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Lagradsremissens huvudsakliga innehéll

I syfte att 6ka punktligheten, minska driftstorningar och hgja kvaliteten i
jarnvéagssystemet foreslds i lagradsremissen att det i jirnvdgslagen
(2004:519) infors bestimmelser om ett ekonomiskt incitamentssystem.

Redan i dag regleras leveransvillkoren for taglagen i ett trafikerings-
avtal mellan infrastrukturfoérvaltaren och jarnvégsforetaget. Nu foreslas
att trafikeringsavtalet dven ska innehélla villkor om s.k. verksamhets-
styrning med kvalitetsavgifter. Den part som orsakar en avvikelse fran i
tdgplan och trafikeringsavtal faststillt nyttjande av infrastrukturen ska
betala en péa forhand bestdmd kvalitetsavgift till sin motpart.

De grundldggande villkoren for systemet ska ldggas fast i infrastruktur-
forvaltarens jarnvagsnétsbeskrivning och de ndrmare villkoren preciseras
i trafikeringsavtalet. Samma grundprinciper for verksamhetsstyrningen
ska tillampas for en infrastrukturforvaltares hela jarnvagsnit och alla
jarnvéagsforetag ska behandlas pa ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sétt. Infrastrukturforvaltaren &ldggs ocksa inrdtta ett
rapporteringssystem for att registrera avvikelserna.

I lagradsremissen foreslas dven bestimmelser om offentliggdrande av
sdrredovisningar samt undantag fran krav pd upprittande av
sdrredovisningar i vissa fall.

Lagéndringarna foreslas trada i kraft den 1 januari 2011.
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1 Beslut

Regeringen har beslutat att inhdmta Lagradets yttrande dver forslag till
lag om andring i jarnvagslagen (2004:519).



2 Lagtext
2.1

Forslag till lag om éndring 1 jarnvégslagen (2004:519)

Hirigenom foreskrivs' i fraga om jarnvigslagen (2004:519)

dels att 4 kap. 2 § och 6 kap. 5 § ska ha foljande lydelse,

dels att det i lagen ska inforas sex nya paragrafer, 4 kap. 1 b §, 6 kap.
4a,22a,22boch24 a§§ och 7 kap. 5 a§, samt nirmast fore 6 kap.
4a§, 6kap.22a § och 7 kap. 5 a § nya rubriker av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

4 kap.

Bestammelserna i detta kapitel
géller inte for den som utfor till sin
omfattning obetydlig trafik med
museijarnvagsfordon eller annan
liknande materiel.

1by§

Den som dr skyldig att sdr-
redovisa verksamhet enligt 1 § ska
ldta offentliggdra redovisningen.

2§

Bestimmelserna i detta kapitel
géller inte for den som utfor till sin
omfattning obetydlig trafik med
museijarnviagsfordon eller annan
liknande materiel.

Skyldighet att sdrredovisa enligt
1 § gdller inte heller for den verk-
samhetsutovare som, utan att
motta offentligt stéd, bedriver
Jjarnvdgstrafik och forvaltar jdrn-
vdgsinfrastruktur endast i syfie att
forse den egna verksamheten med

sadana tjdnster som avses i 6 kap.
23 3.

! Jfr radets direktiv 91/440/EG av den 29 juli 1991 om utvecklingen av gemenskapens
jarnvagar (EGT L 237, 24.8.1991, s. 25, Celex 31991L440), senast dndrat genom
Europaparlamentets och radets direktiv 2007/58/EG av den 23 oktober 2007 om &ndring av
radets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jarnvégar och direktiv
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande av
jarnvégsinfrastruktur (EUT L 315, 3.12.2007, s. 44, Celex 32007L0058),
Europaparlamentet och rddets direktiv 2001/14/EG av den 23 februari 2001 om tilldelning
av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur (EGT
L 75, 15.3.2001, s. 29, Celex 32001L0014), senast dndrat genom Europaparlamentet och
radets direktiv 2007/58/EG av den 23 oktober 2007 (EUT L 315, 3.12.2007, s. 44, Celex
32007L0058).



6 kap.

En infrastrukturforvaltare skall
uppritta en beskrivning av det
jarnvégsnét forvaltaren rdder over.
Beskrivningen  skall innehélla
uppgifter om tillgénglig infra-
struktur samt information om
villkoren for att fa tilltrade till den
och om forfaranden och kriterier
for fordelning av infrastruktur-
kapacitet.

Beskrivningen skall upprittas
efter samrad med berorda parter.
Beskrivningen  skall offentlig-
goras, uppdateras regelbundet och
dndras vid behov.

Rapportering av avvikelser
4af

For jarnvdgsndt ddr verksam-
hetsstyrning med kvalitetsavgifter
enligt 22 a § tillimpas ska infra-
strukturforvaltaren tillhandahdlla
ett system for att rapportera och
registrera avvikelser frdan i tagplan
och trafikeringsavtal  faststdllt
utnyttjiande av  infrastrukturen
samt  orsakerna  till  sddana
avvikelser.
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En infrastrukturforvaltare ska
uppritta en beskrivning av det
jarnvégsnit forvaltaren rader over.
Beskrivningen ska innehélla upp-
gifter om tillgénglig infrastruktur
samt information om villkoren for
tilltrade till och utnyttjande av
infrastrukturen och om forfaran-
den och kriterier for férdelning av
infrastrukturkapacitet.
Beskrivningen ska uppréttas
efter samrdd med berérda parter.
Beskrivningen ska offentliggoras,
uppdateras regelbundet och adndras
vid behov.
Verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter

22a§

Ett trafikeringsavtal enligt 22 §
ska innehdlla villkor om verksam-
hetsstyrning med enligt
7kap. 5a§ utformade kvalitets-
avgifter. Kvalitetsavgift  ska
betalas av den part som orsakar
avvikelser fran i tagplan och
trafikeringsavtal faststdllt utnytt-
Jjande av infrastrukturen.

22by§

Verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifier enligt 22 a §
gdller endast vid normala drifts-
forhallanden. Infrastrukturfor-



valtaren avgor ndr det inte lingre
rdder normala driftsforhdllanden
och ska da genast underrdtta
berérda  jdrnvdgsforetag — och
trafikorganisatérer med aukto-
risation enligt 3 kap 5 § om detta.

24a§

Kravet pa verksamhetsstyrning
med kvalitetsavgifter enligt 22 a §
gdller inte for ldgt trafikerade
Jjdrnvdgsndt, eller delar av jdrn-
vdgsndt, ddr risken for drifi-
storningar pd grund av parts
awikelser fran i tdgplan och
trafikeringsavtal faststillt utnytt-
jande av  infrastrukturen  dr
obetydlig. Kravet giller inte heller
vid de tider pd dygnet da risken
for drifistérningar pd grund av
sadana avvikelser dr obetydlig.

7 kap.

Kvalitetsavgifter for att forebygga
driftstorningar

S5af

Kvalitetsavgifter ska utformas sd
att bdde infrastrukturforvaltaren
och den som utnyttjar infrastruk-
turen motiveras att vidta skdliga
atgdrder  for att  forebygga
driftstérningar i jarnvdgssystemet.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2011. Aldre foreskrifter giller for
trafikeringsavtal som avser trafik under tagplaneperioden 2011.



3 Arendet och dess beredning

Den 8 oktober 2009 oversdnde Europeiska kommissionen ett motiverat
yttrande med anledning av att Sverige pa tvd punkter brustit i genom-
forandet av direktiven i det s.k. forsta jarnvégspaketet. Det gillde dels
kravet pa offentliggdrande av sirredovisningar i vissa fall enligt artikel
6.1 i direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jarnvégar i
dess lydelse enligt dndringsdirektivet 2001/12/EG, dels avsaknad av
kvalitetsincitament i banavgiftssystemet som det foreskrivs i artikel 11 i
direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av
avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur. Direktiven aterfinns i
bilaga 1 och bilaga 2. Transportstyrelsen gavs i1 uppdrag att utarbeta en
promemoria med forslag pad hur bestimmelserna skulle genomf6ras i
svensk rétt. En sammanfattning av promemorian och lagforslaget i denna
aterfinns i bilaga 3 respektive bilaga 4.

Transportstyrelsens promemoria har remissbehandlats. En forteckning
Over remissinstanserna &terfinns i bilaga 5. En sammanstillning av
remissyttrandena finns tillgdnglig 1 Néringsdepartementet (dnr
N2009/9192/TR).

4 Bakgrund

Forsta jarnvigspaketet bestar av fyra direktiv som antogs 2001. I Sverige
har direktiven i forsta hand genomforts genom jarnvégslagen (2004:519)
och foreskrifter meddelade i anslutning till den lagen. Nu foreslas att
genomforandet kompletteras pa tva punkter. Det géller frimst krav pé
inforande av verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav i banavgifis-
systemet, dvs. ekonomiska styrmedel for att hoja kvaliteten i jarnvags-
systemet. Darutover foreslas krav pa att infrastrukturforvaltare och jéarn-
vagsforetag som enligt jarnvédgslagen ska sdrredovisa sina verksamheter
ocksa ska offentliggéra denna redovisning.

Nir det giller offentliggérande av sérredovisningar kan detta atgirdas
relativt enkelt genom att ett sddant krav infors i 4 kap. jairnvigslagen
(2004:519). Kvalitetsincitament i avgiftssystemet & mer komplicerat.
Bestdmmelsen finns i artikel 11 i direktiv 2001/14/EG om tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter. Den &r placerad i direktivets
kapitel II som handlar om infrastrukturavgifter. Av lydelsen framgér att
avgiftssystemet i frdga om infrastrukturen med hjdlp av verksamhets-
styrning genom kvalitetskrav pa utférande ska motivera jarnvégsforetag
och infrastrukturforvaltaren att reducera driftsavbrotten till ett minimum
och forbéttra jarnvégsnétets prestanda. Detta far inbegripa sanktioner for
verksamhet som stor driften och ersittning till de foretag som lider skada
av trafikstorningarna och bonus till verksamhet som gar béttre dn
planerat. Grundprinciperna for verksamhetsstyrningen ska tillimpas pa
hela jarnvagsnétet.

Sverige genomforde som forsta land i Europa ar 1988 en vertikal
separation mellan infrastruktur och trafik pé det statliga jairnvégsnétet.



Uttag av banavgifter pa det av staten forvaltade jarnvigsnitet baseras
sedan dess pa samhéllsekonomiska principer. Genom avtal mellan staten
och ett fatal andra infrastrukturforvaltare har liknande avgiftsprinciper,
redan innan direktivet 2001/14/EG och likalydande bestimmelser i den
nya svenska jarnvagslagen fran 2004 kom till stand, tillimpats pé all
infrastruktur av betydelse.

Banavgifter pa det statliga jarnvagsnitet bestar sedan 1989 dels av
marginalkostnadsbaserade avgifter som ska spegla sparslitage samt
externa effekter for samhallet i ovrigt till foljd av att trafik utfors, dels av
extra avgifter ("mark ups” i den engelska versionen av direktivet). De
senare utgjordes t.o.m. 1998 av fordonsavgifter som speglade jarnvégs-
trafikens betalningsforméaga i1 forhallande till framfor allt den tunga
landsvégstrafiken. Avsikten bakom dem var att dstadkomma likvirdiga
villkor mellan trafikslagen vad avser nyttjandet av infrastrukturen.
Fordonsavgifterna togs bort 1999. Orsaken var att den tunga landsvigs-
trafiken, utan Okade avgifter for nyttjandet av viaginfrastrukturen, fatt
forbattrade villkor genom léngre tilldten fordonslédngd och hogre tillaten
axellast. For att aterstélla de likvérdiga villkoren mellan trafikslagen som
efterstrdvas i svensk transportpolitik sdnktes darfor avgifterna for jarn-
végstrafiken. Eftersom sénkningen inte berdrde den del av banavgiften
som syftar till att spegla trafikens externa kostnader (for sparslitage,
olyckor, utslapp m.m.), var &tgirden helt i linje med de principer som
styrt utformningen av avgiftsprinciperna i artiklarna 7 och 8 i direktiv
2001/14/EG. Innebdrden av dessa artiklar ar att jirnvagsforetagen alltid
ska betala en avgift som motsvarar marginalkostnaden. Ytterligare
avgiftsuttag far inte leda till att ett marknadssegment av jérnvigs-
transporter fors dver till annat trafikslag sé linge som det finns plats for
den pa jarnvagsnatet.

Kvar i uttag av avgifter for nyttjande av det statliga jarnvagsnitet ater-
stod efter 1999 och fram till 2007 endast uttag av de marginalkostnads-
baserade avgifterna samt ett mindre uttag av extra avgifter pa det s.k.
kapilldra nitet (terminalspar m.m.) som staten via Banverket dvertog fran
affarsverket SJ 1999. Det var detta forhdllande som var orsaken till att
artikel 11 i direktivet 2001/14/EG inte kom att implementeras pa det sétt
som forutsattes i1 direktivet. Det ansfgs, inom ramen for fortsatt
bevarande av de likvdrdiga villkoren mellan transportslagen inte finnas
utrymme for uttag av sadana avgifter som kan ges en naturlig koppling
till infrastrukturforvaltarens tjanster, ddrmed heller inte till sadan
verksamhetsstyrning som avses i artikel 11 i direktivet. I den statliga
utredning som foreslog hur direktivet skulle inforas konstaterades detta
faktum. Man pekade dock pa att liknande incitamentsstrukturer kunde
astadkommas genom anvindning av skadestdndsbaserade ersdttningar
som inte var kopplade till banavgiften.

Sedan direktiv 2001/14/EG inforlivades genom att jérnvégslagen
trddde i kraft 2004 har dock situationen forédndrats. Trafikverket bedomer
numera att jarnvagstrafikens betalningsvilja for infrastrukturkapacitet i
jarnvégsnétet har 6kat och dirmed ocksa utrymmet for avgiftshojningar.
Davarande Banverket borjade ockséd 2007 ta ut en ny extra avgift, en
tagliagesavgift, som pa ett naturligt sdtt kan forenas med den typ av
verksamhetsstyrning som artikel 11 stadgar.



Taglagen och framkomlighet enligt dessa &r en infrastrukturforvaltares
huvudtjanst. De planeras och levereras till jarnvéigsforetagen och sddana
som har auktorisation enligt 3 kap 5 § jérnvégslagen (auktoriserade).
Trafikverket har borjat erbjuda sina kunder mojlighet att avtalsreglera
ersattning for tilldelade men felaktigt eller inte alls levererade tagldgen.
Enligt allmdnna avtalsvillkor bilagda till jarnvégsndtsbeskrivningen
géller att jarnvégsforetag eller annan avtalspart till Trafikverket, om man
sluter avtal om detta, dger ritt till aterbetalning av tagldgesavgiften vid
avvikelse fran avtalad leveranskvalitet. Med avtalad leveranskvalitet
avses de tider som anges i tilldelat tagldge med viss, mindre avvikelse.

Trafikverket kommer successivt att hoja savil taglidgesavgiften som
avgifter for vissa andra tjanster fran dagens laga niva. Téglidgesavgiften
kommer ocksa att differentieras i forhéllande till olika kvalitetsnivéer hos
det planerade tagldget. Den differentierade tiglidgesavgiften kommer
dessutom att spegla olika kvalitetsutféstelser avseende leveransen av
framkomlighet for tagen enligt tilldelade tégligen och ingangna
trafikeringsavtal. Det finns ddrmed nu forutséttningar att utveckla en
verksamhetsstyrning med inslag av ekonomiska incitament pa det sétt
som avses enligt artikel 11 i direktivet 2001/14/EG.

5 Verksamhetsstyrning for okad effektivitet
5.1 Inledning

Trafik pé ett jarnvigsnét planeras sa att olika jarnvégsforetag ska kunna
utfora trafik utan att stora varandra eller infrastrukturforvaltarens
verksambhet. I en sé kallad tdgplan definieras dels taglédgen, dels tider for
banarbeten. Ett tdglidge definierar i tid och rum framkomligheten for ett
tdg pa infrastrukturen ldngs en rutt mellan en avgangs- och en destina-
tionspunkt. Ett tagldge anger alltsd var och nir péd jarnvagsnitet infra-
strukturen ska vara hinderfri och pa ett sékert sétt kunna anvéndas av ett
jarnvégsforetag eller sddana som har auktorisation enligt 3 kap. 5 § jarn-
végslagen (fortsittningsvis bendmnda som auktoriserade). Tilldelningen
sker 1 en process som omfattar dverldggningar mellan infrastruktur-
forvaltaren och berdrda jarnvagsforetag eller auktoriserade. Taglaget och
mojligheten att utfora trafiken enligt detta utgdr infrastrukturforvaltarens
viktigaste tjdnst. Den huvudsakliga tilldelningen av tégldgen sker en
géng per ar och faststills under september ménad for en ettarsperiod med
start 1 mitten av december.

