforetag betalat. Det giller ersittning till férsenad resenir, ersittningstrafik
betald av resenir, ersittningstrafik betald av jarnvigsféretag och 6vriga kostnader
(exempelvis hotell, mat och forfriskningar).1+

Stora delar av godstrafikens kostnader ersitts inte inom
regressystemet
Grunden for ersittning av godstrafik ir att jirnvigsforetag blivit

skadestandsskyldiga till sina kunder i enlighet med transportavtalet. Trafikverket
kan bevilja ersittning pa tre nivder: forsening, skadat gods och f6rlust. Om tiget

135 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

136 Prop. 2017/18:62, s. 69.

137 Trafikverket uppskattade att den stérsta mingden irenden skulle inkomma fran
persontrafiken och dérfor prioriterades vidareutvecklingen av ansokningarna fran
persontrafiken (intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09).

138 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

139 Svensk Kollektivtrafik, Vad dr ekonomisk skada? En rapport om regressrittens tillimpning i
Jarnvagstrafiklagen, 2020.

140 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

141 Trafikverket, "Ekonomisk skada persontrafik (transportérer)”, himtad 2022-06-22.
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sparar ur och godset skadas sé det, helt eller delvis, férlorar sitt virde har
transportoren ritt till ersittning fran Trafikverket, men produktionsmerkostnader
sasom kostnader for ersittningstrafik och omlastning, eller om gods blir skadat vid
lagerhallning, ersitts inte. Endast kostnader (exempelvis vite) som &r inskrivna i
jarnvigsforetagens avtal med sin kund ersitts av Trafikverket efter att
godstrafikoperatéren ersatt sin kund.!*2 Detta innebér att stora delar av
godstrafikoperatorens kostnader inte ersitts inom regressystemet, och det gor att
intresset for att anséka om ersittning dr mycket lagt.1*3 Att godstrafikoperatorer
inte ansoker om ersittning minskar regressystemets styreffekt.

Innan regressystemet inférdes fanns en moijlighet att anséka om ersittning for
produktionsmerkostnader.'* Vid inférandet av regressystemet togs denna bort och
ersattes med en utokning och hojning inom kvalitetsavgiftsmodellen.*s Enligt
jarnvigsforetagen innebar borttagandet av ersittning f6r produktionsmerkostnader
en betydande férsimring for just godstrafiken, vilket de informerat Trafikverket
om. 6 Trafikverket har inte meddelat regeringen detta.*’

Kvalitetsavgiftsutbetalningar riknas av frin regressersittningar

Om ett jirnvigsforetag har ritt till regressersitining fran intrastrukturférvaltaren,
och har fatt kvalitetsavgift enligt jirnvigslagen*® pa grund av samma hindelse, ska
kvalitetsavgiften riknas av frin regressersittningen.!* Siledes gar det inte att fa
ersittning fran bada systemen fér samma forsening. Att kvalitetsavgiften avriknas
innebir en troskel for ersittningsansvaret inom regressystemet. I praktiken dr det
aktuellt for ett jirnvigsforetag att begira ersittning forst om forseningskostnaderna
overstiger kvalitetsavgiften i mer betydande grad. Detta skulle enligt regeringen
bidra till en kostnadseffektiv hantering for bade jirnvigsforetagen och
infrastrukturforvaltarna.'s Jirnvigsforetagen anser att sammanblandningen av
systemen inte ir rimlig och att regressersittningar inte bér kvittas mot utbetalda
kvalitetsavgifter. Anledningen ir att regress ska vara en ersittning for utligg till

142 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

143 Vid tidpunkten f6r en intervju med Trafikverket i november 2021 hade inga utbetalningar
gjorts till godstrafikoperatorer sedan regressystemets inférande (intervju med foretridare for
Trafikverket, 2021-11-09).

144 Se avsnitt 7.4.3 i Jarnvigsnitsbeskrivning 2018 (Trafikverket, Jarnvigsnitsbeskrivningen 2018,
2018).

145 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24.

146 Intervju med foretridare for Tagforetagen, 2022-06-15.

147 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

148 Jirnvigslagen upphorde att gilla den 1 juni 2022 da jirnvigsmarknadslagen tridde i kraft.

149 Se 10 § jarnvigstrafiklagen (2018:181).

150 Prop. 2017/18:62, s. 56.

46  Riksrevisionen



kunden som inte kommer till jirnvigsforetagen till gagn, medan de ser
kvalitetsavgiftssystemet som en kompensation for att jirnvigsféretag har kopt en

tjanst av Trafikverket som inte héller 6verenskommen kvalitet.!5!

4.3  Ansoknings- och handliggningsprocessen av
regressystemet

Ansoékan om ersittning for persontrafik gors via en blankett som jirnvigsforetagen
fyller i manuellt i Excel, med detaljerad information om bakgrund till
ersittningsanspraken. Ansokan om ersittning f6r godstrafik har en forenklad
ansokningsprocess och dir anvinds inte nigon ansékningsblankett.1s2

Ansokningsprocessen for persontrafik ir arbetsintensiv for
jarnviagsforetagen

Jarnvigsforetagen anser att ansokningsprocessen for regressersittningar for
persontrafik ir kranglig och kriver mycket manuellt arbete.!s3 Den innebir stora
administrativa kostnader for jirnvigsforetagen och risken ir stor for att sma
telaktigheter knappas in i ans6kningsblanketterna.1s 155

Trafikverket har startat en forstudie for att tillsammans med branschen hitta ett
bittre sitt att ansoka om ekonomisk skada dn med Excel-blanketten. Trots att det
har gatt fyra ar sedan inférandet av regressystemet har ansokningsprocessen fér
persontrafik inte forbittrats enligt jirnvigsforetagen.’s¢ Dirfor bestimmer sig vissa
jarnvigsforetag for att enbart ansoka om ersittning for vissa av sina ekonomiska
skador. Exempelvis avstar de i storre utstrickning fran att ansoka om
resenirsersittningar, vilket ofta ir 1aga belopp men ménga till antalet, medan de
oftare gor ansprak pa fakturor for ersitiningstrafik.!s” Nir jirnvigsforetagen avstar
fran att soka regressersittning som de ir berittigade till innebir det att deras
verkliga férseningskostnader inte f6rs vidare till Trafikverket. Detta gor
regressritten mindre effektiv som styrmedel.

151 Intervju med foretridare for Tagforetagen, 2022-06-15.

152 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

153 Svensk Kollektivtrafik, Vad dr ekonomisk skada? En rapport om regressrittens tillimpning i
Jjarnvigstrafiklagen, 2020.

154 Intervju med foretridare for Tagforetagen, 2022-06-15.

155 P4 mindre jirnvigsforetag ir processen helt manuell. Nagra storre jarnvigsforetag har
utvecklat it-1osningar for att fylla i ansckningarna. Trafikverket har ingen digitaliserad
16sning for ansokning. (Intervju med foretridare f6r Svensk Kollektivtrafik 2022-03-31;
intervju med foretridare for Tagforetagen 2022-06-15).

156 Intervju med foretridare for Svensk Kollektivtrafik, 2022-03-31.

157 Intervju med foretridare for Svensk Kollektivtrafik, 2022-03-31.
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Ansokning om ersittning for godstrafik har inte samma ansékningsférfarande som
for persontrafik. Det gors i stillet genom att jirnvigsforetagen mejlar in vissa
grunduppgifter till Trafikverket sdsom ansokande part, tignummer, datum, plats,
typ av krav, ansokt belopp och beskrivning av hindelsen.s

Handliggningsprocessen dr manuell och handliggningstiden
oférutsebar

Trafikverkets handliggning av regressansékan bérjar med att identifiera om
Trafikverket 4r ansvarigt for férseningen i den inkomna ansckan. Handliggningen
av regressirenden utgir bland annat fran orsakskoderna.!®® Direfter handligger
Trafikverket anstkan och gor kontroller av underlagen. Ett drende for persontrafik
kan ha max 1 000 anspraksrader i ansskningsblanketten, dir varje anspraksrad
utgoér en ekonomisk skada. Det gors stickprov pa verifikationer for att kontrollera
om jirnvigsforetagen har haft de kostnader som de s¢ker ersittning for.
Trafikverket viljer slumpmissigt ut 20 procent av anspraken i en ansékan och
genomfor verifiering av anspraken med underlagen. Om det uppticks brister i
verifieringen genomfors kontroll av hela ansékan.160 Aven denna verifiering gors
helt manuellt.