I samband med tilldelningen av taglagen sluter infrastrukturforvaltaren
ocksa trafikeringsavtal med berorda jarnvégsforetag eller auktoriserade. 1
avtalen ska de tekniska, ekonomiska och administrativa villkor som
behovs for att utnyttja det tilldelade taglaget anges. Det operativa
tillhandahallandet av ett taglage sker nér infrastrukturforvaltarens trafik-
ledningsfunktion ger korsignal for ett tag. Detta far da framforas pa den
sektion av linjen som korsignalen avser. Korsignalen anger med andra
ord att denna sektion dr framkomlig for trafikutdvning. Darmed vidtar
jarnvégsforetagets eller den auktoriserades ansvar for anviandningen av



tagldget, dvs. ansvaret for att tdget framfOrs péd ett saddant sitt att det
ankommer i tid till nésta sektion av infrastrukturen dér en ny signal fran
trafikledningen anger kor eller stopp.

Genom att trafik och banarbeten &r i forvdg planerade ska trafik-
storningar inte kunna uppkomma sé linge som verksamheten genomfors
enligt plan. Det &r dock inte alltid mojligt att genomfora planen pa avsett
vis, varfor trafikstorningar regelmédssigt dnda uppstdr. De kan t.ex.
orsakas av att fordon eller infrastrukturanldggningar inte fungerar eller
att jarnvagsforetagen inte utfor trafiken pa planerat sétt. Det senare kan i
sin tur bero pa att planeringen varit orealistisk, till exempel att tiden for
resenérsutbyte vid en station varit for snavt tilltagen. Varje trafikrorelse
som avviker fran plan riskerar att stora andra trafikrorelser eller genom-
forandet av banarbeten. Pa detta sitt kan genom kedjereaktioner dven
sma avvikelser fran plan ibland orsaka omfattande stdrningar i trafiken
eller i infrastrukturforvaltarens drift, underhéll och utveckling av jarn-
vagsnitets infrastruktur. Till de ekonomiska och administrativa villkoren
i trafikeringsavtalen hor déarfor dven frdgan om under vilka leverans-
villkor infrastrukturforvaltaren, via sin trafikledning, ska tillhandahalla
framkomlighet nér sadan driftstorning intraffar och tdgen inte kan fram-
foras enligt plan.

Till effektivitetsforluster i driften av infrastruktur hor ocksa eventuell
paverkan péd infrastrukturforvaltarens formaga att utfora akut felav-
hjalpning eller att leverera extra tdgldgen, dvs. sddan infrastruktur-
kapacitet som foranleds av hastigt uppkomna behov av att framfora
extratag eller enskilda fordon pa infrastrukturen. Enligt 6 kap. 3 § jarn-
vagslagen och artikel 23 1 direktivet 2001/14/EG é&r infrastrukturfor-
valtaren skyldig att halla reservkapacitet for att kunna tillgodose sédana
onskemal. Det giller dven for 6verbelastad infrastruktur.

Trafikstorningar kan i méanga fall, dock inte alltid, &samka de drabbade
ekonomisk skada. Det dr ocksa ménga olika subjekt som kan drabbas av
sadan skada, t.ex. resendrer, godstransportkunder, jarnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare. For att forebygga sadana héndelser bor infra-
strukturforvaltare, jarnvagsforetag och auktoriserade ges incitament att
identifiera och foréindra sddana rutiner och organisatoriska ldsningar
inom den egna verksamheten som regelmaissigt leder till att trafik-
storningar uppstar vid genomforandet av den planerade trafiken. Detta &r
ocksa motivet bakom artikel 11 i direktiv 2001/14/EG.

Fran och med tagplan 2011 kommer Trafikverket att erbjuda alla jarn-
vagsforetag och auktoriserade mojlighet att traffa incitamentsavtal for
forbattrad punktlighet. Erbjudandet sker med hanvisning till artikel 11 i
direktiv 2001/14/EG och vetskapen att denna kommer att inforlivas i
svensk rdtt. Bannétet kommer att klassificeras i ett hog- respektive bas-
nivandt som speglar olika prestanda hos nétet. For det s.k. hdgnivanitet
(Stockholm — Goéteborg, Stockholm — Malmo, Goteborg — Malmo och
Stockholm — Gévle) kommer jarnvégsforetag och auktoriserade att fa
betala en betydligt hogre tagldgesavgift. I gengédld kommer man att vid
forseningar, som helt eller mestadels orsakats av Trafikverket,
kompenseras tidigare och med storre belopp &n pd basnivanitet.
Erséttningarna kommer, beroende pa forseningens storlek, att motsvara
taglagesavgiften uppriknad med en faktor som beror pa var forseningen
uppstar samt hur stor forseningen &r. En férsening pa 15 — 29 minuter pa
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hognivanitet kommer att innebédra en upprikning med en faktor 2 av
taglidgesavgiften och om forseningen Gverstiger 60 minuter med faktor
10. Pa basnivanitet betalas ersittning forst efter 30 minuters forsening.
Detaljerna i systemet kommer att utvecklas under 2010.

Det system som Trafikverket nu utvecklar &r helt inriktat pa
kompensation for bristande leversanskvalitet fran infrastrukturfor-
valtarens sida, en naturlig ansats mot bakgrund av att det &r infrastruktur-
forvaltaren som é&r leverantdr. De ansatser som hittills har diskuterats
mellan Trafikverket och jérnvégsforetag eller auktoriserade innehaller
dock ingen ansats till den dubbelriktade incitamentsstyrning som forut-
sdtts enligt artikel 11 i direktivet 2001/14/EG.

5.2 Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter

Regeringens forslag: En jdrnvégsnitsbeskrivning ska utdver
nuvarande innehall dven omfatta villkor for utnyttjande av infrastruk-
turen.

Ett trafikeringsavtal ska innehélla villkor om verksamhetsstyrning
med kvalitetsavgifter. Kvalitetsavgift ska betalas av den part som
orsakar avvikelser fran i tdgplan och trafikeringsavtal faststéllt
utnyttjande av infrastrukturen.

Regeringens bedomning: Infrastrukturforvaltare, jarnvégsforetag
och de som har auktorisation enligt 3 kap. 5 § jarnvégslagen ska
motiveras att reducera driftstorningar och forbéttra jarnvagsnétets
prestanda. Det ska ske genom att verksamhetsstyrning infors som en
del av avgiftssystemet. Samma grundprincip ska tillimpas for en
infrastrukturforvaltares hela nét.

Transportstyrelsens forslag: Overensstimmer i det visentliga med
regeringens forslag och bedomning.

Remissinstanserna: Ingen instans har avstyrkt att krav pa ekonomiska
incitament, inom ramen for s.k. system for verksamhetsstyrning genom
kvalitetskrav pa utforande, ska inforas i jarnvégslagen. Nagra instanser
(A-Train  AB, Branschforeningen  Tdgoperatorerna, Banverket,
Storstockholms Lokaltrafik AB [SL] och Statens vig- och transport-
forskningsinstitut [VTI]) har vilkomnat eller tillstyrkt att ekonomiska
incitament ska anvindas for att forebygga forseningar och drift-
storningar. Flera instanser har dock foresprakat att verksamhets-
styrningen bor byggas upp pa erséttningar som relateras till den skada
som driftstérningar orsakar de drabbade (Branschféreningen Tdgopera-
térerna, Rikstrafiken, Svensk Kollektivtrafik).

Skiilen for regeringens bedomning: Syftet bakom artikel 11 i direktiv
2001/14/EG ér att inom ramen for avgiftssystemet i fraga om infrastruk-
turen genom kvalitetskrav pd utférande ge infrastrukturforvaltare, jarn-
vagsforetag eller de som har auktorisation ekonomiska incitament att
motverka uppkomsten av driftstorningar och forbattra jarnvigsnétets
prestanda. Kravet pd forbéttrad prestanda i kombination med att verk-
samhetsstyrningens ekonomiska incitament ska vara relaterade till infra-
strukturforvaltarens avgiftssystem medfor att verksamhetsstyrningen bor
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inriktas mot att forebygga avvikelser frén i tdgplan och trafikeringsavtal
faststéllt utnyttjande av infrastrukturen, oavsett om skada uppstatt eller ¢j
i det enskilda fallet. Med denna inriktning kommer verksamhets-
styrningens fokus att ligga péd infrastrukturforvaltarens viktigaste
verksamhet gentemot kund — att planera och tillhandahélla framkom-
lighet pa jarnvégsnitet pa ett sitt som leder till sékert och effektivt
utnyttjande infrastrukturen. Jarnvigsforetagens och de auktoriserades
anvéndning av infrastrukturen fokuseras pa motsvarande sétt.

For att kunna leverera resor och ovriga transporttjénster i tid krévs att
savél infrastrukturforvaltaren som dennes kunder foljer ingangna avtal i
den operativa verksamhetsutovningen. Med férre avvikelser minskar
risken att skada uppstér till foljd av driftstorningar, vilket gagnar
samtliga verksamhetsutdvare och ytterst resendrer och godstransport-
kunder.

Den okade precisionen i utforandet av den planerade verksamheten
kommer, forutom att vara till gagn for att sdkerstilla resendrers och
transportkdpares villkor, dven att 6ka formagan att aterstélla trafiken till
plan vid smé driftstorningar, att effektivt kunna verkstilla akut felav-
hjalpning och att snabbt och effektivt kunna erbjuda mgjlighet att till-
godose plotsligt uppkomna och svarforutsigbara behov av nya tag-
rorelser eller annan anvéndning av infrastrukturen.

Det ekonomiska incitament som ska anvéndas for att 4stadkomma den
okade effektiviteten bor besta i att den verksamhetsutovare som inte utfor
tagdrift respektive infrastrukturférvaltning enligt i tdgplanen och trafike-
ringsavtal faststéllda villkor om utnyttjandet av infrastrukturen ska betala
en avgift, fortsdttningsvis bendmnd kvalitetsavgift, som &r relaterad till
infrastrukturforvaltarens avgifter for taglagen eller annat utnyttjande av
infrastrukturkapacitet.

Bonus kan enligt artikel 11 i direktivet 2001/14/EG ocksa anvindas
som incitament for att 6ka effektiviteten i systemet. Om en infrastruktur-
forvaltare kan avsluta planerade banarbeten fore planerad tidpunkt kan
det till exempel medfora ekonomiska fordelar for ett jirnvigsforetag om
det mojliggor tidigarelagd driftsstart for ett trafikuppldgg. Bonus av detta
slag kan dock i regel vara lampligare att avtala om i sirskild ordning utan
koppling till banavgiftssystemet.

Artikel 11 tillater ocksa anvidndning av skadekompenserande ersitt-
ningar inom ramen for verksamhetsstyrningen. Regeringens tolkning av
artikelns ordalydelse innebér att dessa i sddana fall maste vara relaterade
till infrastrukturforvaltarens avgiftssystem. Med hénsyn till den
forhallandevis laga nivan pa de svenska banavgifterna blir det, vilket
utvecklas i senare avsnitt, emellertid svart att anvéinda dem som grund
for ett skadereglerande system som samtidigt ligger i linje med syftet
bakom artikel 11. Ddremot bor skaderelaterade ersdttningar kunna
anvindas som komplement till verksamhetsstyrningen med kvalitets-
avgifter. Av olika skél, som utvecklas ndrmare i avsnitt 5.3, kommer
regeringen att overvdga om en reglering av infrastrukturfoérvaltares och
jarnvéagsforetags respektive auktoriserades skadestindsansvar for
ekonomisk skada till f6ljd av bl.a. forseningar i jarnvdgstrafiken bor
inforas i svensk rétt.

Infrastrukturfoérvaltaren och jarnvégsforetagen eller de auktoriserade
kan inom ramen for verksamhetsstyrningen med kvalitetsavgifter av
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uppenbara skél inte fullt ut behandlas som likvérdiga aktorer —
infrastrukturforvaltaren ar leverantdren och jarnvégsforetagen och de
auktoriserade dennes kunder. For de senare far t.ex. kvalitetsavgifterna
karaktdren av en extra betalning for utnyttjandet av ett taglige ndr man
avviker fran faststéllda villkor. For infrastrukturforvaltaren far kvalitets-
avgifterna diaremot karaktiren av en intdktsreduktion i de fall da man, till
foljd av avvikelser fran plan for banarbeten eller annan brist 1 infrastruk-
turforvaltningen, inte levererar framkomlighet for tagen enligt i tdg-
planen och trafikeringsavtal faststdllda villkor for utnyttjandet av infra-
strukturen.

I egenskap av leverantor svarar infrastrukturforvaltaren for planeringen
av infrastrukturens utnyttjande och for trafikledningsfunktionen pa varje
jarnvdgsnit. Hérigenom har infrastrukturforvaltaren, till skillnad fran
jarnvigsforetagen och de auktoriserade, vissa mojligheter att begrénsa
risken for att en avvikelse fran i tigplanen och trafikeringsavtal faststallt
utnyttjande av infrastrukturen i sin tur stor mojligheten att framfora
efterkommande tig enligt plan. Detta &r ocksé ndgot som infrastruktur-
forvaltaren maste beakta om och ndr man utfirdar framkomlighets-
garantier for olika taglagen.

Verksamhetsstyrningen bor utformas med beaktande av infrastruktur-
forvaltarens roll och ansvar i forhéllande till dennes kunder. Det far bl.a.
till foljd att infrastrukturforvaltaren, som ar part i samtliga trafikerings-
avtal, far betala kvalitetsavgift till samtliga jarnvagsforetag vars tag
drabbas av avvikelser till f6ljd av en héndelse infrastrukturforvaltaren
orsakat. Som ndrmare utvecklas i avsnitt 5.7 tillats verksamhets-
styrningen med kvalitetsavgifter emellertid upphora att tillimpas under
tidsperioder nér forutsittningar att genomfora tagplanen inte langre fore-
ligger. De finansiella effekterna av att infrastrukturforvaltarna far bira
ansvar for foljdforseningar som drabbar tag till foljd av avvikelser de
sjdlva orsakat blir ddrigenom avsevirt begrénsade.

I vissa fall kan infrastrukturforvaltaren overskrida tid for banarbete
eller pa annat sétt vara forsumlig 1 utdvandet av sin verksamhet utan att
detta far nagra direkta konsekvenser for redan avtalad trafikutovning.
Diaremot kan det padverka mojligheterna att tilldela taglagen eller utfora
akut felavhjalpning, brister som i det senare fallet dkar risken for att man
senare inte kan leverera framkomlighet enligt plan for tdgen. Det finns
alltsa goda skl att mita avvikelser fran plan i utforandet av infrastruktur-
forvaltarens verksamhet dven i sadana fall. Regeringen forutsitter att
infrastrukturfoérvaltarna utvecklar system som ger incitament till 6kad
effektivitet i dessa avseenden. Dédremot kan inte ett verksamhets-
styrningssystem med kvalitetsavgifter som erldggs parterna emellan
omfatta sddana héndelser. Desto viktigare dr det att infrastrukturfor-
valtarnas formaga till akut felavhjdlpning och att tillhandahalla taglagen
vid hastigt uppkomna situationer méts och fo6ljs upp i intern och extern
revision eller annan effektivitetsuppfoljning.

Nér det géller foljdforseningar till f6ljd av avvikelse som ett jarnvags-
foretag eller en auktoriserad orsakat anser regeringen att det bor dverlatas
till verksamhetsutovarna att, i samband med upprittandet av jarnvégs-
nétsbeskrivning, komma &verens om hur foljdférseningar som orsakats
av ett jarnvégsforetag eller en auktoriserad ska hanteras inom verksam-
hetsstyrningssystemet. Det skulle kunna anforas att jarnvégsforetag eller

13



auktoriserade ska betala kvalitetsavgifter till infrastrukturforvaltaren som
motsvarar de kvalitetsavgifter som infrastrukturforvaltaren far betala for
att denne maste betala kvalitetsavgifter till foljdférsenade tdg som man
inte kunnat leverera utlovad framkomlighet till. Risken for att sddana
situationer uppstar okar ju tétare trafiken ar pa en linje. En saddan 16sning
riskerar dock att medfora onddigt hoga transaktionskostnader. Verksam-
hetsutdvarna bor darfor lamnas mojlighet att vélja andra 16sningar for att
pa ett rimligt sdtt spegla risken for foljdforseningar i dessa fall, t.ex.
genom att lata den kvalitetsavgift som ett jérnvéigsforetag eller en
auktoriserad ska erldgga vid av denne orsakad avvikelse spegla de risker
for foljdverkningar som avvikelsen medfor. Ett lokhaveri stor kanske
endast jarnvégsforetaget sjalvt pa en lagtrafikerad bana eller under tid da
en jarnvigslinje har mycket lag trafikering. Det omvénda géller under
hogtrafikperioder eller pa stindigt hogtrafikerade banor. Nivén pa de
kvalitetsavgifter som jarnvégsforetag eller auktoriserade ska erligga vid
av dem orsakade driftstorningar bor déarfor kunna variera med trafik-
intensitet i tid och rum, jfr avsnitt 5.5. Det dr med hénsyn till risken for
foljdverkningar med andra ord rimligt att det ska kosta mer att avvika
fran faststdllda planer pa tdtt trafikerade banor d&ven om det inte i det
enskilda fallet gar att faststdlla att just den uppkomna stdrningen orsakar
storre skador for nagon part &n vad en motsvarande storning skulle ge
upphov till under forhéllanden dé trafiken &r av ldgre intensitet.