Handliggningstiden for varje drende beror pa hur méanga ansprik det innehaller.
Den beror ocksd pa om drendet innehéller ansprak frin olika hindelser som har gt
rum vid olika tidpunkter och ansprik fran olika tig som tillhér samma
jarnvigsforetag. Enklare drenden kan handliggas inom nagra dagar, men om det ir
komplicerade drenden fore i kon blir handliggningstiden lingre dven f6r enklare
drenden.'s! P4 grund av detta blir drendehanteringen varierande och Trafikverket
kan inte ange nigon generell handliggningstid. Riksrevisionen iakttar att
Trafikverket inte har angett tydliga riktlinjer f6r hur ansokningarna bor goras for
persontrafik f6r att underlitta drendehanteringen for Trafikverket.162

158 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24.

159 T handliggningen av regressirenden utgér orsakskoden en delmingd i utredningen. Stérre
fokus liggs pa utredningar och insamlade fakta om orsaker till hindelser. Oavsett vad
orsakskoden siger kan beskedet bli ett annat (mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24).

160 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

161 Sedan regressystemets inférande 2018 har it-systemet eSkada utvecklats for att hjilpa
handliggarna med automatiska kontroller/valideringar (mejl fran foretriadare for
Trafikverket, 2022-10-24).

162 Trafikverket uppmanar jirnvigsforetagen att gora sina ansokningar i enlighet med de
instruktioner som finns i ansokningsblanketten for att kunna handligga snabbare, men
jarnvigsforetagen kan vilja att folja eller inte folja Trafikverkets instruktioner.
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Att Trafikverkets handliggning bygger pa mycket manuellt arbete gor
handliggningstiden lang och de administrativa kostnaderna stora.!¢3

Ansokningsférfarandet for godstrafiken ir enkelt utformat och det finns inget stort
behov av att ha tydligare riktlinjer for hur ansékningarna bér goras eftersom antalet
ans6kningar ir litet.1* Trafikverket anger att handliggningstiden f6r godstrafikens
ans6kningar beror pa hur snabbt jirnvigsforetagen kommer in med underlag nir
Trafikverket begir in underlag. Jirnvigsforetag kan ibland ha svart att ta fram
sddana underlag (exempelvis restvirde pa gods) med kort varsel. Dirfor r det svart
tor Trafikverket att ange exakta handliaggningstider i godstrafikens fall.’6s Vi kan
inte bedéma om riktlinjerna for ansékan ir tydliga eller hur handliggningen av
godstrafikens ans6kningar fungerar.

Tvist om regressansprak kan endast prévas av domstol

Jarnvigsforetag kan fa bifall, delvis bifall eller avslag pa ansprik i sin
regressansokan. Om jirnvigsforetagen anser att ett besked ir felaktigt kan de
komma in med kompletterande uppgifter och begira ett nytt besked. Om
jarnvigsforetag inte dr nojda med Trafikverkets besked i regressirendet kan de fa
fragan provad genom att vicka talan vid allmén domstol. Detta skiljer regressystemet
fran kvalitetsavgiftssystemet dir tvister kan hinskjutas till tillsynsmyndigheten
Transportstyrelsen. Anledningen till att Transportstyrelsen inte provar tvister
gillande regressansokan ir att regressritten ir en civilrittslig fraga. 66

Jarnvigsforetagen ir kritiska till att det saknas en tillsynsmyndighet for att kunna
fa till en enklare provning av Trafikverkets besked i regressirenden. Att vicka talan
i domstol 4r en kostsam procedur for jirnvigsforetag och dirfoér avstar man fran att
ta den vigen. Jirnvigsfoéretagen framhaller att de vill se Transportstyrelsen som
tillsynsmyndighet dven for regressirenden.!¢’ Foretridare for justitiedepartementet
understryker att regressregleringen inte ir en ordning som normalt skulle vara
toremal for tillsynsbestimmelser eftersom det ir en civilrittslig
skadestindsreglering.168

163 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
164 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
165 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
166 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
167 Intervju med foretridare for Svensk Kollektivtrafik, 2022-03-31.
168 Intervju med foretridare for Justitiedepartementet, 2022-05-13.
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4.4 Regressystemets kostnader

Regressystemets kostnader bestar av administrativa kostnader for att hantera
systemet samt Trafikverkets utbetalningar av regressersittningar till
jarnvigsforetagen. Regressystemets administrativa kostnader avser utbildning,
handliggning och 6vriga arbetsmoment som ir relaterade till hanteringen av
regressystemet. Trafikverkets administrativa kostnader uppgick till 5,9 och

8,8 miljoner kronor 2018 respektive 2019, vilket motsvarar en ckning med

49 procent i 2019 ars fasta priser.16

Trafikverkets utbetalningar av regressersittningar (efter avdrag for kvalitetsavgifter)
uppgick 2019 till 11 miljoner kronor.170 171 172 Detta innebir att den administrativa
kostnadens andel av den totala kostnaden for regressystemet 2019 blev

44,4 procent.!”? D3 ingdr indd inga administrativa kostnader for orsaksutredning
eftersom alla dessa kostnader kopplas till kvalitetsavgiftssystemet.17#

For perioden 2018-2019 var den totala omsittningen for regressystemet
26 miljoner kronor i 2019 ars fasta priser.’s

Kostnadsansvaret for regressersittningar belastar inte ansvariga
verksamhetsomraden

Till skillnad frin kvalitetsavgiftsystemet férdelas inte kostnadsansvaret for
utbetalningar av regressersittningar pd ansvariga verksamhetsomriden pa
Trafikverket. Regressersittningar for utbetalningar f6r driftlednings- och
infrastrukturrelaterade fel belastar exempelvis inte trafikledningens respektive
underhéllsavdelningens budgetar, utan finansieras fran Trafikverkets centrala

169 Motsvarande belopp for 2020 4r 10,7 miljoner kronor i 2019 drs fasta priser. Riksrevisionens
berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

170 Under 2018 gjordes inga utbetalningar av regressersittningar av Trafikverket. Detta kan
forklaras med att handliggning av de inkomna regressirendena inte hann goras klart under
detta ar.

171 De néagot ligre utbetalningarna fér 2019 beror pa sen igangsittning av
handliggningsprocessen.

172 Motsvarande belopp for 2020 4r 15,6 miljoner kronor i 2019 rs fasta priser. For att betala ut
15,6 miljoner kronor var Trafikverkets administrativa kostnader 10,7 miljoner kronor, i 2019
ars fasta priser. Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

173 Motsvarande andel f6r 2020 &r 41 procent (den administrativa kostnaden var 10,7 miljoner
kronor i 2019 ars fasta priser). Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

174 Regressystemets administrativa kostnaders andel var 44,4 procent ett ar efter inforandet.
Motsvarande andel for kvalitetsavgiftssystemets administrativa kostnader &r 13 procent i 2019
ars fasta priser ett dr efter inforandet (2013). Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran
Trafikverket.

175 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.
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budget. Detta innebir att regressystemet inte ger incitament for dessa ansvariga
avdelningar att vidta forebyggande atgirder och minska bristerna inom sina
ansvarsomraden.

4.5 Uppfoljning och styrning av regressystemet

Trafikverket har inte gjort ndgon uppfsljning eller utvirdering av regressystemets
effekter pa punktlighet och storningar sedan inférandet 2018. Regeringen har inte
gjort ndgon grundlig uppféljning av regressystemets effekter sedan inférandet
2018, likt den som de gav i uppdrag till flera myndigheter att géra for
kvalitetsavgiftssystemet.'”¢ Enligt foretridare for Justitiedepartementet beror detta
pa att systemet inte tillimpats tillrickligt linge f6r att man ska kunna dra nagra
slutsatser om effekter. De anser att fyra ar ir for kort tid med tanke pd att tvd av
dessa varit paverkade av pandemin med minskat resande med tag.l”” Vi konstaterar
att regeringen hade en annan instillning nir de valde att géra uppfoljning av
kvalitetsavgiftsystemet tva ar efter inforandet.

Eftersom det inte gjorts nadgon uppfoljning eller utvirdering ir det svart att uttala
sig om regressystemets funktion eller dess effekt. Regeringen har ingen
information om i vilken mén det finns problem med systemet eller hur den
administrativa hanteringen gar till, eller huruvida den ir ett problem eller inte.

Vi konstaterar att branschen uppmirksammade sina problem med regressystemet
i en rapport redan tva dr efter inférandet.”® Dessutom ir uppgifter om
regressystemets administrativa kostnader och utbetalningar tillgingliga i
Trafikverkets drsredovisningar. Regeringen saknar enligt foretradare for
Justitiedepartementet beslutade planer pa nir en 6versyn ska goras och vad denna
oversyn ska innehélla.