Det ir inte alltid uppenbart vem som ytterst orsakat en avvikelse och ar
skyldig till att tagforing eller annan verksamhet inte kan utforas enligt
tagplanen och i trafikeringsavtal faststéillda villkor. Vid avvikelse till
foljd av en nedfallen kontaktledning &r det till exempel inte uppenbart att
grundorsaken var ett fel i infrastrukturen, det kan ofta i stillet vara en
felaktig stromavtagare som rivit ner ledningen och ddrmed orsakat att ett
antal tdg inte kan framforas enligt plan. Detsamma géller vid en
ursparning d& den uppkomna situationen kan bero pé antingen ett infra-
strukturfel eller ett hjulfel eller annat fel pa ett fordon.

I vissa fall kan grundorsaken till avvikelser ocksa bero pa att tdgen &r
forsenade fran annan infrastrukturforvaltares nit. Till exempel forkla-
rades uppemot 85 procent av antalet forseningar pd Oresundsbro-
forbindelsen for tdg som kom frén Danmark under 2009 bero pa att taget
var “forsenat fran utlandet”. Liknande avvikelseorsaker kan uppsta i
gransytorna mellan Trafikverkets nit och Arlandabanan eller mellan
huvudbannit och terminaler dér den som &dger terminalen ocksa &r infra-
strukturforvaltare. En viktig del i utvecklingen av verksamhetsstyrningen
dr att Overvdga i vilken utstrickning en infrastrukturforvaltare ska ta
ansvar for foljdverkningar av avvikelser som uppstatt pa en annan infra-
strukturforvaltares ndt. Det kan konstateras att denna fraga &nnu kvarstar
olost inom EU-regleringen och i de olika utvecklingsprojekt som pégar
inom ramen for utvecklingen av olika korridorer for godstrafik m.m.,
exempelvis i de projekt som drivs inom Rail Net Europe, en samarbets-
organisation mellan infrastrukturforvaltare i EU:s medlemsstater.
Regeringens uppfattning &r att ett jirnvagsforetag eller en auktoriserad
inte ska belastas for de avvikelser i1 forhéllande till tdgplan som uppstér
nir man forsenad tillatits kora in frén en tidigare trafikerad infrastruktur.
Forutséttningen dr d& att man under trafikeringen genom sitt beteende
inte orsakar nya avvikelser fran tdgplan. Infrastrukturforvaltaren i sin tur
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bor, nar man vél tillatit det forsenade taget att trafikera infrastrukturen,
béra ansvaret gentemot andra trafikforetag for de avvikelser fran tagplan
som kan anses ha orsakats av infrastrukturforvaltarens beslut. Ansvars-
forhéllandena i de nu exemplifierade situationerna kan dock paverkas av
hur samarbetsavtalen mellan berdrda infrastrukturforvaltare ar beskaffade
och i vilken utstrackning dessa enligt sdédana avtal solidariskt bér ansvar
gentemot jarnvégsforetag eller auktoriserade.

Vid tvist om infrastrukturforvaltares beslut om kodning av orsak och
dédrmed sammanhéngande frdga om vem som orsakat en avvikelse (se
avsnitt 5.8), liksom tvist om vilken kvalitetsavgift som ska betalas (se
avsnitt 5.5), bor parterna kunna understilla Transportstyrelsen fragan for
provning sa linge som den avser tillimpning av bestimmelserna i en
jarnvégsnitsbeskrivning. Om tvisten ddremot géller tillimpningen av
verksamhetsstyrning och betalningen av kvalitetsavgifter i forhéllande
till ingénget trafikeringsavtal kan ett jarnvagsforetag eller en auktoriserad
fora sedvanlig civilrittslig talan mot infrastrukturférvaltaren. Bedom-
ningen gors dock att sddana avtalstvister i regel kan forvéntas vara av
sadan karaktar att det ar lampligt att parterna soker 16sa tvisten med hjélp
av ett partssammansatt organ. For att forebygga tvist bor verksamhets-
utdvarna ocksa ha ett gemensamt organ ddr man penetrerar orsakerna till
avvikelser som man har divergerande uppfattningar om mdjligheterna att
forebygga, respektive vem — infrastrukturforvaltare eller dennes kapaci-
tetskunder — det lampligen bor ankomma pé. Sddana organ &r sérskilt
viktiga i uppbyggnaden av verksamhetsstyrningssystemet, inte minst for
den kunskapsbyggnad som parterna gemensamt behover utveckla som
grund for ansvarsregleringen i jarnvagsndtsbeskrivningar och trafike-
ringsavtal, i forlingningen for att bittre forstd orsaken till intrdffade
handelser och dra slutsatser om vem som é&r bdst skickad att minska
risken for att de ska intréiffa.

Artikel 11 punkt 2 i direktiv 2001/14/EG stadgar att grundprinciperna
for verksambhetsstyrningen ska tillimpas &ver hela jarnvégsnitet.
Trafiken, liksom fOrutsittningarna att bedriva trafik pad framfor allt
Trafikverkets nit, 4r mycket skiftande. Variationerna beror dels pé att
infrastrukturen har olika standard och utférande, dels pé att trafikintensi-
teten dr mycket olika. Den senare varierar savél geografiskt, alltsd var i
landet trafiken gar, som tidsmaéssigt, alltsd nir pa dygnet trafiken utfors.
Det ar inte effektivt att i alla ldgen tillimpa verksamhetsstyrningen pa
exakt samma sitt. Regeln om att samma grundprinciper ska tillimpas pa
hela nétet bor tolkas sa att det inte ar tillatet for infrastrukturforvaltare att
pa ett otillborligt sdtt gynna ett jirnvagsforetag pa bekostnad av ett annat.
I 6vrigt bor det 1dmnas 6ppet for parterna att, under samrad i samband
med uppréittande av jarnvégsnitsbeskrivning och i de trafikeringsavtal
som sluts mellan parterna, komma Overens om hur verksamhets-
styrningen ska utformas for olika delar av en infrastrukturfoérvaltares nét.

Det dr angeldget att infrastrukturforvaltaren och de som anvénder
dennes nét har mojlighet att relatera nyttan av ett verksamhetsstyrnings-
system till de transaktions- och administrativa kostnader som systemet
for med sig. Undantag bor kunna medges da effektivitetsvinsterna fran
tillimpning av verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter kan ifraga-
sittas. Exempelvis bor jarnvégsnit eller delar av nit, dar risken for
negativ paverkan pd annans verksamhet ndr man avviker fran plan &r
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forsumbar, kunna undantas fran tillimpning av verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter. Motsvarande bor kunna gélla under tid av dygnet pa ett
jarnvigsnit om sadana forhédllanden rader (se vidare avsnitt 5.6).

For att verksamhetsstyrningen ska kunna fungera behdvs ocksé syste-
matisk rapportering av avvikelser, deras orsak samt vem som orsakat
avvikelserna. Ansvaret for denna rapportering bor ldggas pa infrastruk-
turforvaltaren av skil som utvecklas ndrmare i avsnitt 5.8.

Regleringen av verksamhetsstyrningen foreslds ske genom att det i
6 kap. 5 § jarnvigslagen (2004:519) infors en bestimmelse om att en
infrastrukturforvaltares jarnvagsnétsbeskrivning ska innehélla villkor for
utnyttjande av infrastrukturen. Den ndrmare inneborden av begreppet
utnyttjande i dessa avseenden liksom ramarna for tillimpningen av verk-
samhetsstyrning med kvalitetsavgifter anges dels genom bestimmelser i
jarnvigslagen om var och nér bestimmelserna om verksamhetsstyrning
med kvalitetsavgifter ska tillimpas (22 b § och 24 a §), om krav pa infra-
strukturforvaltaren att svara for system for rapportering och registrering
av avvikelser fran faststdlld tagplan (6 kap. 4 a §), om innehall i de
trafikeringsavtal som ska uppréttas mellan parterna (6 kap. 22 a §) och
genom bestdmmelser i 7 kap. 5 a § om berdkning av kvalitetsavgifter,
dels genom tilldgg i jarnvagsforordningen (2004:526).

53 Verksambhetsstyrningen och annan reglering av
ansvaret mellan parterna i jarnvagssystemet

Regeringens bedomning: Verksamhetsstyrning och regler eller avtal
for skadereglering bor ses som komplementira system for effektivise-
ring av jarnvigssystemet.

Transportstyrelsens bedomning: Overensstimmer med regeringens
bedémning.

Remissinstanserna: Flera instanser (Branschféreningen Tagopera-
térerna, Svensk Kollektivtrafik, Rikstrafiken, VTI, A-Train AB och delvis
ocksé SL) anser att erséttningsskyldigheten bor omfatta ekonomisk skada
som uppkommer till f6ljd av att part i trafikeringsavtal avviker frén
avtalade framkomlighetsutféstelser snarare dn att ersittningsskyldigheten
grundas pa forekomsten av sjélva avvikelsen.

Rikstrafiken ifragasétter om forhéllandet att skyldigheten att betala
ersittning ska vara kopplad till avgiften for tiglidget, i stillet for den
skada som uppstér, ger tillrickliga incitament for att effektivt motverka
storningar i trafiken. SL anser ocksé att ersittningar for avvikelse fran
avtalad framkomlighet delvis bor kopplas till den ekonomiska skada
avvikelsen orsakar. SL framfor att det ar viktigt att systemet for
verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav sdtts 1 relation till bade
infrastrukturforvaltarens avgiftssystem och jarnvagsforetagens rese-
garantier. Man anser att den ekonomiska kompensationen bor falla ut pa
den som bér kostnaden av att motparten avviker fran dverenskommen
kvalitet.

Aven Svensk Kollektivtrafik ifragasitter om tillricklig styrande effekt
kan uppnés om erséttningen relateras till banavgiftens storlek. Man fore-
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sprékar i stéllet att en regressritt infors som mdjliggor att sddana ersatt-
ningar jarnvigsforetagen kan bli skyldiga att betala till resendrerna vid
forseningar kan foras vidare pa infrastrukturforvaltaren, om denne
orsakat forseningen.

Skilen for regeringens beddomning: Det finns for ndrvarande inga
bestimmelser 1 svensk ritt, utover de i jarnvigslagen (2004:519), som
reglerar relationen mellan infrastrukturforvaltaren och dennes kunder.
Det beror pé att jarnvagstrafiklagen (1985:192) och lagen om inter-
nationell jarnvégstrafik (1985:193) endast reglerar jarnvdgens ansvar i
forhallande till dess transportkunder och till tredje man. Sedan 1988 har
jarnvdgen varit organisatoriskt uppdelad pa flera ansvariga subjekt.
Dessa lagar ar darfor delvis fordldrade och for ndrvarande foremal for
Oversyn inom Justitiedepartementet. Syftet &r att modernisera och
anpassa dem till Vilniusprotokollet av den 3 juni 1999 om &andring av
fordraget av den 9 maj 1980 om internationell jarnvégstrafik (COTIF),
som Sverige undertecknat men dnnu inte ratificerat.

Fordraget om internationell jarnviagstrafik i sin lydelse enligt Vilnius-
protokollet &r endast tillimpligt pé internationella jarnvagstransporter.
Det innehaller bestimmelser som &r uppbyggda med forutsittningen att
infrastrukturforvaltare och jérnvégsforetag kan vara tva olika rétts-
subjekt. Fordraget innehéller darfor i sin nya lydelse bestimmelser om
hur jarnvégens ansvar i forhallande till transportkunderna och tredje man
ska férdelas mellan dessa, men ocksa om vilket ansvar de har for skador
de tillfogar varandra inom ramen for jarnvégsdriften. Av intresse i detta
sammanhang &r att fordraget i sin nya lydelse innehaller bestimmelser
om parternas inbordes ansvar for skada som uppstar nar infrastruktur-
forvaltare och jarnvégsforetag orsakar tégforseningar eller andra
driftstérningar. Som huvudregel &r jarnvégsforetagen ansvariga for skada
till foljd av forseningar eller instdllda tdg som drabbar transportkunden
enligt bestimmelser i bihangen A (persontransporter) och B (gods-
transporter). Nér infrastrukturforvaltaren orsakat den héndelse som gett
upphov till skadan har dock jarnvégsforetaget enligt bestimmelser i
bihang E ritt att under vissa forutsdttningar genom regress fa kompensa-
tion av infrastrukturforvaltaren for sddana skadestdnd de tvingats utbetala
till transportkunderna. Skadestdnd enligt bestimmelserna i bihang A och
B ér dock begrinsade. Skadelidande resendrer har rétt till ersdttning som
ticker uppkomna merkostnader nér tag stdlls in eller forsenas, t.ex. dver-
nattningar pa hotell, maltider etc. Skadelidande godstransportkunder har
ratt till skadestand for skada péa godset till f6ljd av att det har ldmnats ut
for sent. Det far dock hogst utga med ett belopp motsvarande fyra ganger
fraktavgiften. 1 Bihang E, som reglerar jarnvigsforetagens och infra-
strukturforvaltarens inbordes ansvar, aterfinns ocksa ett antal ansvarsfri-
hetsgrunder som infrastrukturforvaltare och jarnvigsforetag kan dberopa
gentemot varandra. De anger situationer nér annars ersittningsskyldig
part &r befriad fran ansvar, t.ex. nir skadeorsakande héndelse orsakats av
hindelser som inte har nagon anknytning till produktionen av sjilva
jarnvagsdriften, t.ex. extrema viderforhallanden eller hindelser orsakade
av tredje man. Harutover anges att infrastrukturforvaltare och jarnvégs-
foretag i avtal kan reglera om och i vilken utstrackning respektive part
ska vara ansvarig for skada som orsakas den andre parten genom
forsening eller driftstorning.
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EU har inkorporerat bihang A till fordraget om internationell jarnvags-
trafik i forordningen (EG) Nr 1371/2007 om tagresenirers réttigheter och
skyldigheter, som é&r tillimplig pd bade nationell och internationell
persontrafik pa jarnvag. Forordningen innehaller ockséd bestimmelser om
sérskilda erséttningar som, utdver sidana skadestdnd som kan utga enligt
bestimmelserna i bilagda bihang A, ska utga till resendrerna nir tag
forsenas eller stills in. Forordningen innehaller dock inga bestimmelser
om ritt for jarnvdgsforetagen att regressvis erhalla kompensation for
utbetalda ersittningar och skadestand av infrastrukturférvaltare som
orsakat att tag stéllts in eller forsenats.

EU planerar ocksa att tilltrdda fordraget om internationell jarnvégs-
trafik trots att detta innehaller bestimmelser som kolliderar med
bestimmelser i EU-rétten. Tilltrddet planeras déarfor dels att eventuellt
inte omfatta bihang E, dels att villkoras med att tilltridesavtalet ska inne-
hélla en franskiljandeklausul med innebord att for EU och dess
medlemslander ska vid regelkollisioner EU-ritt tillimpas. Férhandlings-
processen har kommit relativt langt, dven om alla for tilltradet
nddvindiga beslut dnnu inte formellt har tagits och tilltradet kan
forvintas ske inom nagot eller hogst nagra &r. Nar EU tilltrdder fordraget
om internationell jérnvégstrafik kommer EU-rdtten att tillforas
bestdmmelser om hur skada som &samkas godstransportkunder vid inter-
nationella godstransporter pa jarnvag ska hanteras av det transporterande
jarnvéagsforetaget i ekonomiska och andra avseenden. Om tilltrddet dven
kommer att omfatta bihang E till fordraget kommer EU-ritten dven att
tillforas bestimmelser om hur det jarnvagsforetag som bedriver inter-
nationella gods- eller persontransporter och darfor bar skadestandsansvar
gentemot den skadelidande, ska kunna fora anspraken vidare mot en
infrastrukturférvaltare, om den senare har orsakat den uppkomna
skadestandsforpliktande situationen. Om dessa bestimmelser ska kunna
tillimpas dven vid nationella jarnvagstransporter, maste dock sérskilda
lagstiftningsatgirder vidtas pa antingen EU- eller nationell niva. Det
finns skil, inte minst praktiska, som talar for att en sddan 18sning &ar
onskvérd. Det delvis oklara forhédllandet mellan artikel 11 i direktiv
2001/14/EG och bestimmelserna om skadestiandsansvar och regress i
fordraget om internationell jarnvagstrafik talar ocksa for att tilltradet till
fordraget bor foranleda ytterligare lagstiftning pa EU-niva.