176 Diremot har regeringen genomfort en ekonomisk uppféljning och dven viss uppf6ljning av
hur Trafikverket utvecklat administrativa rutiner genom sina regleringsbrev till Trafikverket
(Regeringsbeslut 12019/00184/US; Regeringsbeslut 12020/03416; Regeringsbeslut
12021/03182, 12021/03029 (delvis), 12021/02836). Den ekonomiska uppfsljningen har bland
annat inneburit krav pa Trafikverket att redovisa utgifter for regressutbetalningar och
administrativa kostnader. Uppgifterna redovisas kortfattat fér 2019-2021 i Trafikverkets
drsredovisning (Trafikverket, Arsredovisning, 2019; Trafikverket, Arsredovisning, 2020;
Trafikverket, Arsredovisning, 2021).

177 Intervju med foretridare for Justitiedepartementet, 2022-05-23.

178 Svensk Kollektivtrafik, Vad dr ekonomisk skada? En rapport om regressrittens tillimpning i
Jjarnvigstrafiklagen, 2020.

Riksrevisionen 51



5 Trafikverkets arbete med att motverka
tagforseningar

Varken de branschgemensamma malen eller Trafikverkets interna mal for
punktlighet och forseningar har natts generellt. Som en f6ljd av inférandet av
kvalitetsavgiftsystemet inledde jarnvigsbranschen och Trafikverket ett gemensamt
arbete med malsittningen att uppna 95 procents punktlighet f6r jirnvigstrafiken.
Framtagandet av punktlighetsmalet och dess uttryck i férseningar baserades inte pa
nagon samhillsekonomisk analys och det 4r oklart om den valda nivan &r en
samhillsekonomiskt effektiv nivd. Utover det branschgemensamma arbetet har
Trafikverket ocksé satt egna interna mal f6r f6rseningar per verksamhetsomréide
for att nd punktlighetsmélet. Det 4r dock oklart hur de interna malen bidrar till det
overgripande punktlighetsmalet.

Trafikverkets arbete med planering och prioritering av forebyggande atgirder for
att motverka tagférseningar paverkas i liten utstrickning av de tva styrmedlen
kvalitetsavgifter och regressritt. Det saknas koppling mellan kvalitetsavgifter och
punktlighetsmalet. Dessutom beaktas kvalitetsavgifts- och regressutbetalningar
bara i mindre omfattning nir Trafikverket arbetar med planering och prioritering
av underhallsitgirder pa infrastrukturen. Kostnaderna for styrmedlen analyseras
inte heller i arbetet med att minska driftledningsrelaterade férseningsorsaker.

Det finns forbittringspotential i Trafikverkets arbete med att minska
infrastrukturrelaterade forseningar. Det forekommer felaktigheter i
felrapporteringen som gor att informationen om brister i anliggningen inte &r
korrekt nir den ska anvindas for analys och dtgirder. Trafikverket har inget
gemensamt utvirderingssitt for att analysera underhallsitgirdernas effekter.
Trafikverket vet inte heller om de har ritt balans mellan kortsiktighet och
langsiktighet vid underhallsplaneringen.

Det finns ocksa forbattringspotential nir det giller driftledningsrelaterade
forseningar. Trafikverket genomfor inte systematiska analyser av
forseningsvolymen eller kostnaderna for dessa inom négot av systemen. Det rader
en motsigelsefull hantering av forseningar som &r orsakade av trafikledares
prioriteringsbeslut, dir incitamenten inom kvalitetsavgiftssystemet ir otydliga.
Trafikverket anser att sddana férseningar kan vara nodvindiga att orsaka for att
minska den totala forseningstiden. Samtidigt betalar Trafikverket kvalitetsavgifter
for dessa forseningar och de behover dirfor minska. Trafikverket saknar dock
information om hur stor andel av férseningarna som &r orsakade av
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prioriteringsbeslut som har varit vilgrundade, vilket innebir att det dr oklart om
prioriteringsbeslutens kvalitet 4r si hog som méjligt och leder till minsta mojliga
totala férseningstid.

5.1 Bakgrund

Trafikverket forvaltar 14 200 sparkilometer statlig jirnvig. Huvudinriktningen for
underhallet av jirnvigen ir att sikerstilla att hela jirnvigssystemet har en hog
sidkerhetsstandard och att hela systemet ar tillgingligt.’”? Trafikverkets
underhallsplanering utgar frin den nationella planen for transportsystemet, 80
punktlighetsmaélet p4 95 procent!®! och Trafikverkets underhillsstrategier.
Inriktningen och de ekonomiska ramarna anges via direktiv och regleringsbrev

fran regeringen.1s2

Trafikverkets verksamhetsvolym f6r drift och underhill av jirnvigar har okat fran
8,3 miljarder kronor 2013 till 10,5 miljarder kronor 2019, vilket motsvarar en
okning med 28 procent i 2019 ars fasta priser.183

5.2 Trafikverkets och jirnvigsbranschens mal f6r
punktlighet och férseningar

Som en foljd av inférandet av kvalitetsavgifterna upprittade Trafikverket 2013
tillsammans med branschen ett samverkansforum, Jarnvdgsbranschens
Samverkansforum (JBS), for att forbittra arbetet med punktligheten. Malsittningen
var att 95 procent av alla tag 2020 skulle komma fram senast fem minuter efter
utsatt tidtabell. Punktlighetsmalet bestimdes gemensamt av Trafikverket och
branschen for att ha ett gemensamt langsiktigt mal att arbeta mot. Det saknas en
samhillsekonomisk analys bakom framtagningen av punktlighetsmalet och det 4r
oklart om nivan pa 95 procent ir en samhillsekonomiskt effektiv nivd av
punktlighet.’3* Dessutom beaktas punktlighetsmalet inte vid utformandet av

179 Trafikverket, Trafikverkets underhallsplan for aren 2022-2025, 2022.

180 Framtagning av den nationella planen borjar med att Trafikverket tar fram
inriktningsunderlag, dir alla behov lyfts, och gor en berikning 6ver vad dessa behov skulle
kosta (for en 12-arsperiod) om man bibehaller och aterstiller underhallsskulden. Dir jamfér
Trafikverket vilka medel som skulle behévas med hur mycket medel som de har blivit
tilldelade, och gor sedan en prioritering. Med hjilp av tilldelade medel ska Trafikverket ha en
grundliggande framkomlighet, sikerhet och tillginglighet (intervju med foretridare for
Trafikverket, 2022-04-19).

181 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2022-04-19.

182 Trafikverket, Trafikverkets underhallsplan for aren 2022—-2025, 2022.

183 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

184 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-24.
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kvalitetsavgifternas strukturer och nivier.’8s Mélet om 95 procents punktlighet har
forlingts och giller till och med 2023. Hosten 2022 kommer ett beslut om att
punktlighetsmalet ska gilla dven efter 2023 att fattas. 86

Under JBS finns nagra strukturer, diribland Tillsammans f6r tdg i tid (TTT) som
arbetar mot punktlighetsmalet. Varje part har en punktlighetsansvarig som ingar i
TTT:s referensgrupp dir det genomforts gemensamma projekt for att forbittra
punktligheten.!®” Inom TTT utformades nio effektomraden och syftet var att uppna
punktlighetsmalet genom att minska férseningstiden med i snitt 50 procent per
effektomrade 2020 jamfort med 2013.18 Mailsittningar gillande forseningstider per
effektomrade har inte beaktats vid faststillande av kvalitetsavgiftsniva.1s?
Arbetsstrukturen med effektomriden var resurskrivande och dirfor fasades
effektomraden ut under vintern 2019/2020.1% Effektomradena limnades ver till
respektive aktor att driva vidare sjilva.’! Trafikverket arbetar fortfarande med
branschen i olika projekt och med aktiviteter f6r att forbittra punktligheten och
minska stérningarna.!¥2 Granskningen visar att effekterna pa punktlighet av TTT-
projekt har utvirderats sporadiskt, men det saknas en systematisk utvirdering och
uppfoljning.’ Detta innebir att det dr svart att bedéma om ritt projekt har valts for
genomfsrande och hur dessa projekt paverkade punktligheten efter genomférande.
Utover det visar uppf6ljning av mal och utfall for respektive effektomrade att inga
mal uppnaddes fram till utfasningen av effektomradena.’*

Bristfillig uppfyllelse av Trafikverkets interna mal med
forseningar

For att na punktlighetsmalet pa 95 procent sitter Trafikverket fran och med 2017
ocksa egna interna mal for verksamheten, och dessa varierar fran ér till 4r. Dessa

185 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-06-17.

186 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-24.

187 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

188 Det bor noteras att det finns andra faktorer som kan paverka punktligheten (till exempel
jarnvigsforetag och naturhidndelser) och att det inte finns ett linjirt samband mellan
forseningstid och punktlighet (Trafikverket, Tillsammans for tag i tid - Resultatrapport 2015,
2015).

189 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-11.

190 Anledningen till indringen var att strukturen med effektomraden var resurskrivande i form
av personal och minga méten.

191 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-11.

192 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-25.

193 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

194 Jirnvagsbranschens samverkansforum, TTT — Tillsammans for tag i tid, Arssammanfattning
2019, 2020.
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interna mal dr uttryckta i forseningstimmar som fordelas pa det
verksamhetsomrade som ansvarar for specifika forseningsorsaker inom
kvalitetsavgiftsystemet. Nivan pa forseningstimmar grundar sig pa
forseningsvolymen fran féregiende ar och pa vad som bedéms vara moijligt att
uppni, men inte pa Trafikverkets ekonomiska férutsittningar, kvalitetsavgifter eller
anliggningens nuvarande och framtida tillstand.1%

Trafikverkets interna mal dr inte jimf6rbara mellan iren pa grund av
organisatoriska forindringar inom Trafikverket, men jimforelse av méil med utfall
f6r samma ar ir mojligt. Uppfoljningen for 2019 visar att mélen med
forseningstimmar inte naddes pa overgripande niva, men att enskilda
verksamhetsomriden inom Trafikverket nddde sina respektive mal. De
verksamhetsomraden som nadde sina mal ansvarar dock for en liten del

(1-5 procent) av forseningarna som Trafikverket ansvarar for totalt sett.1” Det 4r
inte sikert att punktlighetsmalet pa 95 procent kommer att uppnés dven om alla
Trafikverkets ansvariga verksamhetsomraden skulle uppna sina respektive mal
med férseningstimmar. Det finns ju ocksa férseningar som orsakas av
jarnvagsforetag eller andra faktorer som ligger utanfor Trafikverkets kontroll.198
Detta innebir att det inte gir att avgora i vilken grad Trafikverkets interna
malsittningar bidrar till punktlighetsmalet.

Trafikverket saknar ekonomiska forutsittningar for att na
punktlighetsmalet

Drygt en tredjedel av alla tigforseningarna orsakas av Trafikverket. Enligt
Trafikverket fir de mindre underhéllsmedel in vad som behévs for att vidmakthalla
jarnvigsinfrastrukturen, vilket leder till en ackumulering av underhallsskulden
over aren.'” Enligt Trafikverket innebir det ocksi att deras finansiering ir
otillricklig f6r att kunna na punktlighetsmalet p4 95 procent.200

5.3 Infrastrukturrelaterade férseningar

Trafikverket har identifierat fjorton samhillsekonomiskt viktiga transportfloden
som ir prioriterade vid planering av underhillsatgirder. Fyra av dessa

195 Till exempel VO Trafik och VO Underhall.

19 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-09.
197 Mejl frén foretridare for Trafikverket, 2022-05-04.
198 Mejl frin foretridare for Trafikverket, 2022-05-05.
19 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
200 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2021-04-19.
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transportfléden?0! ir sirskilt utpekade i den nationella planen, dir Trafikverket
planerar att 6ka robustheten och dterstilla hastigheten pa nedsatta banor samt
minska risken f6r nya hastighetsnedsittningar. For évriga tio transportfloden2
ir malet att tillstandet bibehalls. For transportfléden som inte ingar bland dessa
fjorton kommer efterslipningen i underhall att 6ka med en of6rindrad och i vissa
fall forsamrad robusthet som foljd (exempelvis forsimrad funktionalitet eller
nedsatt hastighet).203 Enligt Trafikverket kommer denna prioritering innebira att
det troligtvis blir méijligt att uppnd punktligheten pa de fyra prioriterade
transportflodena men svért pa Gvriga.2o+

Underhéllsverksamheten pd jirnvig delas huvudsakligen in i basunderhill och
reinvesteringar. Basunderhallet 4r grunden i underhallsplanen och omfattar
atgarder for att uppritthalla anliggningens funktion hir och nu, och ir i sin tur
uppdelat i avhjilpande underhall och férebyggande underhall. Reinvesteringar &r
utbyten eller ersittningar av jirnvigsanliggningsdelar som fokuserar pa
langsiktighet kopplat till den tekniska livslingden och LCC, dir syftet 4r att
aterstilla anliggningens funktion.

Forseningsvolymen paverkar delvis planeringen av underhall

Underhillsbehovet inom basunderhillet identifieras delvis genom
férseningsvolymen men ocksd genom kontroll och besiktningar av anliggningens
tekniska tillstdnd.26 Besiktningar20” anvinds mycket inom det férebyggande
underhéllet. Trafikverket identifierar var brister i funktion kan uppsti om fel inte
dtgirdas. Om manga fel uppkommer samtidigt inom basunderhallet, och
Trafikverket inte har finansiella medel att genomféra alla atgirder pa en gang, gors
en avvigning. DA tittar man bland annat pa felens komplexitet och storlek.
Avvigningar styrs av prioriteringen i den nationella planen.2% Valet av
underhallsatgirder inom basunderhallet sker enligt ansvariga for basunderhallet
ofta i farten, och foranleds inte normalt av ndgon omfattande analys, utan baseras
pa projektledarens erfarenhet. Det handlar fraimst om att 16sa problem sa snabbt

201 Vistra stambanan (Stockholm—-Géteborg), Sédra stambanan (Stockholm—Malmg), norra
godsflodet (Hallsberg-Luled) och Malmbanan (Luled-Riksgrinsen).

202 De 10 transportflsdena for person- och godstrafik dr presenterade i Trafikverkets
underhallsplan (Trafikverket, Trafikverkets underhallsplan for aren 2022-2025, 2022).

203 Trafikverket, Trafikverkets underhdllsplan for dren 2022-2025, 2022.

204 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2022-04-19.

205 Livscykelkostnad (Life cycle cost).

206 Interviu med foretridare for Trafikverket, 2022-04-19.

207 Rapporteras i systemet Bessy.

28 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2022-04-19.
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som mojligt inom budgetramen. Trafikverket anger att det kan leda till att det blir
svart att utvirdera om den valda atgirden har gett ritt effekt samt till att
perspektivet blir kortsiktigt d atgirden inte alltid 16ser ett problem i grunden. Det
finns lokala projektorganisationer som hanterar 95 procent av de uppkomna felen
sjilva si linge de ryms inom deras budget och si linge de anser att de kan l6sa
felen pa egen hand inom basunderhallet. De vinder sig till den nationella
organisationen om pengarna tar slut eller om de bedémer att de inte kan 16sa felen

pa egen hand inom den lokala organisationen.20

Underhallsbehovet vid reinvesteringar identifieras bland annat genom
forseningsvolym, besiktningar, antal fel, alder, slitage, sikerhet och tillgang till
reservdelar samt utifrin om produkterna finns till férsiljning. Forseningsvolymen
ir en av de parametrar som beaktas, men den ir inte prioriterad eller styrande vid
identifieringen av reinvesteringsbehovet.

Information om fel i anliggningen som ligger till grund for
prioriteringar av underhallsatgdrder kan vara bristfillig

Utover ovan parametrar ligger ekonomiska kalkyler och den samlade erfarenheten
av reinvesteringsitgirder och anliggningens beskaffenhet till grund for planering
och prioritering av reinvesteringsétgirder. I detta arbete ingar ocksd framtagning av
en arlig driftrapport som innehaller alla anliggningar nedbrutna pa olika
teknikomraden (till exempel spér, sparvixel, kontaktledning och signal).

Analyserna i rapporten grundar sig pa statistik fran felrapporteringssystemet
Ofelia.210 Det férekommer att uppgifterna i Ofelia kan vara bristfilliga. Det saknas
ofta uppgifter om genomférda dtgirder, felorsak eller komponent, vilket f6rsvarar
analys av grundorsaker och uppfsljning av intriffade hindelser. I manga fall sker
atgirder men detta ir inte synliggjort f6r den som rapporterar.2l! Detta innebir att
en effektiv uppfsljning av intriffade hindelser forsvaras, vilket kan paverka
planeringen och prioriteringen av underhéllsatgirder.

209 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2022-04-19.
210 Tvissa fall kan uppgifter komma fran utredningar och férseningsstatistik fran Opal.
21 Trafikverket, Drifirapport jirnvag - Arsrapport 2021, 2022.
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Det ir utmanande att hitta en tydligt motiverad balans mellan
kortsiktighet och langsiktighet i underhallsplaneringen

Grunden f6r underhallsplaneringen ir basunderhallet som sikerstiller
sikerheten?!? och driftsikerheten?!? hir och nu. Resten hanteras av reinvesteringar
och ovrigt underhall (till exempel mindre atgirder med forstirkt underhall).2+
Detta innebir ocksa att det underhallsmedel som blir kvar efter basunderhallet
avsitts till reinvesteringar och 6vrigt underhall.