Flera remissinstanser, déribland Branschforeningen Tdgoperatérerna,
Svensk Kollektivtrafik och A-Train AB har framfort att ersittningen bor
avse ekonomisk skada snarare an sjédlva forekomsten av en avvikelse fran
avtalade villkor om ett tagldge.

Av transportpolitiska skl dr de svenska banavgifterna forhéllandevis
laga. Relateringen av verksambhetsstyrningens kvalitetsavgifter till
banavgiftsnivaerna far till foljd att verksamhetsstyrningens ekonomiska
incitament inte bor byggas upp pa skadekompenserande erséttningar. Det
blir helt enkelt svart att forena uppfyllande av syftet bakom artikel 11
inom ramen for verksamhetsstyrningen med kvalitetsavgifter med en
effektiv skadekompensering.

Verksamhetsstyrning enligt artikel 11 i direktivet 2014/14/EG har, som
framgétt inte heller fraimst ett skadekompenserande syfte. Daremot ska
verksamhetsstyrningen genom ekonomiska incitament ge infrastruktur-
forvaltare och jarnvégsforetag anledning att utféra verksamheten pa
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avtalat sétt sa att risken for driftstorning minskar. En sddan minskning
kan indirekt dven minska skadorna for resendrer och andra transport-
kunder och oka deras tilltro till jairnvigen som transportalternativ.

Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter och regler eller avtal for
skadereglering bor alltsdi bade pd grund av sin karaktir och vilka
ersittningsnivéer som aktualiseras ses som komplementédra system for
effektivisering av jarnvigssystemet. Det finns skédl som talar for att
verksamhetsstyrningen med kvalitetsavgifter bor kompletteras med
skaderelaterade system for ersittningar parterna emellan. Férdraget om
internationell jarnvagstrafik i dess lydelse enligt Vilniusprotokollet och
forordningen (EG) nr 1371/2007 om tagresendrers rattigheter och
skyldigheter innehéller vérdefulla, men enligt regeringens uppfattning
annu inte helt tillrdckliga, ansatser till effektiv skaderelaterad reglering,
som skulle kunna utnyttjas for att komplettera verksamhetsstyrningen
med kvalitetsavgifter. Som framgér av de foljande avsnitten finns det
anledning att Overvdga vilka fOrutsittningar som maste rada for att
verksamhetsstyrningen med kvalitetsavgifter ska vara meningsfull. I de
flesta fall dér sadan verksamhetsstyrning dr mindre meningsfull eller
t.0.m. meningslés bor det dvervigas om skadereglerande bestimmelser
kan anvéndas for att komplettera denna och dérigenom &stadkomma en
mer heltidckande incitamentsstyrning inom jarnvagssystemet.

Enligt regeringens uppfattning ar det dock nddvindigt att beakta det
arbete som for nédrvarande pagar inom EU nir det géller tilltrdde till
Vilniusprotokollet. Fragan om det bor inforas sirskilda lagbestimmelser
om regressritt mellan infrastrukturférvaltaren och transportéren far
dérfor 6vervigas i ett senare sammanhang.

5.4 Parternas inflytande 6ver utformningen av
verksamhetsstyrningen

Regeringens bedomning: Parterna ska i samband med upprattande av
jérnvégsnitsbeskrivning och &verldggningar om trafikeringsavtal
komma &verens om hur verksamhetsstyrningen ska utformas och nér
kvalitetsavgifter ska erldggas.

Transportstyrelsens bedomning: Overensstimmer med regeringens
bedomning.

Remissinstanserna: Branschforeningen Tdgoperatorerna anser att
relationen mellan infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag respektive
auktoriserade sokande i sa stor utstrickning som mdjligt bor avtals-
regleras och stodjer darfor att kvalitetskrav och ersdttningar ska regleras i
trafikeringsavtal. Man anser ocksé att det finns anledning att verviga
om inte formuleringen i det foreslagna bemyndigandet (6 kap. 25 § jarn-
végslagen) ger regeringen eller den myndighet regeringen bestammer for
stor befogenhet att inskrdnka parternas avtalsfrihet.

Banverket anser att det ar viktigt att en framtida tillimpning av lag-
stiftningen ger ett stort utrymme for marknadens aktorer att avtala
losningar som ger bra incitament for battre kvalitet i jirnvagsystemet och
instimmer i resonemanget i Transportstyrelsens promemoria om mojlig-

19



heter att anpassa och begridnsa sévil ersittningsskyldighet som ersétt-
ningens storlek, bl.a. genom nyttjande av schabloner. SL har samma
uppfattning som Branschféreningen och Banverket om utrymme for
marknadsaktorerna att avtala 16sningar och ser det som naturligt att
reglera dessa i trafikeringsavtalet. SL pépekar att detta redan i dag
anvinds for att inte bara reglera skyldigheten att tillhandahalla respektive
ritten att nyttja ett planerat tdglage, utan ocksa for att ange de olika typer
av villkor rérande tillhandahallandet och anvidndandet av detta, som
kravs for att den planerade framkomligheten ska kunna levereras och
nyttjas pa det sitt som forutsatts vid planeringstillfdllet.

Aven A-Train AB anser det positivt att kvalitetskrav och ersittning for
bristande uppfyllande av dessa avtalsregleras. Foretaget menar dock att
infrastrukturforvaltarens starkare partsstéllning kan leda till missbruk av
verksamhetsstyrningen i syfte att nyttja det for finansiering av
infrastrukturforvaltarens verksamhet. Ekonomistyrningsverket har en
delvis likartad uppfattning och menar att en verksamhetsstyrning baserad
pa avtalsreglering ger ett stort utrymme for tolkning. Verket menar darfor
att det dr viktigt att uppmirksamma att schabloniserade ersdttningar
utformas pa ett sdtt som inte missgynnar sma operatorer. Rikstrafiken och
VTI pekar pé att reglering av kvalitetskrav och erséttning for bristande
uppfyllande av dessa i trafikeringsavtal knappast kan motiveras utifran
att parterna forfogar dver nagot storre forhandlingsutrymme och i vérsta
fall kan leda till viss risk for diskriminering mellan jarnvigsforetag
respektive auktoriserade sokande. Skilet &r att taglagen i dag planeras
under forutsittning att de omfattas av identiska villkor avseende deras
tillhandahallande, vilket &r av sérskild betydelse for hur tag far behandlas
av infrastrukturforvaltarens trafikledning vid trafikstorningar. VTI menar
darfor att sa lange som detta forhallande géller talar det for att kvalitets-
styrningen maste schabloniseras i hogre grad &n vad Transportstyrelsens
forslag forordar.

Skilen for regeringens bedémning: Inneborden av verksamhets-
styrningen dr som redan framgatt att infrastrukturforvaltaren ska vara
skyldig att betala kvalitetsavgift nir denne inte tillhandahéller fram-
komlighet i enlighet med tadgplan och avtalade villkor. Jarnvéigsforetag
och, i forekommande fall, auktoriserade ska samtidigt vara skyldiga att
betala kvalitetsavgift for av dem orsakade avvikelser fran avtalade
villkor.

Som ocksa konstaterats syftar systemet inte till att kompensera skade-
lidande parter for konsekvenserna fran avvikelser fran avtalade villkor
utan att motivera parterna att utfora verksamheten sé att driftstorning och
dérav foljande skador eller andra effektivitetsforluster i jarnvégssystemet
inte uppstar.

Flertalet av remissinstanserna &r positiva till att detaljerna i verk-
samhetsstyrningen ska regleras i avtal mellan parterna. Det kan emeller-
tid, som vissa av remissinstanserna framhallit, konstateras att infrastruk-
turforvaltaren har en stark partsstdllning i forhéllande till jarnvégsforetag
och auktoriserade. Rikstrafiken och VTI har ocksé pekat pa risken for att
ett avtalsbaserat system skulle kunna leda till diskriminering mellan
jarnvagsforetag.

Regeringen gor dock bedomningen att regelverket som omgéirdar
fordelningen av infrastrukturkapacitet i 6 kap. jarnvédgslagen, som bland

20



annat innehaller krav pé icke-diskriminering, utgor tillrickliga garantier
for att undvika sddana konsekvenser. Villkoren for tilltrédde till och
utnyttjande av infrastrukturen, inklusive grunderna for verksamhets-
styrningen, ska framgd av infrastrukturforvaltarens jarnvigsnéts-
beskrivning enligt 6 kap. 5 § jarnvégslagen. Av jarnvigsnéts-
beskrivningen bdr ocksd framgd vilka maétpunkter (stationer) som
anviands for att folja precisionen i tagforingen. Av jarnvégsnéts-
beskrivningen ska dessutom framgé vilka smérre avvikelser som ska
tilldtas for olika delar av nitet och for vilka kvalitetsavgift inte behdver
betalas. P4 motsvarande sitt bor parterna kunna komma &verens om vilka
schabloner som ska anvéndas i tillimpningen av verksamhetsstyrningen,
t.ex. tidsintervall for vilka samma nivé pé avgift ska gélla.

Jarnvégsnitsbeskrivningen ska upprittas efter samrdad med berdrda
parter. Enligt 8 kap. 9 § jarnvégslagen far jarnvagsforetag, auktoriserade
eller infrastrukturforvaltare till tillsynsmyndigheten, dvs. Transport-
styrelsen, hinskjuta tvister om huruvida en infrastrukturforvaltares beslut
star i overensstimmelse med lagen eller foreskrifter som meddelats med
stod av lagen. Villkoren for nyttjande av tagldgen ska parterna enligt
6kap. 22 § jarnvdgslagen dessutom komma Overens om i
trafikeringsavtal. Om parterna inte kan komma 6verens om villkoren slés
dessa fast genom beslut av Transportstyrelsen.

Jarnvagsforetag eller auktoriserade har alltsd mojlighet att fa en infra-
strukturforvaltares system for verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter
provad dels genom att hinskjuta frdgan om jarnvégsnitsbeskrivningens
forenlighet med lagen till Transportstyrelsen, dels genom att lata
Transportstyrelsen bestimma trafikeringsavtalets innehall pa denna
punkt. Jarnvégsforetag och infrastrukturférvaltare har dirmed mgjlighet
att fa saken provad bade i mer principiella avseenden och mer i detalj
angaende beloppens storlek etc.

Nar det giller vidare provning kan Transportstyrelsens beslut i fragor
som ror jarnvédgsnitsbeskrivningen overklagas till forvaltningsdomstol.
Betrédffande frdgor som ror trafikeringsavtalet skulle parterna dven kunna
fa dessa civilréttsligt provade i allmén domstol enligt allmédnna principer.
Jarnvagsforetag och auktoriserade har enligt regeringens uppfattning
genom rddande bestimmelser mdjlighet att f4 sdkerstéllt att man inte
kommer att utséttas for en diskriminerande eller ogynnsam behandling
till foljd av infrastrukturforvaltarens stillning, en uppgift som det
dessutom generellt sett dligger Transportstyrelsen att bevaka i utdvandet
av tillsynen av marknads- och konkurrensvillkor. Det hor ocksa till
Transportstyrelsens ansvar att vid behov, beroende pa regleringsniva,
vidta eller foresléa korrigeringar eller kompletteringar i regelverket.
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5.5 Berdkning av kvalitetsavgifter

Regeringens forslag: Kvalitetsavgifter ska utformas sa att bade infra-
strukturforvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen motiveras att
vidta skéliga atgirder for att forebygga driftstorningar i jarnvags-
systemet.

Regeringens bedomning: En jarnvigsnatsbeskrivning ska innehélla
infrastrukturforvaltarens grundprinciper for kvalitetsavgifter.

Transportstyrelsens forslag: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens forslag. I Transportstyrelsens forslag anvénds inte begreppet
kvalitetsavgift i stéllet anges att ersdttningen ska berdknas med utgéngs-
punkt i vad som ar nddvdndigt for att motivera parterna att forebygga
storningar i trafiken samt att erséttningarnas storlek kan anpassas till vad
som kan anses skéligt med hénsyn till avgiften for taglaget.

Remissinstanserna: Branschforeningen Tdgoperatorerna anser att
utgangspunkten for ett system for verksamhetsstyrning dr att de ersitt-
ningsnivaer som kan komma i fraga ska ge incitament till och medfora en
faktisk paverkan (dvs. ha en styrande effekt) och ddrmed pa sikt forbéttra
effektiviteten och kvaliteten i jarnvédgssystemet. Man anser dérfor att
ersittningsnivderna inom ramen for verksamhetsstyrningen genom
kvalitetskrav kan vara oberoende av nivan pa banavgifterna och inte bor
begrinsas i forhallande till storleken pa banavgiften.

VTI anser att ersdttningen inte bor relatera till avgiftssystemet, detta
med anledning av att det saknas en logisk koppling mellan detta och
ersittning for avvikelser fran avtalad framkomlighet.

Svensk Kollektivtrafik anser ocksad att ett inforande av krav pa
verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav péd utfoérande inte far paverka
principerna for hur tag ska behandlas vid trafikstrningar pa det av staten
forvaltade jarnvégsnitet.

Skilen for regeringens forslag: 1 dag tilldelas tdglagen i Sverige med
villkoret att de som tilldelats dem vid trafikstorningar far sina tag
behandlade enligt en och samma princip — tdg som &r i rétt tid far fore-
tride framfor forsenade tag. Det dr emellertid mojligt att tilldela taglagen
med andra villkor for behandlingen vid trafikstdrningar. S&vil direktivet
2001/14/EG som jarnvégslagen tillater under vissa villkor att infra-
strukturforvaltare tilldelar tadglagen baserat pa jarnvagsforetagens och de
auktoriserades betalningsvilja for framkomlighet.

Regeringen har tidigare, bl.a. i budgetpropositionen for 2010
(2009/10:1, utgiftsomrade 22) ocksa givit uttryck for uppfattningen att
det av effektivitetsskal dr onskvért att metoder for savil tilldelning som
tillhandahallande av tagldgen, baserade pa anvéndning av ekonomiska
styrmedel, utvecklas. Regeringen anser dérfor att det &r viktigt att verk-
samhetsstyrningen kan anvindas for att utveckla banavgifterna sé att de
bidrar till att effektivisera planeringen av framkomlighet, t.ex. for
hantering av trafiken vid trafikstdrningar. Den som ar beredd att betala
hogre banavgift skulle i sddana fall kunna kopa en hogre framkomlig-
hetsgaranti som omfattar tillhandahéllandet av ett eller flera tilldelade
taglidgen. Vid trafikstorningar skulle de tdg som framfors i enlighet med
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tilldelade taglagen som omfattas av en sddan hogre garanti om framkom-
lighet fa foretrdde framfor andra tag.

Det &r ocksa rimligt att jirnvagsforetag eller auktoriserade som erlagt
en hogre avgift som spegling av bittre framkomlighetsgarantier for ett
tdglage ockséd erhaller hogre ersattning vid driftstorning dn jarnvags-
foretag eller auktoriserade som betalat for sdmre kvalitetsutféstelser.
Beroende pé forseningens storlek bor da hela eller delar av erlagd avgift
for taglaget betalas tillbaka. Vid storre forseningar kan det vara aktuellt
att lata ersittningen vara hogre 4n vad som betalats for taglaget.

Den radande transportpolitiken syftar till att astadkomma likartade
konkurrensvillkor mellan trafikslagen bl.a. i avseende pa avgifter for
utnyttjande av infrastrukturen och for de externa effekter som uppstér i
samband med trafikutévningen. Som konsekvens hérav har det, framfor
allt vid jamforelse med villkoren for den tunga landsvagstrafiken, ansetts
nddvindigt att halla banavgifterna pa en lag niva. Jarnvagstransporter
skulle annars Overforas till vdg eller annat trafikslag péd sétt som strider
mot de samhillsekonomiska effektivitetskriterier som ligger till grund for
utveckling och nyttjande av infrastrukturen. I grunden &r detta samma
principer som finns fastslagna i direktivet 2001/14/EG och jérnvégs-
lagen.