Sikerheten &r 6verordnad driftsikerheten i planeringen och prioriteringen av
underhéllsatgirder. Det innebir att det kan bli utmanande att satsa pa
driftsikerheten hir och nu i basunderhallet. En annan utmaning uppstar nir valet
av satsningar behover goras mellan driftsikerhet hir och nu (basunderhall) och
driftsikerhet pa ling sikt (reinvesteringar). Reinvesteringsatgirder bidrar inte till
driftsikerheten hir och nu,?’> men om reinvesteringsitgirderna inte genomférs
skulle det i enorma konsekvenser for driftsikerheten pa lingre sikt. Darfor 4r det
en utmaning i underhallsplaneringsarbetet att ta fram en tydligt motiverad balans
mellan kortsiktighet (basunderhall) och lingsiktighet (reinvesteringar) vid
planeringen och prioriteringen av atgirder. I arbetet med att hitta en sddan balans
behovs ekonomiska ramar, tillgang till anlidggningen, trafikala forutsittningar,
planeringshorisonter f6r dtgirder samt personella och maskinella férutsittningar
beaktas. Denna balans har betydelse for forseningar, for med ett langsiktigt
perspektiv kommer det att bli mindre forseningar pa lang sikt och storre pa kort
sikt, och vice versa nir det giller det kortsiktiga perspektivet. Trafikverket forsoker
att hitta en sd bra balans som méjligt men de har svart att uttala sig om att den
balans som finns i dag ir pa ritt nivd.21

Riksrevisionens granskning av Trafikverkets verksamhetsvolym f6r underhill visar
att satsningar pa basunderhall (inklusive 6vrigt underhall) har en skande
utvecklingstrend, medan satsningar pa reinvesteringsatgirder har en varierande

212 Sikerhet handlar om att anldggningen ska vara siker att anvinda, att ingen ska skadas eller
omkomma.

213 Driftsikerhet handlar om att anliggningen fungerar som tinkt nir den ir tinkt att fungera,
att det inte uppstar fel nir tag ska kora.

214 Utfallet av kontroll och besiktningar avgor hur (inom basunderhall, reinvesteringar eller
mindre dtgirder) och nir (akutfelavhjilpning eller planeras in i underhallsplanen) de
identifierade anmirkningarna eller bristerna dtgirdas.

215 Reinvesteringarna skapar inte bittre driftsikerhet hir och nu utan ir langsiktiga atgirder,
men diremot kan reinvesteringar leda till mindre behov av akut felavhjilpning inom
basunderhillskontrakten.

216 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.
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utvecklingstrend.?” 218 Detta kan bero pa att reinvesteringsatgirder inte 4r lika
prioriterade som basunderhill (inklusive 6vrigt underhall) trots underhallsskulden
som Trafikverket forséker bygga bort.

Kvalitetsavgifterna kan paverka denna balans eftersom de ir en konsekvens av
storningar i driftsikerhet hir och nu, vilket skulle innebira att en hojning av
kvalitetsavgifterna majligtvis skapar stérre incitament for att minska dessa
storningar genom att satsa mer pa driftsikerhet hir och nu. Om man satsar mer pa
driftsikerhet hir och nu optimeras anlidggningen till leverans av driftsikerhet nu,
men detta riskerar att leda till trasiga anliggningar pa lingre sikt enligt
Trafikverket. Darfor 4r det viktigt att fors6ka hitta den ritta balansen mellan
kortsiktiga och langsiktiga perspektiv som skulle leda till sa bra driftsikerhet och
punktlighet som mgjligt 6ver tid till ligsta mojliga kostnad.

Kostnaderna for kvalitetsavgifter och regress har inte sa stor
inverkan pa planering och prioritering av underhallsatgarder

Planering och prioritering av atgirder inom basunderhallet och reinvesteringar
péverkas inte av kostnaderna for kvalitetsavgifter och regress, utan av
anliggningens underhallsbehov. Tanken med det ir att vara mer proaktiv och pa sd
sitt forebygga storningar.2® Trafikverket anser att férseningsvolymen och de
utbetalda kvalitetsavgifterna ir likvirdiga parametrar for att mita kundpéverkan,
och dirfor beaktas forseningsvolymen snarare dn kvalitetsavgifter.220 Trafikverket
anger att de miter hur mycket kvalitetsavgifter som betalas ut per stérning. Den
kostnaden motsvarar dock inte Trafikverkets totala kostnad for storningen eftersom
kostnaden for kvalitetsavgifter for tiginstillelser och regressersittningar for
stérningen inte ingdr i berikningarna.?2! Detta innebér att kostnaden per stérning
blir underskattad och att forseningsvolymen och kvalitetsavgiftsutbetalningar inte
ir likvirdiga indikatorer vid planering av underhallsitgirder. Enligt Trafikverket idr
dessutom kostnaderna for kvalitetsavgifts- och regressystemen marginella i
forhallande till andra paverkande faktorer vid planering av underhallsatgirder,
exempelvis underhillsatgirdens kostnad eller férseningens samhillsekonomiska

217 Riksrevisionens berikningar av uppgifter fran Trafikverket.

218 Okade underhallskostnader kan ocksa forklaras med en 6kad trafikering som leder till skad
forslitning och stérre underhallsbehov (mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24).

219 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2022-04-19.

220 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

21 Kostnaderna for kvalitetsavgifter for instillda tdg och regressersittningar belastar inte
ansvariga verksamhetsomradenas budgetar, utan finansieras fran Trafikverkets centrala
budget.
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kostnad.222 223 Detta medfor att styrmedlen inte har s stor paverkan pa
Trafikverkets underhallsplaneringsarbete.

Riksrevisionens tidigare granskning av drift och underhill av jarnvigar??* visade
att Trafikverket inte har tillricklig kunskap om infrastrukturens nuvarande och
framtida tillstind. Detta innebir att Trafikverkets arbete med att forebygga
férekomsten av infrastrukturrelaterade stérningar inte blir sa effektivt som moijligt.

Underhillsatgirdernas effekter pa forseningar analyseras inte pa
ett systematiskt sitt

Trafikverket foljer upp underhillsatgirdernas effekter pa Gvergripande niva i
underhéllsplanen genom mitningar av olika leveranskvaliteter (till exempel
robusthet).22> Underhallsitgirdernas effekter pa forseningar eller punktlighet inom
basunderhall och reinvesteringar utvirderas eller f6ljs inte upp av varken den lokala
projektorganisationen eller andra delar av Trafikverket pa ett systematiskt sitt.
Detta forklaras med att det genomférs for manga atgirder i
underhéllsverksamheten for att effekten av varje atgird ska kunna utvirderas, och
med att det finns manga andra faktorer som kan paverka forseningar eller
punktlighet, och som gor att det 4r svért att isolera effekter fran sirskilda atgirder.
Det saknas ocksa ett gemensamt utvirderingssitt for att utvirdera
underhéllsatgirdernas effekter eftersom forvaltningen av anlidggningarna 4r bred
och de olika teknikomridena arbetar pi olika sitt.226 Vi bedémer att avsaknaden av
sddana utvirderingar medfor att det r svart att avgora om
underhéllsverksamhetens utvecklings- och forbittringsarbete dr effektivt.

Trafikverket haller pa att infora ett nytt it-system, Gemensamt underhallssystem
(GUS), for forvaltning av anliggningarna och hantering av underhallsmedel.
Systemet ska fungera som en arbetsorder for underhéllsatgirder dir man ocksa
kommer att kunna se och hirleda alla kostnader f6r alla underhéllsatgirder.
Analysmojligheterna i systemet kommer att vara stora. Systemet haller pa att
inféras och ska vara helt implementerat i organisationen 2024. Enligt Trafikverket
kommer systemet skapa en tydlig koppling mellan en atgird och dess kostnad,

22 Kvalitetsavgifts- och regressystemen pekar oftast i samma riktning, det vill siga en atgird
som har en hog underhillskostnad eller hég samhillsekonomisk kostnad.

23 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2021-11-09.

24 Riksrevisionen, Drift och underhdll av jirnvigar — omfattande kostnadsavvikelser, 2020.

25 Trafikverket, Trafikverkets underhdllsplan for dren 2022-2025, 2022.

26 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-05-06.
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genom obligatorisk dterkoppling med felkoder vid akuta fel, vilket kommer vara
virdefullt i analysarbetet.22”

Otillracklig finansiering uppges huvudsakligen ligga bakom de
storsta infrastrukturrelaterade forseningsorsakerna

Brister i signalanliggningar, banoverbyggnad och elanliggningar ir de tre storsta
infrastrukturrelaterade forseningsorsakerna for perioden 2013-2019.228 Trafikverket
forklarar férekomsten av dessa forseningar frimst med otillricklig finansiering av
underhall under méinga ér, vilket har lett till en uppbyggnad av en underhallsskuld.
Bland andra forklaringar anger Trafikverket brister i felrapporteringssystemet
Ofelia och begrinsad tillgang till spar.

5.4 Driftledningsrelaterade férseningar

I Sverige finns det 4tta trafikledningscentraler som ansvarar f6r trafikledning?2
for jarnvigsnitet. Trafikledning innebér att 6vervaka och leda trafiken pa ett sikert
och effektivt sitt med sd lite férseningar som mojligt. Det omfattar
trafikinformation, styrning av trafiken och avropande av underhall for akuta
atgirder i anliggningen .23 Trafikledning utfors framfor allt av trafikledare, och i
arbetsuppgifterna ingar bland annat beslut om prioritering mellan tag vid
férseningar. Beslut om prioritering baseras pa trafikledarens bedémning av bista
sittet att minska den totala forseningstiden i systemet. Det finns rutiner och
instruktioner i tigplanen for hur trafikledning ska utféras, och de operativa
bestimmelserna finns huvudsakligen i Trafikverkets trafikbestimmelser fér
jarnvag (TT])».

Trafikledare behover aktivt fatta beslut om prioriteringar mellan
tag vid forseningar

Det finns en tumregel inom trafikledning som handlar om att rittidiga tag alltid
har foretride framfor férsenade. I praktiken f6rbises dock denna regel nir den
innebir att den totala forseningstiden okar. I dessa situationer krivs att aktiva

227 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-10-24.

28 Mer detaljerad statistik och Trafikverkets férklaringar till forekomsten av dessa forseningar
finns i bilaga 1.

229 Driftledning 4r ett bredare begrepp som omfattar bland annat trafikledning, stodsystem och
trafikplanering.

230 Trafikverket, Trafikverkets verksamhetsplan 20212023, 2020.

231 TDOK 2015:0309.
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prioriteringsbeslut tas av trafikledare.z2 Trafikledare saknar riktlinjer som anger
vilka prioriteringar som bor goras for att astadkomma det bista resultatet med
avseende pa férseningstid. Sddana kan vara svara att ta fram eftersom varje
situation dr unik, och dirfor blir det en arbetsform som bygger pa erfarenhet.233
Att besluten beror pa enskilda trafikledares erfarenhet och skicklighet innebir att
de inte tas pd samma sitt inom Trafikverket. Det saknas tekniska stodsystem som
exempelvis kommer med forslag till 16sningar och visar konsekvenser av
prioriteringsbeslut.2* Digitalisering av beslutsstod skulle kunna innebira att
trafikledare inte behéver ta sd ménga reaktiva beslut utan kan fokusera pd att arbeta
proaktivt.23s En sddan l6sning skulle kunna innebira att trafikledning skedde pa ett
mer enhetligt sitt inom Trafikverket och att nyanstillda fick ett battre stod.

Det saknas forutsittningar for trafikledare att fatta vilgrundade
beslut om prioritering vid férseningar

Trafikledningscentralens trafikledningsomrade delas in i 6vervakningsomraden dir

en ansvarig trafikledare arbetar med en avgrinsad stricka inom
trafikledningsomradet. Trafikledaren arbetar sedan utifran konsekvenserna inom
det egna 6vervakningsomradet. Detta innebir att trafikledaren fattar beslut om
prioritering utan beaktande av vad som hinder med ett tig niir det passerat det
egna overvakningsomridet.2¢ Anledningen till detta ir att trafikledning sker
genom manuellt planerande i en pappersgraf som inte tilldter ndgon 6verblick sver
tagens vig utanfor trafikledarens 6vervakningsomrade.?3” Detta gor att trafikledare
inte kan gora en planering f6r att pd bésta sitt minska konsekvenserna av en
stérning for tdg som gar lingre strickor genom flera 6vervakningsomraden, och
det 4r oklart om det leder till att den totala férseningstiden blir s liten som méoijligt.

232 Intervju med trafikledare/produktionsledare, Trafikverket, 2022-03-03; intervju med
trafikledare, Trafikverket, 2022-02-24; intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-02;
intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-21.

23 Intervju med foretridare f6r Trafikverket 2021-11-09.

234 Trafikledarens primira stod vid prioritering av tig 4r tgledaren, som ofta har ett storre
helhetsperspektiv pa en forsening och dess konsekvenser dven i angrinsande
trafikledningsomraden. Normalt hanteras forseningar av trafikledaren sjilv, men vid storre
forseningar konsulteras en tigledare.

25 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-02-24.

26 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-21.

237 Information om forseningar ir inte littillgingliga ens for tigledare, utan tigledare maste
manuellt séka upp information om férseningar utanfér eget 6vervakningsomrade.

Exempelvis ser inte en tigledare i norr i dagsliget forseningar som sker i sédra Sverige férrin

taget kommer in i det egna omradet.
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Det 4r i dagsliget mojligt att soka upp informationen manuellt, men den ir inte
lattillgiinglig, och att soka upp informationen &r tidskrivande.?® En 6verging till
digital graf haller pd att ske successivt,22? dock gér inte denna Gvergang att en
overblick over tigens vig utanfor trafikledarens 6vervakningsomréade blir
lattillganglig.240

Det gors inga konsekvensanalyser och uppféljningar vid
hanteringen av forseningar

Trafikledare arbetar utifran perspektivet hir och nu. Detta innebir att de fattar
prioriteringsbeslut utifrin den tillgingliga information som de har i stunden utan
att gora konsekvensanalyser. Trafikledare har i det operativa arbetet inte tid att
overligga vilket alternativ som &r det korrekta utan fokus ligger pa att sikerstilla
sikerhet.#! Vare sig trafikledarna eller ndgon annan pa Trafikverket gor
systematiska uppféljningar eller utvirderingar av prioriteringsbeslut och deras
konsekvenser i efterhand.?#2 Prioriteringsbeslut kan utvirderas av den operativa
ledningen efter storre férseningar i de fall ledningen sjilv var involverad i
hanteringen av den aktuella férseningen. Resultatet av dessa utvirderingar
kommuniceras sillan till trafikledarna.2*3 Att det varken utférs konsekvensanalyser
av prioriteringsalternativ eller gors systematiska utvirderingar innebir att det 4r
oklart om prioriteringsbeslutens kvalitet 4r sa hog som mojligt och leder till minsta
mojliga totala férseningstid. Detta ger ocksé simre mojligheter for trafikledare att
utveckla sin kompetens inom férseningshantering.

Det saknas systematiska analyser av driftledningsrelaterade
torseningsorsaker och deras kostnader

P4 de flesta trafikledningscentraler arbetar produktionsledare med att f6lja upp
férseningsstatistiken om driftledningsrelaterade orsakskoder som kommer via s

28 Intervju med trafikledare/produktionsledare, Trafikverket, 2022-03-04.

29 Utvecklingsarbete med att ta fram digitala grafer pdgar. P4 vissa enstaka strickor 4r digitala
grafer inférda, medan testversioner tyder pa fortsatt utvecklingsbehov pa andra striackor
(intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-02; intervju med trafikledare, Trafikverket,
2022-03-21).

240 Intervju med tigledare, Trafikverket, 2022-03-23.

241 Trafikledare har oftast flera tig att 6vervaka samtidigt.

242 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-02-18; intervju med trafikledare, Trafikverket,
2022-03-04; intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-03-02; intervju med trafikledare,
Trafikverket, 2022-03-21.

243 Intervju med trafikledare, Trafikverket, 2022-02-18; intervju med trafikledare, Trafikverket,
2022-03-03.
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kallade LUPP-rapporter.2# 245 246 Denna uppf6ljning goérs av produktionsledaren
tillsammans med trafikledare. Uppfoljningen kan vara bristfillig eftersom
forseningsstatistiken inte kopplas till den som lett trafiken utan till den som har
orsaksrapporterat.2# Om analysen syftar till att ta reda pa enskilda trafikledares
prestation kan statistiken vara missvisande och géra uppfoljningsarbetet mindre
effektivt. Denna uppféljning och analys dokumenteras inte utan sker genom dialog
och eventuell utbildning med trafikledaren. Produktionsledarna sammanstiller
veckorapporter utifran informationen i LUPP-rapporterna men de gor inte
systematiska analyser av forseningsorsaker. Veckorapporterna innehller inte nagra
analyser av driftledningsrelaterade férseningars kostnader inom kvalitetsavgifts-
och regressystemet som Trafikverket har betalat for.248

Motsigelsefull hantering av forseningar kopplade till trafikledares
prioriteringsbeslut kan forsvara en effektiv minskning av dessa
férseningar

Trafikverket anser att férseningar som uppstir pa grund av trafikledarnas
prioriteringsbeslut inte behéver betraktas som negativa eftersom sidana beslut ofta
tas for att minska den totala forseningstiden i systemet.2# Trafikverket betalar inda
kvalitetsavgifter for sddana beslut, vilket gér att dessa férseningar bor minska.
Detta skapar en motsigelsefull hantering inom kvalitetsavgiftssystemet dir
incitamenten gillande dessa forseningar ir otydliga.