For att f& avsedd styreffekt &r det nddvéndigt att erséttning for
avvikelse fran avtalade villkor, beroende pa dess effekt, 4r hogre &n vad
som betalats for tigligesavgiften. Det géller infrastrukturforvaltares
ersittning till jarnvagsforetag eller auktoriserad (jfr det system som
Trafikverket redan planerat for tillimpning enlig avsnitt 5.1), men ocksa
erséttningar som foranleds av att ett jairnvagsforetag eller en auktoriserad
orsakat en driftstorning. Risken for foljdstérningar som ett jarnvigs-
foretag eller en auktoriserad bar ansvar for bor dessutom kunna végas in
vid 6vervdganden om ndr verksamhetsstyrning ska tillimpas, se vidare
avsnitten 5.6 och 5.7.

Verksamhetsstyrningen ska emellertid enligt direktivet 2001/14/EG
utdvas inom ramen for avgiftssystemet i frdga om infrastrukturen
(banavgifterna). Den av V7T framforda synpunkten att erséttningarna inte
bor relateras till avgiftssystemet, kan déarfor inte péverka forslagets
utformning. Det primdra syftet bakom verksamhetsstyrningen ar som
patalats att minska risken for att driftstérningar uppkommer och dédrmed
forbattra jarnvagsnétets prestanda. For att fi en sadan riskminimerande
styreffekt kan det dock vara nédvindigt att lata nivan pa de ekonomiska
styrmedel som anvénds for verksamhetsstyrningen vara hdgre dn nivan
pa de avgifter som, enligt artiklarna 7 och 8 i direktiv 2001/14/EG, ska
betalas for framkomlighet enligt avtalade téglagen eller andra av
infrastrukturforvaltaren tillhandahédllna framkomlighetstjénster. Enligt
artikel 7 ska infrastrukturforvaltaren ta ut sddana avgifter som speglar de
direkta effekterna av tagtrafiken (marginalkostnadsbaserade avgifter),
vilket oftast medfor att banavgiftsnivan blir forhallandevis 14g. Avgifter
darutéver (s.k. mark ups i den engelska sprakversionen) far enligt artikel
8.1 endast tas ut om detta frdn samhéllsekonomiska utgangspunkter sett
inte leder till ett mindre effektivt anvdndande av jarnvigsinfrastrukturen.
Uttag av avgift for tdgldge och andra framkomlighetstjanster i form av
s.k. "mark ups” féar darfor inte leda till att marknadssegment flyttas Sver
till annat trafikslag sa linge som trafiken inom detta segment kan betala
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korrekt berdknade marginalkostnadsbaserade avgifter och det finns
utrymme for den pa infrastrukturen. Fragan blir d& hur en sadan hogre
niva som kan behovas for att ge verksamhetsstyrningen styrande effekt
ska kunna motiveras i forhéllande till bestimmelserna i artiklarna 7 och
8. Ett mojligt svar dr att detta &r tilldtet sa lange som det leder till
sammantaget hogre effektivitet i systemet, dvs. att de positiva effekterna
till f6ljd av minskade driftstorning Sverstiger de eventuella extra kost-
nader fran verksamhetsstyrningssystemet som jarnvagsforetag respektive
auktoriserade drabbas av. Vid faststéllandet av hur nivan ska berdknas pé
de ekonomiska styrmedel som anvédnds inom ramen for verksamhets-
styrningen maste dock avvidganden ske mellan vad som stadgas enligt
artiklarna 7 och 8.1 respektive artikel 11. Om nivan pa de ekonomiska
styrmedel som anvénds i verksamhetsstyrningen sétts sa hog att ett helt
marknadssegment av jérnvégstransporter, t.ex. timmertransporter, bort-
faller trots att det finns plats for dem pa sparen kan det anforas att
bestimmelserna i artikel 8.1 inte beaktats i tillrdcklig utstrackning. Bort-
faller ddremot endast en eller ett litet fatal jarnvagsforetag inom detta
marknadssegment kan det anses vara forsvarbart, s linge som den
positiva samhéllsekonomiska nyttoeffekten for jarnvagstransportsystemet
i stort dverstiger nyttobortfallet av att ett eller ett litet fatal jarnvags-
foretag inom marknadssegmentet inte ldngre kan genomféra sina
timmertransporter pa jarnvég. Jarnvagsforetag som systematiskt orsakar
driftstorningar och drabbas av hdga erséttningskrav innebér helt enkelt
for stora nyttoforluster for systemet i stort.

Paralleller kan i dessa resonemang dras till bestimmelserna om s.k.
sirskilda infrastrukturprojekt enligt artikel 8.2 i direktivet 2001/14/EG
och 7 kap. 5 § jarnvégslagen. For sddana projekt far hogre extra avgifter
an ”“mark ups” tas ut d&ven om det leder till en samhillsekonomiskt inte
helt optimal anvindning av infrastrukturen. Det ska dock kunna ledas i
bevis att genomforandet av projektet, trots att detta forenas med sérskilda
finansierings- och avgiftssystem i syfte att medge full kostnadstickning
for den berdrda infrastrukturen, leder till storre nytta for det samlade
jarnvéagssystemet dn om projektet inte hade genomforts.

Med utgangspunkt i detta synsétt bor nivan pa de kvalitetsavgifter som
anvinds inom ramen for verksamhetsstyrningen séttas med utgangspunkt
i vad som behdvs for att motivera infrastrukturforvaltaren och de som
trafikerar dennes jérnvégsnit att reducera driftstorningarna och forbéttra
jarnvigsnitets prestanda. Exakt var denna niva kan ligga kommer att
skifta mellan olika jarnvdgsnét och olika tider under dygnet. Nivén kan
ocksa behdva anpassas &ver tiden i takt med fordndringar av utbud och
efterfragan pa infrastrukturkapacitet i form av téglédgen eller andra infra-
strukturtjanster.

For infrastrukturforvaltarna finns inte ndgra regler som kan havdas for
att begransa nivan for kvalitetsavgifterna eller de totala beloppen for
utbetalning av dessa. Infrastrukturforvaltaren far dérfor, som i samband
med tillimpning av andra system med inslag av ekonomiska incitament,
avviga kostnader for atgidrder som minskar avstegen frn planlagd fram-
komlighet for tidgen och annan verksamhet mot kostnaderna for
utbetalningen av kvalitetsavgifter. Sddana avvégningar far forutsittas
innehalla Gvervdganden rorande langsiktig paverkan pa goodwill och
konkurrenskraft pd marknaden. For Trafikverkets del dr det angeldget att
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fastsla att &ven denna typ av avvégningar ska ske enligt samma samhalls-
ekonomiska grunder som styr planeringen av och avvigningen mellan
andra typer av drifts-, underhélls- och investeringsatgirder.

Det kan konstateras att det inledningsvis inte kommer att bli helt litt att
hitta en optimal niva pa kvalitetsavgifterna och villkoren for betalning av
dessa. Som tidigare behandlats kommer framfor allt Trafikverket men
dven Ovriga branschaktdrer att engageras i detta arbete. Regeringen har
dock for avsikt att lata myndigheten Trafikanalys folja upp och utvérdera
inforandet. I uppdraget bor ligga att utvdardera om avgifterna uppnér
avsett dndamal vad giller kvalitet och effektivitet i jairnvégssystemet
samt vid behov foresla forandringar.

5.6 Undantag fran krav pa verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter

Regeringens forslag: Kravet pa verksamhetsstyrning med kvalitets-
avgifter géller inte for lagt trafikerade jarnvagsnét, eller delar av jarn-
vagsnat, dér risken for driftstérningar pa grund av parts avvikelser fran
i tdgplan och trafikeringsavtal faststdllt utnyttjande av infrastrukturen
ar obetydlig. Kravet géller inte heller vid de tider pa dygnet da risken
for driftstorningar pa grund av sddana avvikelser ar obetydlig.

Transportstyrelsens forslag: Enligt Transportstyrelsens forslag ska
regeringen avgora vilka jarnvigsnédt som ska omfattas av krav pd verk-
samhetsstyrning med kvalitetsavgifter.

Remissinstanserna: Branschforeningen Tdgoperatérerna och Svensk
Kollektivtrafik ar de enda som kommenterat Transportstyrelsens forslag
att ersittningsskyldighet for bristande uppfyllande av kvalitetskrav
endast bor alaggas parter i trafikeringsavtal som géller trafik pa jarnvigs-
nit som forvaltas av staten, Oresundsbroforbindelsen och Arlandabanan.
Bédgge instanserna tillstyrker forlaget i denna del.

Skilen for regeringens forslag: Syftet med verksamhetsstyrnings-
system é&r att 6ka effektiviteten i jarnvigssystemet. Om hanteringen av
systemet kréver for stora resurser i forhallande till den hogre kvalitet som
uppnas minskar effektiviteten i stéllet for att 6ka. Det &r darfor viktigt att
noga dverviga nir systemet tillfor ndgon betydande nytta. Om trafiken &ar
av ringa omfattning eller om stdrningar inte medfor sérskilt stora
konsekvenser bor formerna for verksamhetsstyrning inte lagregleras utan
lamnas till de berdrda parterna att reglera pa frivillig vég.

Medlemsstaterna  far medge undantag frdn EG-direktivets
bestimmelser for viss infrastruktur. Sverige har i enlighet med detta
undantagit fristdende lokala och regionala jarnvdgsndt som enbart &r
avsedda for persontrafik eller museitrafik frén bestimmelser som dr av
intresse 1 detta sammanhang. Samma sak géller for jarnvégsnit som inte
forvaltas av staten och som endast anvénds av infrastrukturforvaltaren for
transporter av eget gods, jfr 1 kap. 1 a § jarnvégslagen. Det finns dock
ytterligare jarnvédgsndt dar trafiken dr av sédan natur att det inte &r
motiverat med ett sdidant verksamhetsstyrningssystem som hér ar i fraga.

25



Transportstyrelsen foreslog att regeringen skulle faststilla pa vilka nét
som verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter skulle tillimpas. Rege-
ringen, som delar Transportstyrelsens och remissinstansernas uppfattning
angdende vilken typ av nét som bor omfattas av regleringen, anser dock
att infrastrukturforvaltaren sjdlv utifran i lagen uppstéllda kriterier bor
tilldtas avgora denna fraga i samband med att man uppréttar jarnvags-
nitsbeskrivning. Som tidigare framgatt ska detta ske i samrdd med
berdrda jarnvigsforetag och auktoriserade som ocksd har mojlighet att
hénskjuta infrastrukturforvaltarens stillningstaganden till Transport-
styrelsen for tvistlosning. For undvikande av onddiga administrativa
kostnader bor ocksa del av en infrastrukturforvaltares nét kunna undan-
tas. Undantag fran tillimpning av verksamhetsstyrning med kvalitets-
avgifter bor ocksé kunna tilldtas under tider da risken for paverkan pa
andra parters verksamhet dr forsumbar, t.ex. nir ett jirnvigsforetag som
enda anvindare av en del av ett jirnvagsnét utfor transporter under en
period av dygnet och inga banarbeten ar planerade.

Direktivet 2001/14/EG ér restriktivt ndr det géller mojligheter att gora
undantag fran tillimpning. Samtidigt kan det konstateras att direktivet i
praktiken kommit att tillimpas mer extensivt i Sverige dn i andra
medlemsstater inom EU. Tillimpningen omfattar dir i regel endast det
som kan jamstdllas med det jarnvdgsndt som fOrvaltas av staten via
Trafikverket. Trafikverkets nét innehaller dock, till skillnad fran vissa av
de nét som inom ovriga medlemsstater forvaltas av staten eller inom av
staten gt bolag, ocksé terminalspar och andra sé kallade kapillira spér.
Spar pé terminalomraden liksom spar som ansluter till dessa bor i regel
kunna undantas fran tillimpning av verksamhetsstyrning med kvalitets-
avgifter av det slag som avses i artikel 11 i direktivet 2001/14/EG.

5.7 Begréinsningar 1 tillimpningen av
verksamhetsstyrningen

Regeringens forslag: Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter
géller endast vid normala driftsforhallanden. Infrastrukturférvaltaren
avgor ndr det inte langre rdder normala driftsforhéllanden och ska da
genast underritta berdrda jarnvagsforetag och trafikorganisatorer med
auktorisation om detta.

Transportstyrelsens forslag: Avviker delvis fran regeringens forslag.
I Transportstyrelsens forslag saknas begransningen att systemet endast
tillimpas vid normala driftsférhallanden.

Remissinstanserna: Fa instanser har sérskilt kommenterat forslaget i
den del det ror ersattningsskyldighet for de foljdférseningar en avvikelse
fran planerad framkomlighet kan orsaka. V77 anser att det kan vara
lampligt att i ett forsta steg i regelutvecklingen begrédnsa erséttnings-
skyldigheten for avvikelser till att i forsta hand omfatta s.k. primarfor-
seningar, dvs. den avvikelse som omdojliggor tillhandahéllande av avtalad
framkomlighet for pafdljande tag. A-Train AB anser dock att en begrins-
ning av skyldigheten att betala ersittning till att i forsta hand omfatta s.k.
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primarforseningar kan missgynna foretag som tillhandahaller hog-
kvalitativa tagtransporttjanster.

Skilen for regeringens forslag: Verksamhetsstyrningen syftar till att
garantera att tdg kan framforas och avtalade banarbeten utforas enligt
tdgplanen och de villkor som anges i trafikeringsvillkoren. Vid stora
driftstorningar eller langre driftsavbrott kan det uppstd situationer da
tdgplanen inte ldngre dr genomférbar péd hela eller del av jarnvagsnitet.
Tégdrift och banarbeten maste d& ske enligt sérskilda operativa kapaci-
tetstilldelningsbeslut fran trafikledningens sida fram till dess att normala
driftsforutséttningar aterstéllts. Under sadana tidsintervall foreligger inte
heller forutsattningar att pa ett meningsfullt sétt tillimpa verksamhets-
styrning med kvalitetsavgifter som medel for att forebygga avvikelser
fran i tdgplan planerat nyttjande av infrastrukturkapacitet.

For att begrinsa infrastrukturforvaltarens betalningsansvar for foljd-
verkningar fran driftstdrning som orsakats av ett jarnvigsforetag eller en
auktoriserad foreslog Transportstyrelsen att storleken pa infrastruktur-
forvaltarens betalningsskyldighet i dessa sammanhang skulle begrénsas
till storleken pé den ersittning som den felande verksamhetsutovaren fétt
erlagga till infrastrukturforvaltaren. V77 har mot detta framfort att det
som ett forsta steg i regelutvecklingen skulle kunna vara ldmpligt att
begrinsa ersittningsskyldigheten till priméarforseningar, medan A4-Train
AB framhallit att en sddan ordning skulle kunna missgynna foretag som
tillhandahaller hogkvalitativa tdgtransporttjénster.

Regeringen anser i stillet att det bér ankomma pa infrastrukturfor-
valtaren att i jarnvégsnitsbeskrivningen ange kriterier for nédr verksam-
hetsstyrning med betalning av kvalitetsavgifter ska upphdra att gilla.
Infrastrukturforvaltaren ska ocksé i den operativa verksamheten meddela
nédr tillimpning ska avbrytas respektive aterupptas. Slopandet av eko-
nomiska erséttningar bor dock inte innebédra att mitningen av tégens
framkomlighet ska upphdra. Sddan méitning har fortfarande ett viarde for
den uppfoljning som infrastrukturforvaltaren har anledning att dgna sig at
i samverkan med jarnvégsforetag och auktoriserade.

I enlighet med vad som berdrs ovan i avsnitt 5.4 bor parterna, i sam-
band med framtagande av jarnvigsnitsbeskrivning och slutande av
trafikeringsavtal, komma Overens om hur verksamhetsstyrningen ska
tillimpas. Det giller ocksa riktlinjer for nir verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter ska upphora respektive aterupptas. Forutsittningarna for
att fa gora uppehall i tillimpningen av verksamhetsstyrningen med
kvalitetsavgifter, for hela eller delar av ett nit eller hela eller delar av
trafikfloden pé ett nit, ska vara att det saknas mojlighet att genomfora
tagtrafik eller trafikledning och annan infrastrukturférvaltning enligt plan
under ett ldngre tidsintervall. Héndelser av detta slag kan bl.a. vara
olyckor som orsakats av ett jarnvigsforetag eller tredje man och som
innebar att det uppstar ett fullstindigt driftsavbrott eller att tagféringen
maste ske under mer “improviserade” former under ett lingre tidsinter-
vall. Det kan innefatta prioriteringar av vilka tdg som ska fa framforas pé
berord del av linjenétet.