Trafikverkets arbete med att minska férseningar som ir kopplade till
prioriteringsbeslut ir inte sd effektivt som moijligt. Trafikverket utreder inte hur
den totala forseningstiden paverkats efter att ett prioriteringsbeslut om att férsena
ett rittidigt tig tagits. Detta innebir att Trafikverket saknar information om hur
stor andel av férseningarna som ir orsakade av prioriteringsbeslut som kan anses
vara vilgrundade, och hur stor andel som gjorts felaktigt. Dirmed ir det inte sikert
att prioriteringsbeslutens kvalitet dr si hog som mojligt eller att kvaliteten har

244 Tt-systemet for leveransuppfoljning (LUPP) anvinds av Trafikverket for att ta fram statistik
om bland annat punktlighet, stérningar samt trafik- och anliggningsinformation.

245 ] dessa automatiserade LUPP-rapporter star bland annat antal och omfattning pa orsakskoder
(till exempel DPS-kod som anges vid minskliga fel).

246 Sektionschef kan goéra detta arbete pa de trafikledningscentraler som saknar
produktionsledare.

247 Intervju med trafikledare/produktionsledare, Trafikverket, 2022-03-03.

248 Intervju med trafikledare/produktionsledare, Trafikverket, 2022-03-03; intervju med
produktionsledare, Trafikverket, 2022-02-18.

249 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2022-06-10.
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torbattrats over tid. Oavsett om ett prioriteringsbeslut var vilgrundat eller inte
tvingas Trafikverket att betala kvalitetsavgifter.

Det ir oklart hur effektivt Trafikverket motverkar de storsta
driftledningsrelaterade férseningsorsakerna

Prioritering, personal och misstinkt fel i kérplan eller felplanering var de tre stérsta
driftledningsrelaterade forseningsorsakerna for perioden 2013-2019.250 Det faktum
att Trafikverket har en otydlig instillning till fé6rseningar som &r kopplade till
prioriteringsbeslut, och att det finns en avsaknad av systematiska analyser av
personalrelaterade férseningsorsaker, gor att det inte finns nagra tydliga
forklaringar till att dessa férseningar inte minskar.

250 Mer detaljerad statistik och Trafikverkets férklaringar till fsrekomsten av dessa forseningar
finns i bilaga 1.
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6  Slutsatser och rekommendationer

Riksrevisionen har granskat om systemen med kvalitetsavgifter och regressritt
effektivt bidrar till att minska tigférseningar. Granskningen har omfattat
regeringens styrning och uppféljning av de tva styrmedlen och styrmedlens
péaverkan pa Trafikverkets arbete med att motverka driftlednings- och
infrastrukturrelaterade tigforseningar.

Den 6vergripande slutsatsen ir att styrmedlen saknar vissa forutsittningar for att
effektivt bidra till att motverka férseningar. Det finns flera skil till detta.
Utformningen av kvalitetsavgiftsystemet beaktar inte mélen for punktlighet och
forseningar, och grundar sig inte heller p4 en analys av vad avgifternas strukturer
och nivaer har for effekter pa forseningar eller punktlighet. Jirnvigsforetagens
foljdforseningar omfattas inte av kvalitetsavgiftsystemet. Brister i orsakskodningen
och dess kvalitetssikring leder till bristfilligt underlag och simre triffsikerhet for
styrmedlen. Regressystemets ansdknings- och hanteringsprocess ir komplicerad,
vilket gor det mindre kostnadseffektivt. Detta gor ocksa att jirnvigsforetag inte
alltid ansoker om all ersittning som de ir berittigade till. En stor del av de
kostnader som godstrafiken har vid forseningar ligger utanfér regressystemet.

Systemen med kvalitetsavgifter och regressritt paverkar endast i liten utstrickning
Trafikverkets arbete med planering och prioritering av forebyggande atgirder for
att motverka tagférseningar. Det finns forbittringspotential, bland annat nir det
giller kvaliteten pé orsakskodningsstatistiken, den interna incitamentsstrukturen,
planering, prioritering och utvirdering av férebyggande atgirder samt
forutsittningarna for att sikerstilla hog kvalitet i trafikledares prioriteringsbeslut.
Det handlar ocksa om ett fortsatt arbete for att hitta en sa bra balans som mojligt
mellan kort- och langsiktiga atgirder for att motverka tagforseningar.

De ovannimnda bristernas effekter pa punktlighet och stérningar ir inte
kvantifierbara pi ett enhetligt och jimforbart sitt. Riksrevisionen bedémer trots det
att dessa brister ir viktiga att atgirda f6r att styrmedlen ska vara si effektiva som
moijligt.

Regeringen har genomfort en uppfoljning av kvalitetsavgiftssystemet men har
innu inte gjort det av regressystemet.
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6.1 Kvalitetsavgifter och regressritt ir inte sa effektiva
styrmedel for att minska tagférseningar som de ir
tankta att vara

Det finns brister i orsakskodningen och dess kvalitetssikring som kan gora
styrmedlen mindre triffsikra och dirmed mindre effektiva. Brister i orsakskodning
beror pa tidsbrist och otillrdcklig utbildning, medan brister i kvalitetssikring
handlar om korta granskningstider. Detta medfor att statistikens kvalitet blir simre,
vilket gor att utbetalningar inom kvalitetsavgifts- och regressystemen blir felaktiga.
Det minskar ocksi effektiviteten i planering, prioritering och genomftrande av
forebyggande atgirder.

Granskningen visar att forseningarna generellt inte har minskat sedan inférandet
av de bada styrmedlen. De férseningar som ligger inom statens ansvarsomrade (de
driftlednings- och infrastrukturrelaterade) har inte heller minskat generellt sett
sedan inforandet.

Det ir inte sikerstillt att kvalitetsavgifterna uppnér onskad styreffekt eftersom
utformningen av avgiftsmodellen inte beaktar malen f6r punktlighet och
forseningar. Det dr dessutom inte klart att punktlighetsmalet ligger pa en
samhillsekonomiskt effektiv niva. Utformningen av avgiftsmodellen grundar sig
inte heller p en analys av vad avgifternas strukturer och nivéer har fér effekter pa
torseningar eller punktlighet. Detta medfor att det inte 4r sikerstillt huruvida
kvalitetsavgiftsystemet skapar tillrickliga incitament och styrande effekt for
aktérerna for att férebygga sina stérningar. Riksrevisionen konstaterar ocksa att
jarnvigsforetagens foljdforseningar inte omfattas av kvalitetsavgifter trots att dessa
forseningar star for cirka 11 procent av alla férseningar, vilket innebir att
jarnvigsforetag inte ges de storsta incitamenten for att férebygga sina forseningar.
Aven om det ir forknippat med vissa praktiska problem, till exempel vad giller
orsakskodning, bedémer Riksrevisionen att det vore angeliget att
jarnvigsforetagens foljdforseningar omfattas av kvalitetsavgiftssystemet.

Regressystemets ansokningsprocess innebir stora administrativa kostnader for
jarnvigsforetag, vilket gor att de avstar frin att soka viss kostnadsersittning som de
ir berittigade till. Manga forseningar som drabbar godsoperatérer faller ocksa
utanfor systemet eftersom dess utformning bara ger godsoperatdrerna ritt till
ersittning fér en mindre del av de kostnader som de kan drabbas av. Detta innebir
att Trafikverket inte ges de storsta majliga incitamenten f6r att motverka sina

torseningar.
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Riksrevisionen konstaterar att den totala omsittningen for kvalitetsavgifts- och
regressystemen ir stor, liksom kostnaden for att administrera styrmedlen. For
perioden 2012-2019 var den totala omsittningen for bada systemen 1,548 miljarder
kronor i 2019 ars fasta priser?!, varav Trafikverkets del uppgick till 1,083 miljarder
kronor. Dessa kostnader utgér dock en mindre del av stérningarnas
sambhillsekonomiska kostnader, vilket kan innebira att styrmedlens effekter blir
svaga. De administrativa kostnaderna for att hantera bada styrmedlen ir betydande.
For kvalitetsavgiftsystemet var de 9,6 miljoner kronor och for regressystemet var de
8,8 miljoner kronor 2019. Sarskilt regressystemets administrativa kostnader ar
mycket hoga med tanke pa storleken pa utbetalningarna av regressersittningar,
vilken uppgick till 11 miljoner kronor 2019. Ar 2019 uppgick dirmed de
administrativa kostnaderna for regressystemet till 44,4 procent av de totala
kostnaderna. Detta férklaras med ett stort inslag av manuellt arbete i Trafikverkets
hantering av regressystemet. Regressystemets kostnadseffektivitet kan forbittras
genom exempelvis férenkling och digitalisering av anséknings- och
hanteringsprocessen.