Det kan ocksa finnas skil att avbryta tillimpningen av verksamhets-
styrningen dven om infrastrukturforvaltaren &r orsak till en handelse som
innebdr helt driftsavbrott eller sddana driftstorningar som omdojliggor
planenlig verksamhetsutdvning. Syftet med verksamhetsstyrningen ar,
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som redan konstaterats, att ge incitament till 6kad effektivitet i jarnvégs-
systemet. Om fOrutséttningarna for att &stadkomma detta, genom
disciplin i den dagliga driften och betalning av avgifter vid bristande
saddan disciplin, helt har upphort ar det inte heller meningsfullt att
tillimpa verksamhetsstyrningssystemet. Ersittning bor dock normalt
lamnas for alla tdg som ar 1 drift pa aktuell linje nér situationen uppstar
och som paverkas av den uppkomna situationen som infrastruktur-
forvaltaren &r skyldig till, daremot inte till tdg som “’slédpps ivdg” sedan
den uppkomna situationen uppstatt och meddelats till jarnvégsforetag
eller auktoriserad. Grénserna for verksamhetsstyrningens tillimpning i
dessa avseenden Overldmnas dock till infrastrukturforvaltaren att redo-
gora for i jarnvéigsnétsbeskrivningen och till parterna att nirmare reglera
i trafikeringsavtalet.

I fall som dessa kan det dock fortfarande vara effektivt att anvinda
skaderelaterade ersittningar for att kompensera jarnvigsforetag eller
auktoriserade for uppkommen skada for tdg som inte kan koras eller som
maste omledas, inklusive skada for tredje part. Parterna dr fria att, utdver
verksamhetsstyrningen, Overenskomma om erséttning for bristande
framkomlighet i forhallande till vad som dverenskommits och betalats
for kvalitetsniva for det enskilda taglaget, ndgot som ocksa kan foranleda
att en infrastrukturforvaltare medvetet i den operativa trafikledningen
valjer att omprioritera mellan olika tadg och indirekt hindrar ett jirnvags-
foretag att utfora trafiken enligt 6verenskommet taglage. Den effektivitet
som efterstrdvas i verksamhetsstyrningen, dvs. reducerad risk for skador
till foljd av bristande operativ effektivitet i forhéllande till tdgplan, kan i
sadana fall komma att stdllas mot effektivitet i bemérkelsen sa effektiv
leverans som mojligt i forhéllande till ingdngna avtal om punktlighet
over ett tidsintervall for ett tdg eller for en enskild tagrorelse.

Sammanfattningsvis bor det i jarnvégslagen foras in en bestimmelse
som anger att verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter endast géller
vid normala driftsférhéllanden och att infrastrukturforvaltaren avgoér nir
det inte lingre rader sddana forhéllanden. Infrastrukturforvaltaren bor
ocksa éldggas att i samband med ett sddant beslut genast underritta
berorda jarnvigsforetag och auktoriserade om detta.

5.8 Registrering och rapportering av avvikelser

Regeringens forslag: For jarnvdgsndt diar bestimmelsen om verk-
samhetsstyrning med kvalitetsavgifter tillimpas ska infrastruktur-
forvaltaren tillhandahélla ett system for att rapportera och registrera
avvikelser fran i tdgplan och trafikeringsavtal faststillt utnyttjande av
infrastrukturen samt orsakerna till sddana avvikelser.

Transportstyrelsens forslag: Overensstimmer med regeringens for-
slag.

Remissinstanserna: V7] anser att Transportstyrelsens promemoria
inte dr tillrickligt uttdmmande vad giller behovet av ett fungerande,
tillforlitligt och lattadministrerat orsaksrapporteringssystem. A-Train AB
anser att kraven pé rapporteringssystemet bor utformas pa ett sadant sétt
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att mindre infrastrukturforvaltare inte &ldggs onddigt omfattande
administration.  Flera instanser (Banverket, Branschféreningen
tagoperatorerna och A-Train AB) pekar ocksd pa vikten av att en
reglering av verksamhetsstyrning generellt sett medger att de administra-
tiva kostnaderna for inrdttande och drift av system for verksamhets-
styrning genom kvalitetskrav pa utforande kan hallas pa en rimlig niva.

Skilen for regeringens forslag: For att kunna avgora de ursprungliga
orsakerna till avvikelser fran tagplan dr det nodvéandigt att varje avvikelse
identifieras och rapporteras med korrekt angivelse av dess storlek och
direkta orsak sévil som eventuella bakomliggande orsak. Det ska ocksa
anges vilken part som kan anses vara ansvarig for storningen. Dessa
uppgifter behovs for att faststidlla om kvalitetsavgift ska betalas och av
vem. Ett annat, och lika viktigt, syfte med identifiering och rapportering
av storningar och deras orsaker dr att dirmed skapas underlag for att
Overviga vilka atgirder som bor vidtas, och av vem, for att hoja
kvaliteten i framtiden.

Infrastrukturforvaltaren adr den part som naturligen bor ges ansvar for
att uppritta och driva ett sddant rapporteringssystem. Denne maste
standigt for sin trafikledande uppgift ha overblick over trafiken och
registrera avvikelser och deras orsaker for att kunna vidta nddvindiga
atgdrder for att sd snabbt som mojligt och med hénsyn till alla berérda
aterstélla trafiken till planerat ldge. Principer och forfaranden for hur
avvikelser registreras och rapporteras samt for hur avvikelsernas bakom-
liggande orsak faststélls ska anges i infrastrukturforvaltarens beskrivning
av jarnvigsnitet. De nya bestimmelserna i jarnvédgslagen om registrering
och rapportering av avvikelser fran faststilld tdgplan giller formellt
endast for tillimpningen av verksamhetsstyrningssystemet med kvalitets-
avgifter. Det fOrutsdtts att infrastrukturforvaltaren registrerar och
rapporterar avvikelser fran tagplan i samband med trafikutévning,
banarbeten m.m. dven om det speciella systemet med verksamhets-
styrning med kvalitetsavgifter inte behover tillimpas pé ett nét eller om
det finns skél att gora avbrott i tillimpningen av det under tider av dygnet
— generellt eller till f61jd av intrdffade hindelser. Sddan rapportering och
registrering utgdr en grundldggande forutsittning for dialogen mellan
infrastrukturforvaltaren och dennes kunder s&vél under planering som
genomforande av parternas verksamhet liksom vid utvdrdering av
effektiviteten inom verksamheterna och samspelet mellan parterna. Den
utgdér i manga stycken ockséd ett nddvindigt inslag i analysen av olika
drifts-, underhélls- och investeringsinsatser hos savél infrastruktur-
forvaltaren som jarnvagsforetagen eller de auktoriserade.

Leveransen av den dverenskomna framkomligheten sker som tidigare
konstaterats via infrastrukturforvaltarens trafikledningsfunktion. Vid
leveranstillfdllet kan i vissa stycken gilla andra eller kompletterande
tagldgen och avtalsvillkor dn vad som géllde vid den éarliga tilldelning av
tagldgen som faststills i september varje ar. Tagplanen och trafikerings-
avtalen kan alltsé dndras under &ret. Den mitning av leveranskvalitet och
orsak till avvikelse som ska goras inom ramen for verksamhetsstyrningen
bor dérfor ske i1 forhallande till de senast ingangna avtalen mellan infra-
strukturforvaltaren respektive jarnvigsforetag eller auktoriserad.

Det &r viktigt att jairnvagsforetagen kan lita pa att rapportering och
registrering av avvikelsernas omfattning och orsak samt ansvarig part
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gors pa ett korrekt sitt. Jarnvagsforetagen méste kunna kinna fortroende
for infrastrukturforvaltaren i detta avseende. Hur detta ska hanteras i
praktiken bor Gverlatas till parterna att 16sa. Infrastrukturférvaltaren har
som tidigare konstaterats i avsnitt 5.4 ett overtag i dialog och férhand-
lingar med jarnvigsforetag eller auktoriserade. Transportstyrelsen fore-
slog i sin rapport att regeringen dérfér borde bemyndigas att meddela
foreskrifter om rapporteringssystemet samt grundprinciperna for berdk-
ning av avvikelser och ersdttningar vid avvikelser. Foreskriftsritten fore-
slogs ocksd kunna subdelegeras till myndighet, dvs. i praktiken till
Transportstyrelsen.

Regeringen har redan i avsnitt 5.4 gett uttryck for att befintligt regel-
verk bor vara tillfyllest for att tillforsékra jarnvagsforetag och auktori-
serade ett tillrickligt inflytande 6ver utformning och tillimpning av verk-
samhetsstyrningssystemet. Eftersom detaljerna i trafikeringsvillkoren
overenskoms i civilrittslig form i trafikeringsavtalen, inklusive nivaer pa
banavgift och kvalitetsavgifter i relation till olika tigldgen, kan det dock
vara tveksamt att foresld en delegering av fOreskriftsritten. Det &r
emellertid angelédget att jarnvagsforetagen och de auktoriserade utnyttjar
de samrad som ska forega uppréittandet av jarnvégsnitsbeskrivningen och
andra mojligheter att via Transportstyrelsen fa infrastrukturforvaltarens
verksamhet granskad om man anser sig bli diskriminerad eller p& annat
sitt felaktigt behandlad av infrastrukturforvaltaren.

Rapporteringssystem finns redan i dag hos Trafikverket. Detta
rapporteringssystem omfattar ocksi den svenska delen av Oresunds-
forbindelsen och Arlandabanan, dvs. den infrastruktur som férvaltas av
A-Train AB respektive Oresundsbrokonsortiet. I bada dessa fall utfors
trafikledningen och rapporteringen av Trafikverket i egenskap av
entreprendr. Utveckling av systemet och rapporteringen inom detta har
redan inletts. Nuvarande status i rapporteringen indikerar emellertid att
rapporteringsdisciplinen behdver forbéttras, en effektivisering som kan
forvintas komma som en automatisk effekt av att ett verksamhets-
styrningssystem med inbyggda erséttningskrav introduceras.

6 Sarredovisning

6.1 Bakgrund

Enligt Europeiska kommissionen har Sverige inte inforlivat artikel 6.1 i
direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jarnvigar i dess
lydelse enligt direktiv 2001/12/EG pa ett korrekt sitt i svensk lagstift-
ning. Bestdimmelsen reglerar skyldighet for jarnvigsforetag och infra-
strukturforvaltare att under vissa forutsttningar siarredovisa delar av sin
verksamhet. Bristen bestéar i att det saknas krav pa offentliggérande av
sdrredovisningarna.

Artikel 6.1 tar sikte pa att halla forvaltning av infrastruktur skilt fran
tillhandahallande av jarnvdgstransporter och lyder: ”Medlemsstaterna
skall vidta de atgérder som ar nddvindiga for att sékerstélla att separata
resultat- och balansrikningar fors och offentliggors dels for verksamhet
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som avser jarnvigsforetags tillhandahallande av transporttjanster, dels
for verksamhet som avser forvaltningen av jarnvigsinfrastruktur.
Allménna medel som utbetalas till det ena av dessa tva verksamhets-
omraden far inte Gverforas till det andra. Bokforingen for de tva verk-
samhetsomradena skall goras pa ett sitt som aterspeglar detta forbud.”
Artikel 6.1 kompletteras av snarlika bestimmelser i artikel 9.4 1 direktiv
91/440/EEG. De senare tar dock sikte pa att skilja kommersiellt bedriven
och konkurrensutsatt verksamhet som bestar i tillhandahéllande av gods-
transporter pa jarnvédg fran verksamhet som bestar i att tillhandahalla av
det allminna subventionerade persontransporter pa jarnvdg. Den lyder
”For jarnvagsforetag ska resultatrakningar och antingen balansrikningar
eller &rsredovisningar av tillgadngar och skulder upprittas och offentlig-
goras for verksamhet som avser tillhandahallande av godstransport pé
jarnvdg. Medel som utbetalas till verksamhet som ror persontransport i
allménhetens tjdnst ska redovisas separat i tillimplig bokféring och far
inte Overforas till verksamhet som ror andra transporttjénster eller andra
verksamheter.”

Dessa bestimmelser &r inforlivade i svensk lagstiftning genom 4 kap.
1§ jarnvédgslagen, som &ldgger infrastrukturforvaltare och jirn-
viagsforetag sdrredovisningsskyldighet i enlighet med kraven i direktivet.
Som bestdmmelsen &dr formulerad i jarnvégslagen saknas dock skyldighet
for den sdrredovisningsskyldige att offentliggora sarredovisningen, vilket
som redan namnts &r ett krav enligt artikel 6 i direktiv 91/440/EEG.

Darutover har Transportstyrelsen inom ramen for sitt tillsyns- och fore-
skriftsarbete funnit att jarnvdgslagens bestimmelser om sdrredovisning
omfattar fler verksamhetsutdvare &n vad som &r motiverat fran icke-
diskriminerings- och konkurrenssynpunkt. Myndigheten har darfor fore-
slagit att bestimmelserna i 4 kap. jarnvagslagen dndras i syfte att undanta
vissa verksamhetsutovare fran skyldighet att i sirredovisa.

6.2 Krav pé offentliggdrande av sdrredovisning

Regeringens forslag: Den som é&r skyldig att sdrredovisa verksamhet
ska lata offentliggora redovisningen.

Regeringens bedomning: For de foretag som sa onskar bor offent-
liggorandet kunna ske genom Transportstyrelsens forsorg.

Transportstyrelsens forslag: Overensstimmer med regeringens for-
slag och bedémning.

Remissinstanserna: De remissinstanser som kommenterat fragan
(Konkurrensverket, Statens institut for kommunikationsanalys [SIKA]
och A-Train AB) om publicering av sédrredovisning har instimt i
Transportstyrelsens forslag. SIKA menar dock att mojligheten att lata
Transportstyrelsen ombesdrja publiceringen at den sédrredovisnings-
skyldige i syfte att minska de administrativa kostnaderna for foretagen
bor bedomas i ett storre sammanhang. SIKA anser att frigan om en
balanserad uppgiftslimnarborda ar ett mer generellt problem som &ven
ror uppgifter for produktion av t.ex. statistik.
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Skélen for regeringens forslag: Huvudsyftet bakom kraven pé
sarredovisning i direktiv 91/440/EEG ér att frimja effektiv konkurrens pa
marknaderna for kommersiellt bedrivna person- och godstransporter pa
jarnvdg. Direktivets krav pa att vissa verksamhetsutdvare ska sirredovisa
uppfylls redan genom bestdmmelserna i 4 kap. jarnvégslagen. Direktiv
91/440/EEG kréver i artiklarna 6.1 och 9.4 dock dven att sdrredo-
visningarna ska publiceras. Ett sddant krav stirker mdjligheterna till
insyn i de sédrredovisade verksamheternas ekonomiska situation och
dérmed dven kontrollen av de aktuella verksamheterna bedrivs pa ett sétt
som inte skadar konkurrensen. Bestdimmelserna i 4 kap. jérnvégslagen
bor darfor kompletteras med en bestimmelse om ett krav pa offentlig-
gorande av siarredovisningar.

En sdrredovisningsrapport ska redan enligt gillande regler inges till
tillsynsmyndigheten, dvs. Transportstyrelsen. Nir ett krav pa offentlig-
gorande av sdrredovisningar infors i jarnvdgslagen dr det viktigt att
beakta att affirsméssigt kénslig information inte framgar av de
publicerade redovisningarna. Det dr darfor angeldget att sédana ndrmare
krav pa redovisningarna som stills i Transportstyrelsens foreskrifter
utformas sé att detaljeringsgraden i sérredovisningarna inte blir hdgre dn
vad som dr nodvéandigt for att uppna syftet med bestimmelsen.

Inom ramen for ett pagaende utvecklingsarbete hos Transportstyrelsen
har myndigheten ocksa anpassat sina rutiner for mottagande av sirredo-
visningsrapporter. Sddana kan t.ex. ldmnas i elektronisk form, vilket
mojliggor for myndigheten att pd enkelt sétt ldgga ut den pa myndig-
hetens hemsida. Dérigenom mojliggors att tillsynsmyndigheten som en
serviceatgird kan ombesorja publicering av sédrredovisningen for den
som sa Onskar. Detta torde i ndgon man kunna minska de administrativa
merkostnaderna for de sdrredovisningsskyldiga som vill nyttja denna
mdjlighet.

Redan enligt nuvarande regler i jarnvégsforordningen (2004:526) har
Transportstyrelsen en generell mojlighet att meddela de verkstéllighets-
foreskrifter som behdvs for tillimpningen av jérnvédgslagen. Denna
mojlighet kommer dven att omfatta den nu foreslagna bestimmelsen om
offentliggérande av sérredovisningar, vilket innebédr att Transport-
styrelsen kommer att kunna meddela foreskrifter om hur offentlig-
gorandet ska ske for att lagens krav ska anses uppfyllda.

6.3 Begrinsning av vilka som ska vara skyldiga att
sarredovisa

Regeringens forslag: Skyldighet att sdrredovisa géller inte for den
verksamhetsutdvare som, utan att motta offentligt stod, bedriver jarn-
végstrafik och forvaltar jarnvagsinfrastruktur endast i syfte att forse
den egna verksamheten med sddana tjénster som avses i 6 kap. 23 §
jérnviagslagen.

Transportstyrelsens forslag: Overensstimmer i sak i allt visentligt
med regeringens forslag. Regleringstekniskt foresldr dock Transport-
styrelsen att det i jarnvégslagen infors ett bemyndigande varigenom
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regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
undantag fran skyldigheten att sérredovisa.

Remissinstanserna: De fataliga remissinstanser (Branschforeningen
Tagoperatorerna och A-Train AB) som yttrat sig i denna del har tillstyrkt
forslaget i promemorian. Branschforeningen Tdgoperatorerna papekar
att jarnvagslagens nuvarande bestimmelser om sdrredovisning omfattar
fler verksamhetsutdvare dn vad EU-rdtten kréver. Branschforeningen
anser att kravet pa sdrredovisning 1 jarnvdgslagen (2004:519) bor
utformas med utgangspunkt i att endast de verksamhetsutovare som
forvaltar infrastruktur som helt eller delvis finansieras med offentliga
medel bor omfattas av krav pé sdrredovisning.

Skilen for regeringens forslag: Som framgar ovan har Transport-
styrelsen i sin promemoria foreslagit att vissa foretag, som i dag omfattas
av jarnvdgslagens bestimmelser om sdrredovisningsskyldighet, ska
undantas fran dessa krav.

Det &r for ndrvarande atta foretag i Sverige som omfattas av jarn-
vagslagens bestimmelser om sdrredovisning. Hélften av dessa &r enligt
Transportstyrelsen skyldiga att sdrredovisa pad grund av att de bade
bedriver jarnvagstrafik och forvaltar viss infrastruktur for att kunna forse
den egna trafikverksamheten med sddana tjénster som avses i 6 kap. 23 §
jarnvégslagen. Det géller exempelvis spar for godsterminaler (lastning
och lossning), brénsledepéer, underhéllsanlaggningar och uppstéllning av
fordon. Det ror typiskt sett privatigda industrispar som enbart anvands
for den egna verksamheten. Fraga &r om denna, fran konkurrens- och
icke-diskrimineringssynpunkt, relativt obetydliga forvaltningen av jarn-
vagsinfrastruktur bor foranleda krav pa sdrredovisning av de béda
verksamhetsgrenarna.

Jarnvdgslagens bestimmelser om sdrredovisning inforlivar de
bestimmelser om sdrredovisning som finns i direktiv 91/440/EEG. Detta
direktiv avser forvaltning av infrastruktur och jarnvagstransporter utforda
av jarnvigsforetag som é&r etablerade i en medlemsstat. Direktivet inne-
haller en detaljerad definition av begreppet infrastruktur genom
hianvisning till bilaga 1 A till kommissionens forordning (EG) nr
851/2006, som ersatt kommissionens forordning (EEG) nr 1108/70, och
som avser uppgifter om infrastrukturkostnader for transporter pd vig,
jarnvdg och inre vattenvédgar. Av denna bilaga framgér att sparanligg-
ningar inom underhélls- och reparationsverkstiader, forrad eller lokstallar
samt privata anslutningslinjer eller sidospar inte ska betraktas som jérn-
végsinfrastruktur. Detta innebdr som Branschféreningen Tagoperatorerna
i sitt remissvar papekat, att jarnvagslagens definition av infrastruktur &r
vidare &n den i direktiv 91/440/EEG och ddrmed omfattar fler verksam-
hetsutdvare @n vad som krévs enligt detta direktiv. Det finns dock dven
andra EU-rittsliga bestimmelser som har betydelse for hur regleringen
bor utformas. Det giller framst direktiv 2001/14/EG om tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter. [ detta direktiv finns
bestimmelser om jarnvégsforetags tilltrdde till sddana tigtransport-
tjanster (lastning, lossning, underhéll och reparation) som ofta finns inom
sddana sparomraden som enligt den ovan ndmnda definitionen i bilaga 1
A inte ska anses utgora infrastruktur.

En ytterligare komplicerande omsténdighet dr att en spéranldggning
néstan alltid kan anvéndas for flera olika dndamal och att anvandningen
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av den darfor tenderar att vixla over tiden. Ett spar pa ett verkstads-
omréde kan inte bara anvéndas for att mdjliggdra reparation av jarnvags-
fordon. Det kan ocksa anvéndas for t. ex uppstéllning av fordon, dvs.
tillhandahallande av en annan tjénst &n reparation av fordon. Det &r i
praktiken dérfor ofta svart att urskilja vilka sparanldggningar som faller
utanfor definitionen av jarnvégsinfrastruktur enligt bilaga 1 A och
darmed dven utanfor tillimpningsomradet for direktiv 91/440/EEG.
Ménga medlemsldnder har darfor vid inforlivandet av direktiv
2001/14/EG valt att behandla alla sparanlédggningar som anvénds for att
mdjliggora tillhandahallandet av tjdnster pa samma sétt, oavsett om de
ska betraktas som jarnvégsinfrastruktur eller inte.

Syftet bakom bestimmelserna om sirredovisning 1 direktiv
91/440/EEG ér dock att frimja en effektiv konkurrens pad marknaderna
for gods- och persontransporter pa jarnvdg samt icke-diskriminerande
tillgéng till infrastruktur for tillhandahallare av sddana transporttjanster.
Den skyldighet att sdrredovisa som aldggs vissa verksamhetsutdvare i
enlighet med bestimmelserna i 4 kap. jarnvigslagen bor inte vara mer
omfattande dn vad som motiveras av detta syfte. Det ar ocksa angelaget
att foretagen i jarnvédgsbranschen inte i onddan aldggs administrativt
betungande uppgifter. Det bor déarfor inforas ett undantag fran skyldig-
heten att sdrredovisa som innebér att den som bedriver jarnvagstrafik och
forvaltar jarnvégsinfrastruktur endast i syfte att forse den egna verksam-
heten med sédana tjanster som avses i 6 kap. 23 § jarnvigslagen inte ska
behova sédrredovisa sina olika verksamhetsgrenar. Undantaget ska endast
gilla om verksamheten bedrivs utan offentligt stdd. Andringen bor
inforas i 4 kap. jarnvigslagen.

7 Ikrafttradande

Regeringens forslag: De nya bestimmelserna i jarnvégslagen ska
trada i kraft den 1 januari 2011. For bestimmelserna om verksamhets-
styrning med kvalitetsavgifter ska dock dldre foreskrifter gélla for
trafikeringsavtal som avser trafik under tagplaneperioden 2011.

Transportstyrelsens forslag: Transportstyrelsen har inte ldmnat
forslag pé tidpunkt for ikrafttridande.

Remissinstanserna: Har inte yttrat sig angdende tidpunkt for ikraft-
trddande.

Skilen for regeringens forslag: De nya bestimmelserna i jarnvégs-
lagen avses trdda ikraft den 1 januari 2011. Néar bestimmelserna om
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter &r mojliga att borja tillimpa
mellan parterna paverkas av de forhéllandevis langa planeringstider som
géller for jarnvégstrafiken. I jarnvégslagen och foreskrifter meddelade i
anslutning till den regleras ingdende planeringsprocessen for tilldelning
av infrastrukturkapacitet. Reglerna, som syftar till ett icke-
diskriminerande och konkurrensneutralt tilltrdde till jarnvégsinfrastruk-
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turen, innehaller bl.a. bestimmelser om nér infrastrukturférvaltaren
senast 1 forhallande till slutdatum f6r ansdkningar om téglédgen for en viss
tagplaneperiod maste klargora villkoren for trafiken genom offentlig-
gorande av en jarnvagsnitsbeskrivning. Med utgéngspunkt ifran dessa
grundldggande villkor ingér infrastrukturforvaltaren trafikeringsavtal
med jarnvdgsforetagen och auktoriserade. Dessa civilrdttsliga avtal
mellan parterna giller under en tagplaneperiod, dvs. ett ar med borjan
den andra 16rdagen i december.

For att inte parterna ska behdva dndra i redan ingangna avtal och for att
ge en rimligt lang tid att utveckla fungerande verksamhetsstyrnings-
system bor bestimmelserna tillimpas parterna emellan forst for trafik
under tagplaneperioden 2012 som inleds den andra 16rdagen i december
2011. Ansokningstiden for ordinarie taglagen for denna tagplaneperiod
16per ut i april 2011. For att de sokande da ska veta vilka grundlaggande
villkor for verksamhetsstyrningen infrastrukturférvaltarna (framst
Trafikverket) avser tillimpa ar det vdsentligt jarnvagsndtsbeskrivningen
efter samrdd med berérda uppdateras sa snart som mdjligt efter ikraft-
trddandet med sadan information (6 kap. 5 § andra stycket jarnvégs-
lagen).

For extra tagldgen eller andra tillkommande behov av infrastruktur-
kapacitet som avser &ndring eller komplettering av tagplanen 2011,
vilken trdder i kraft i december 2010 tillimpas nu géllande bestimmelser
ijarnvégslagen.

8 Konsekvenser

8.1 Konsekvenser av regleringen om
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter

Vad ska uppnds med regleringen

Den foreslagna regleringen syftar till att genom anvidndande av
ekonomiska incitament 6ka driftsdkerheten och kapaciteten 1 jarnvigs-
systemet. Verksamhetsutovare inom jarnvégssystemet ska motiveras att
investera i forbattringar av de tekniska 16sningar, rutiner, beteenden etc.
som orsakar avvikelser fran planerat utnyttjande av infrastrukturen. Det
ska ske genom att avgiftsrelaterade ekonomiska styrmedel, s.k. kvalitets-
avgifter, ska anvindas for att ekonomiskt bestraffa avvikelser fran i
infrastrukturforvaltarens tdgplan planerat och i trafikeringsavtal dverens-
kommet utnyttjande av infrastrukturen. Aven kvalitetsavgifterna foreslas
darfor regleras i dessa avtal mellan infrastrukturforvaltaren och de som
ska utnyttja infrastrukturen for jdrnvagstrafik. Principerna och i realiteten
ramarna for denna avtalsreglering ska framga av infrastrukturforvaltarens
jarnvigsnétsbeskrivning, vars funktion &r att ndrmare redogora for hur
jarnvdgslagens och jarnvigsforordningens bestimmelser till skydd for
nyttjande av infrastrukturen pa icke-diskriminerande villkor praktiskt ska
tillimpas. Den utformning av systemet som foreslas innebér att det
lamnas stort utrymme for verksamhetsutdvarna att sjalva komma 6verens
om hur verksamhetsstyrningen ska utformas. Skilet for att denna 16sning
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valts ar att kunskaperna om hur ett vil fungerande verksamhetsstyrnings-
system ska vara konstruerat dr mycket begridnsade. Det dr darfor lampligt
att de aktorer som har bist kdnnedom om hur jirnvigsmarknaden
fungerar ges mojlighet att tillsammans successivt utveckla systemet.
Lagstiftarens insats har med den utgéngspunkten inskrénkts till att dra
upp de nddvindiga ramarna for systemet.

Alternativa lésningar

Det &r svart att finna alternativ till den foreslagna regleringen fraimst mot
bakgrund av att artikel 11 i direktiv 2001/14/EG anger att verksamhets-
styrningen ska vara relaterad till infrastrukturforvaltarens avgiftssystem.
Ett principiellt sett mojligt alternativ hade annars varit att basera verk-
samhetsstyrningen pa skyldighet att ersdtta uppkommen ekonomisk
skada till foljd av orsakande av avvikelser fran planerat utnyttjande av
infrastrukturen. Nu kan sadana losningar i bésta fall betraktas som
komplementira till den foreslagna regleringen. Hur avgiftssystem-
relaterad verksamhetsstyrning ska betraktas i forhallande till skade-
relaterad och om artikel 11 bor revideras kommer sannolikt att foranleda
diskussion nédr EU tilltrdder fordraget om internationell jarnvigstrafik
(COTIF). Intill dess finns dock inget alternativ till en avgiftssystem-
relaterad reglering.

Vilka berérs av regleringen

Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter kommer inte att behova
tillimpas pa lagt trafikerade jarnvégsnit eller delar av jarnvigsndt dar
driftstdrningar pa grund av avvikelser frén planerat utnyttjande av infra-
strukturen dr obetydlig. Detsamma giller samtliga jirnvigsnit under
tider pa dygnet da risken for driftstdrningar ar obetydlig. Det innebar att
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter i forsta hand kommer att
tilldmpas pa det stomnit som forvaltas av Trafikverket samt pad Arlanda-
banan och den svenska delen av Oresundsforbindelsen. P4 de tva senare
jarnvdgsnédten svarar Trafikverket for den operativa forvaltningen av
infrastrukturen pa uppdrag av A-Train AB respektive SVEDAB. Samt-
liga jarnvégsforetag som trafikerar dessa jarnvigsnét— idag 18 stycken —
kommer att paverkas av den foreslagna regleringen.

Regleringens ekonomiska effekter

De kvalitetsavgifter som enligt den foreslagna regleringen ska erlédggas
av den som orsakat en avvikelse ska berdknas med utgéngspunkt i vad
som krévs for att vidta skéliga atgérder for att forebygga driftstorningar.
De ska dérfor spegla de betalningsansvariga aktorernas rimliga mojlig-
heter att inom ramen for sitt eget verksamhetsansvar forebygga
uppkomsten av sadana avvikelser. I forlingningen medfor sddana fore-
byggande atgdrder hogre driftsdkerhet och béttre forutséttningar for
effektivt kapacitetsutnyttjande. Detta gynnar savdl de ndrmast berérda
parterna, dvs. infrastrukturforvaltare, jarnvédgsforetag och auktoriserade
organisatorer av jarnvégstrafik, som resendrer och varudgare.
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Under 2009 rapporterades totalt ca 295 000 avvikelser som innebér att
ett tdg dr forsenat med 5 minuter eller mer till slutstation pa det stomnit
som fOrvaltas av Trafikverket samt pa Arlandabanan och den svenska
delen av Oresundsforbindelsen. Av dessa var ndrmare 45 procent s.k.
primérforseningar och resten foljdforseningar. Enligt Trafikverkets
rapporteringssystem var jarnvédgsforetagen och de auktoriserade
organisatorerna av jarnvagstrafik ansvariga for ca 22 procent av priméir-
forseningarna och infrastrukturforvaltaren for ca 17 procent. Dartill
kommer forseningar orsakade av omstindigheter som ansags ligga utan-
for dessa aktorers radighet, t.ex. vadrets makter och tredje man.

Det ar ofrdnkomligt att det kommer att ta viss tid for verksambhets-
utdvarna att konstruera ett vl fungerande verksamhetsstyrningssystem.
Det dr t.ex. nddvindigt att definiera hur stora avvikelser som ska
foranleda betalningsansvar samt vilka avvikelseorsaker som parterna pa
ett meningsfullt sdtt kan ta ansvar for att forebygga. Dértill méste de
nivéer pa kvalitetsavgiften som behovs for att uppna onskad styrning
definieras ndrmare. Det &r ocksd nodvindigt att vidareutveckla
existerande rapporteringssystem som anvidnds for att bestimma
avvikelser, deras orsak samt vem som ska anses vara ansvarig for att de
orsakats. Det dr darfor sannolikt att regleringens positiva effekter uppstar
successivt i takt med att kunskapen om hur olika avvikelseorsaker bast
kan forebyggas okar. Regleringens transaktionskostnader uppstir dock
omedelbart.