6.2 Kvalitetsavgifter och regressritt har liten paverkan pa
Trafikverkets arbete med att motverka tagfoérseningar

Systemen med kvalitetsavgifter och regressritt paverkar endast i liten utstrickning
Trafikverkets arbete med planering och prioritering av férebyggande atgirder for
att motverka tigférseningar. Riksrevisionens bedémning ir att Trafikverkets arbete
f6r att motverka driftlednings- och infrastrukturrelaterade forseningar kan bli mer
effektivt. Trafikverket saknar tillricklig kunskap om anliggningens nuvarande och
framtida tillstind for att effektivt kunna forebygga férekomsten av
infrastrukturrelaterade storningar. Trafikverket gor systematiska analyser av
férseningsvolymer som ir orsakade av brister i infrastrukturen, men diremot
analyseras inte samtliga utbetalningar f6r kvalitetsavgifter och regressritt i dessa
analyser. Vid planering och prioritering av fosrebyggande underhéllsatgirder for att
motverka infrastrukturrelaterade forseningar beaktas forseningsvolymen till viss
del, som en parameter bland flera. Riksrevisionen kan inte bedéma om

Trafikverket beaktar férseningsvolymen tillrickligt mycket.

Nir det giller driftledningsrelaterade forseningar gor Trafikverket inga
systematiska analyser av forseningsvolymerna eller av kostnaderna for dessa, vare

251 Den totala omsittningen for kvalitetsavgiftsystemet f6r perioden 2012-2019 var
1,522 miljarder kronor i 2019 érs fasta priser. Den totala omsittningen for regressystemet for
perioden 2018-2019 var 26 miljoner kronor i 2019 érs fasta priser.
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sig inom kvalitetsavgiftssystemet eller inom regressystemet. Trafikverket genomfor
inte heller konsekvensanalyser av prioriteringsalternativ eller nagra systematiska
utvirderingar av trafikledarnas prioriteringsbeslut. Vissa av dessa beslut ir
vilgrundade eftersom de minskar den totala férseningstiden i systemet, men
Trafikverket saknar information om hur ménga av besluten som har varit
vilgrundade. Dirmed ir det oklart om prioriteringsbeslutens kvalitet dr s hog som
moijligt. Trafikverket far dock betala kvalitetsavgifter f6r de forseningar som orsakas
av sjilva prioriteringsbeslutet, iven om beslutet varit vilgrundat. Detta innebir att
incitamenten gillande dessa férseningar ir otydliga inom kvalitetsavgiftssystemet.
Riksrevisionen bedémer att avsaknaden av systematiska analyser, oklar kvalitet pa
prioriteringsbesluten och en motsigelsefull hantering av forseningar som ir
orsakade av prioriteringsbeslut ir problem.

Riksrevisionen kan inte bedéma om den rddande balansen mellan kortsiktiga och
langsiktiga atgirder for att motverka forseningar 4r pa ritt niva. Det ir av flera skil
en svar uppgift dir Trafikverket inte heller har full rddighet 6ver alla relevanta
faktorer som behover beaktas. Riksrevisionen kan konstatera att den information
som systemen med kvalitetsavgifter och regressutbetalningar kan ge om
torseningsorsaker behover tas omhand och leda till dtgirder, for att systemen ska
fylla sina syften. Riksrevisionen konstaterar ocksa att Trafikverket arbetar med att
astadkomma en sa bra balans som moijligt nir det giller dtgiarder f6r att minska
infrastrukturrelaterade forseningar. Det saknas dock tydligt uttryckta motiveringar
f6r den balans som rider. Nir det giller driftledningsrelaterade atgirder saknas
savil arbete med som motiveringar av balans mellan kort- och langsiktiga atgirder.

Granskningen visar vidare att incitamentsstrukturen for Trafikverkets ansvariga
verksamhetsomriden inte skapar storsta mojliga incitament for att de ska motverka
sina storningar. Kostnaderna for kvalitetavgiftsutbetalningar for férseningar
belastar de ansvariga verksamhetsomradenas interna budgetar, medan kostnaderna
tor kvalitetsutbetalningar for taginstillelser och for regressutbetalningar belastar
Trafikverkets centrala budget. Vi konstaterar ocksa att Trafikverkets interna mal
med forseningar per ansvarigt verksamhetsomrade inte nétts pa 6vergripande niva.

Riksrevisionen bedémer att kvalitetsavgifter och regressritt inte har nagon stor
inverkan pd Trafikverkets planering och prioritering av férebyggande atgirder for
att minska driftlednings- och infrastrukturrelaterade stérningar. Trafikverket och
branschen har satt upp punktlighetsmal som ocksi uttryckts i malsittningar
gillande forseningstid, men det saknas en koppling mellan styrmedlen och
malsittningar f6r férseningar bade i det gemensamma och i Trafikverkets eget
arbete. Vid planering och prioritering av férebyggande atgirder for att minska
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stérningar beaktas kostnaderna for bada styrmedlen i mindre omfattning for
infrastrukturrelaterade orsaker, och dessa kostnader beaktas inte alls nir det giller
arbete med driftledningsrelaterade orsaker.

Granskningen visar att det inte gar att bedéma om de olika verksamheternas egna
utvecklings- och férbittringsarbete ir effektivt. Vidtagna atgirders effekter pa
férseningar nir det giller driftledning och infrastruktur utvirderas inte av
Trafikverket pa ett systematiskt sitt. Utover det saknas ocksi ett gemensamt sitt for
att utvirdera underhallsitgirdernas effekter pd grund av olikheter i
teknikomradenas férvaltning och arbetssitt.

6.3 Regressystemet har dnnu inte {6ljts upp

Regeringen har gjort en uppfoljning av kvalitetsavgiftsystemet men inte av
regressystemet. Regeringens uppféljning av kvalitetsavgiftsystemet genomfordes
genom uppdrag till flera myndigheter tva ar efter systemets inférande. Uppdragen
som avrapporterades 20142016 uppmirksammade behovet av fortsatt utveckling
av kvalitetsavgiftssystemets utformning och tillsyn. Sedan avrapporteringen har
regeringen noterat att utveckling av kvalitetsavgiftssystemet har skett och 4ven att
det fortsitter att utvecklas 4n i dag. Regeringen har inte gjort nagon grundlig
uppfoljning av regressystemet under de fyra ar som styrmedlet varit pa plats.
Regeringen saknar dirmed storre insyn i hur vil regressystemet fungerar och om
styrmedlet som helhet ir effektivt eller inte.

6.4 Rekommendationer

Till regeringen
e  Gor en uppfoljning och 6versyn av regressystemets kostnadseffektivitet och
styreffekt. Om det saknas forutsittningar for att forbittra styrmedlets
kostnadseffektivitet och styreftekt bor regeringen 6verviga att foresla
riksdagen att ligga ner regressystemet f6r inrikes trafik.

Till Trafikverket

e Gor en analys for att ta fram en samhillsekonomiskt effektiv niva for
jarnvigens punktlighet och forseningar. Denna analys bér utgora ett
underlag vid utformande av kvalitetsavgifternas strukturer och nivier si att
styrmedlet skapar tillrickliga incitament f6r aktorerna att minska sina
storningar.
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Utveckla metoder och arbetssitt for att registrera orsakskoder for
jarnvigsforetagens foljdforseningar. Ta ocksa fram en plan for att p ett
sikert sitt successivt inféra kvalitetsavgifter for jarnvigsforetagens

toljdforseningar.

Sakerstill att kvaliteten pa trafikledarens prioriteringsbeslut blir s4 hég som
mojligt och tydliggér incitamenten i kvalitetsavgiftsystemet kopplat till
hanteringen av férseningar som ir orsakade av prioriteringsbeslut.

Utveckla planering och prioritering av férebyggande atgirder for att bittre
motverka driftlednings- och infrastrukturrelaterade férseningar. Detta arbete
bor inkludera en grundliggande analys av forseningsorsaker, beaktande av
Trafikverkets kostnader for kvalitetsavgifter och regressritt och systematiska
utvirderingar av genomforda atgirder.
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