For de berorda infrastrukturforvaltarna bor den foreslagna regleringen
pa sikt leda till bittre mojligheter att utnyttja s.k. restkapacitet pa ett
effektivt sitt, t.ex. for att vid behov snabbt kunna vidta felavhjilpande
atgdrder i infrastrukturen, eller for att tillgodose 6nskemal om inséttande
av extratdg. Regleringen kommer ocksa att medféra behov av atgérder
for att forebygga infrastrukturrelaterade avvikelser. Vilka kostnader detta
kommer att medfora &r svért att ndrmare bedéma. Det dr dock sannolikt
att infrastrukturforvaltarna i forsta hand kommer att vidta de atgérder for
att undanrdja orsaker till avvikelser som #r 16nsamma for dem. Atgirds-
kostnaderna kommer med andra ord sannolikt vara ligre &n eller lika
stora som kostnaden for att betala kvalitetsavgift for de avvikelser
atgdrderna syftar till att undanrdja. Den foreslagna regleringen innebér
som ndmnts att infrastrukturférvaltaren och ovriga verksamhetsutovare
tillsammans till stor del forfogar over prisséttningen av avvikelser. |
kombination med viss osdkerhet rorande vilka kvalitetsavgiftsnivéer som
kan fa lampligt styrande effekt, talar detta for att kvalitetsavgifterna
atminstone initialt kommer att ligga pa en ganska 14g niva. Det ar rimligt
att tdnka sig att nivaerna pa kvalitetsavgifterna darefter okar i takt med
att enkelt vidtagna atgérder som undanrdjer risk for avvikelser successivt
kommer att vidtas.

For att f& en uppfattning om storleksordningen pa de kostnader den
foreslagna regleringen kan medfora till f6ljd av skyldighet att erlidgga
kvalitetsavgift kan en jimforelse goras med det system for kompensation
som Trafikverket kommer att erbjuda sina kunder vid bristande leverans-
kvalitet fr.o.m. 2011. Kompensation enligt detta system bygger pa upp-
viktning av den sk. tigligesavgiften som utgar per tillryggalagd
tagkilometer. For ett tag Trafikverket forsenat med 60 minuter till slut-
station pa strickan Stockholm — Goteborg kommer kompensationen
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enligt detta system att uppga till drygt 8 000 kr, for 15 — 30 minuter till
ca 1650 kr. P& lagre trafikerade strickor kommer kompensationen att
vara lagre och langre forsening till slutstation vara nddvandig for att den
ska utga. Detta kompensationssystem ar enkelriktat och innehaller darfor
inte ndgra motriktade betalningsstrommar frén jarnvagsforetag eller
auktoriserade ndr dessa orsakar driftstdrningar. Verket har berdknat
kostnaderna for denna enkelriktade kompensationsmodell till ca
25 miljoner kr under ett &r med normala verksamhetsbetingelser. Det ska
d& observeras att Trafikverkets kompensationssystem inte innehaller
nagra tidsméssiga begrdnsningar for tillimpningen s& ldnge
driftstorningen ankommer pa verket. Under ar med besvirliga
viderforhallanden kommer darfor kostnaden for de utbetalda
kompensationerna sannolikt dverstiga 25 miljoner kr.

Med den foreslagna regleringen kommer sannolikt betydligt mindre
avvikelser dn 15 minuter till slutstation att bli ersdttningspliktiga. Hur
stora avvikelser som ska krévas for att kvalitetsavgift ska erldggas avgors
slutgiltigt av parterna i trafikeringsavtalet med utgédngspunkt fran de
grundprinciper infrastrukturforvaltaren lagt fast i sin jarnvdgsnéts-
beskrivning. Infrastrukturforvaltarna kommer ocksa att utge kvalitets-
avgift for vissa foljdforseningar. Kvalitetsavgifterna kan ocksa komma
att vara hogre dn den kompensation Trafikverket kommer att erbjuda
under 2011. Genom att kvalitetsavgifter ska erldggas vid avvikelser som
orsakas av sévil infrastrukturforvaltarna som deras kunder kommer dock
infrastrukturforvaltarna, till skillnad frdn vad som kommer att gilla i
Trafikverkets enkelriktade system, ocksd att erhalla intdkter i form av
inbetalda kvalitetsavgifter frdn de jarnvigsforetag och auktoriserade
organisatorer som orsakar avvikelser. Dessa kommer delvis att balansera
de kostnader for utbetalning av kvalitetsavgifter for de avvikelser som
infrastrukturforvaltarna sjélva orsakar. I verksamhetsstyrningssystemet
med kvalitetsavgifter kommer infrastrukturforvaltarna ocksa ges mojlig-
het att i vissa situationer avbryta utbetalningar. Sammantaget bedémer
regeringen dock att verksamhetsstyrningssystemet med kvalitetsavgifter
for Trafikverkets del inte bor behova leda till avsevart hogre kostnader.
Syftet med systemet &r ju ocksa att ge incitament for savél infrastruktur-
forvaltare som jarnvagsforetag och auktoriserade att battre planera och
utféra sin verksamhet. Med hidnsyn till att detaljutformningen av
systemet overldmnas till parterna att komma 6verens om, i samband med
upprittande av jarnvagsnétsbeskrivningar och slutande av trafikerings-
avtal, har savil infrastrukturforvaltarna som deras kunder ocksa mdjlig-
het att se till att initiala och mer bestdende 6kade kostnader till f6ljd av
verksamhetsstyrningssystemet balanseras och gors till en vinst for alla
verksamhetsutovare till foljd av effektiviseringen av jarnvagssystemet.

De berorda infrastrukturforvaltarna kommer sannolikt ocksd att fa
vidkdnnas o©kade transaktionskostnader till f6ljd av den foreslagna
regleringen. Trafikverket bedomer att den kvalitetsuppfoljning som
verket idag dgnar olika delar av jarnvégstrafiken pé sitt eget jirnvégsnét
liksom pi Arlandabanan och den svenska delen av Oresundsbro-
forbindelsen omfattar ca 30 arsarbetskrafter. For rapporteringen av
storningar 1 trafiken, vilken utfors av verkets driftsledning, berdknas
ytterligare ca 10 — 15 arsarbetskrafter. Kostnaden for dessa resurser
uppgar sammanlagt till mellan 20 och 25 miljoner kr arligen. Den fore-
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slagna regleringen bedéms 6ka behovet av resurser for uppfoljning av
avvikelserna fran planerat nyttjande av infrastrukturen. Det bor dock inte
rora sig om nagon avseviard okning, utan bor kunna ligga i storleks-
ordningen 10 arsarbetskrafter och motsvara en arlig kostnad pa ca 5-6
miljoner kr. Héri inkluderas inte kostnaderna for utvecklingen av de IT-
system m.m. som anvénds for att f6lja upp trafiken och dess avvikelser
frén planerat utnyttjande av infrastrukturen. Banverket, numer Trafik-
verket, bedriver ett kontinuerligt systemutvecklingsarbete och har sedan
2005 lagt ner ca 20 miljoner kr pa savil ny- som vidareutveckling av
dessa system. For ndrvarande anpassas systemen till de krav som
inforandet av verkets enkelriktade kompensationssystem stéller. Den
foreslagna regleringen kommer sannolikt att medfora viss ytterligare
systemutveckling. Kostnaderna for denna &r svara att uppskatta i
forhallande till kostnaderna for de atgdrder som redan beslutats. Négra
storre merkostnader kommer det med all sannolikhet dock inte att rora
sig om.

For ovriga infrastrukturforvaltare kan for det forsta konstateras att de
flesta inte kommer att behdva tillimpa den foreslagna regleringen.
Forvaltarna av Arlandabanan och den svenska delen av Oresundsbro-
forbindelsen anlitar Banverket pa entreprenad for att skota den operativa
planeringen och trafikledning pa sina jarnvégsnit. De kommer att dérfor
med storsta sannolikhet att fa betala delar av de merkostnader Trafik-
verket drabbas av for registrering och uppfoljning av avvikelser till f6ljd
av den foreslagna regleringen. Antalet avvikelser p4 Arlandabanan &r
ganska begrinsade. Under 2009 var de 550 stycken. Manga av dessa
rorde dessutom forvaltarens egna tig, eftersom A-Train AB har tillstand
att forena trafikverksamhet med forvaltning av infrastruktur. For A-Train
AB 1 egenskap av infrastrukturforvaltare bedoms darfor inte den fore-
slagna regleringen medfora nigra storre kostnadsdkningar. Pa Oresunds-
broforbindelsen forekommer diaremot fler avvikelser — ca 7 800 under
2009. Ca 85 procent av dessa berodde dock pa att tag frén utlandet var
forsenade. For sddana avvikelser kommer inte infrastrukturforvaltaren
vara skyldig att erligga kvalitetsavgift. Av aterstiende ca 1200
avvikelser har vissa orsakats av infrastrukturforvaltaren och andra av
jarnvégsforetag och auktoriserade organisatrer av jarnvégstrafik. Infra-
strukturforvaltaren kommer déarfor att fa bade kostnader och intékter fran
kvalitetsavgifterna. I den méan betalningsstrommarna inte helt jamnar ut
varandra kommer, med hidnsyn taget till de totalt sett relativt fa
avvikelserna, nettoresultatet for infrastrukturforvaltaren att ligga pa en
ganska blygsam niva.

Jarnvagsforetag och auktoriserade star, som framgétt, som kollektiv for
ca 22 procent av rapporterade och registrerade primérforseningar, en
storre andel &n vad infrastrukturforvaltarna star for. De skulle ddarmed
ocksé som kollektiv kunna forvintas komma att betala en hdgre summa
kvalitetsavgifter adn infrastrukturforvaltaren, dvs. vid trafik pa Trafik-
verkets nit ett hogre totalbelopp 4n vad som verket skulle komma att
betala ut. Vid bedomningen av effekterna for jarnvagsforetag och
auktoriserade maste emellertid ddrutéver beaktas att dessa, om parterna
inte 6verenskommer om att ga utdver lagens krav, endast behdver betala
kvalitetsavgift for sjédlva primarforseningen medan infrastruktur-
forvaltarna under ett tidsintervall fram till dess infrastrukturforvaltaren
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bestimmer att det ej lingre rdder normala driftsférhallanden och
meddelar att tillimpningen av systemet upphdr, kommer att betala
kvalitetsavgift for foljdforseningar orsakad av brister i leveransen av
framkomlighet oavsett om de sjdlva eller ett jarnvdgsforetag, auktori-
serad eller tredje man &r den som orsakat att infrastrukturforvaltaren inte
kan leva upp till sina leveransforpliktelser. I gengild kan ett jarnvags-
foretag eller en auktoriserad forvantas fa betala en hog tagliagesavgift pa
de delar av eller under de tider som ett jarnvagsnét dr hogt belastat och
risken for avvikelser och konsekvenserna av dem ér stora. Alternativt kan
de, sett i relation till de kvalitetsavgifter som infrastrukturforvaltaren
betalar p& berort linjeavsnitt och berdrd tid, f4 betala hogre kvalitets-
avgift som spegling av det stora antal f6ljdforseningar som infrastruktur-
forvaltaren nodgas betala till f6ljd av jarnvégsforetagets brister i
tagforingen. De ekonomiska konsekvenserna av regleringen och
fordelningen av dem inom trafikutovarkollektivet respektive mellan
trafikutdvarna och infrastrukturfoérvaltarna beror till syvende og sidst pa
hur villkoren i jarnvégsnitsbeskrivningar och trafikeringsavtal utformas.
Som ovedersdgligt faktum kan dock slds fast att jairnvégsforetag och
auktoriserade som utfor tdgdriften enligt plan inte kommer att drabbas av
nagra hogre kostnader. Omvént géller att fran tagforingssynpunkt
ineffektiva foretag som ofta avviker fran plan i slutdnden kan drabbas av
kostnader som kan péverka deras mojligheter att verka pd marknaden —
nagot som enligt diskussionen i avsnitt 5.7 kan forsvaras om det leder till
en for jarnvigssystemet som helhet hogre effektivitet och konkurrens-
kraft pa transportmarknaden.

Branschforeningen Tégoperatorerna berdknar att ca 12 — 15 &rsarbets-
krafter inom jarnvégsforetagen for nédrvarande &r sysselsatta med
kvalitetsuppfoljning av det slag som kommer att utgéra en del i
tillimpningen av verksamhetsstyrningen. Dartill tillkommer tid som
laggs ner hos de auktoriserade, néstan uteslutande trafikhuvudmén. Med
héansyn till den senaste tidens expansion av trafikhuvudmannaorganiserad
trafik bedoms omfattningen av kvalitetsuppfoljningen hos trafikhuvud-
minnen komma att 6ka. Den slutliga fordelningen mellan trafikhuvud-
minnen och jiarnvigsforetagen beror dock pa omfattningen av netto-
respektive bruttoavtal i upphandlingen av trafiken. Vid tillimpning av
nettoavtal, di jarnvigsforetaget erhdller biljettintikter direkt till sig,
kommer kvalitetsuppfoljning i forhallande till infrastrukturforvaltaren
ocksd sannolikt till storsta delen att utféras av jarnvégsforetaget.
Kvalitetsuppfoljningen innehaller redan i dag dialog med infrastruktur-
forvaltaren om rapporteringen och registreringen av héndelser som
orsakar driftsavbrott eller mer eller mindre langtgdende forseningar. Med
inforandet av forst Trafikverkets system for kompensation i samband
med brister i leveransforpliktelserna 2011 och senare av verksamhets-
styrningen maste arbetsomfattningen bedomas komma OJka i icke
oviasentlig utstrdckning. Ett skdl for detta dr inslaget av finansiella
konsekvenser av de avvikelser frdn planlagd verksamhet som man &r
orsak till, for trafikansvariga i forhéllande till infrastrukturforvaltaren ett
helt nytt inslag. Den resursforstirkning som krdvs fran jarnvigsfore-
tagens och de auktoriserades sida vid inforandet av den nu foreslagna
lagfésta verksamhetsstyrningen bor dock vidgas mot goodwill for
forvéantad battre tidshallning, ddrmed ocksa forbattrad service for rese-
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nirer och Ovriga transportkunder. I ett sndvt perspektiv kommer alla
resurser som kan stdllas direkt mot minskad betalning av kvalitets-
avgifter, en del av det ekonomiska incitamentet, alltid att kunna
motiveras dven om systemet i sig innebér en palaga och 6kad kostnad.

Regleringens effekt pd resendirer och godstransportkunder

Godstransportkunder och resenérer paverkas inte direkt av de foreslagna
reglerna. Nar det giller godstransporter &r styrkeforhéllandet mellan
kopare och siljare av transporterna relativt jamnt. Dessutom &r
konkurrensen mellan jérnvdg och andra transportmedel, frimst vig-
transporter, mycket stark. Det innebédr att transportkunderna kan stélla
hoga krav pa leveranssidkerhet. Den hogre precision i utforandet av tag-
foringen och infrastrukturforvaltningen som verksamhetsstyrnings-
systemet forvéntas leda till innebar att transportkunderna i hogre grad bor
kunna lita pa de utféstelser som ges av jarnviagsforetagen.

For resendrer &r situationen delvis annorlunda. Den enskilde resenéren
har en betydligt svagare stillning gentemot jarnvagsforetaget. Jirnvags-
foretag och trafikhuvudmén erbjuder dock ofta resegarantier. I forord-
ning (EG) nr 1371/2007 om tagresendrers rittigheter och skyldigheter
garanteras ocksa resendrer viss minimiersittning nir tdg forsenas eller
stdlls in. De resegarantier som resendrerna erbjuds maste naturligtvis
betalas pa nagot satt, vilket i dag sker genom ett paslag pa biljettpriset.
De okade driftskostnader som verksamhetsstyrningssystemet medfor kan
i bésta fall understiga kostnaderna for resegarantier m.m. och dérmed
ocksé kunna paverka biljettpriserna i gynnsam riktning. Dartill kommer
kompensation i form av kvalitetsavgifter fran infrastrukturférvaltaren for
de forseningar som denne &r skyldig till. I forsta hand torde dock nyttan
for resendrerna bestd i att man erhéller mer tillforlitliga produkter. En
fordel som kan Overséttas i minskad tidsatgéng, inte minst i form av
marginaler som man erfarenhetsmaéssigt planerar in dérfor att man inte
litar pa jarnvégstrafikens punktlighet. Detta innebér i sin tur minskad risk
for skador till f6ljd av forseningar, t.ex. i form av kostnad for teater-
biljetter som inte kan utnyttjas, och andra kostnader som man idag inte
far erséttning for.

Konsekvenser for staten

Den aktdr som formodligen kommer att paverkas mest av de nya reglerna
ar Trafikverket. Om det visar sig att trafikstdrningar har sin grund i
undermalig infrastruktur kan det som tidigare konstaterats leda till hogre
kostnader for Trafikverket till foljd av nodvindiga investeringar och
okade drifts- och underhéllsétgiarder. Det finns ocksd vid bristande
effektivitet hos verket risk for att planerade avgiftshdjningar, som till stor
del intecknats for finansiering av olika investeringsatgirder, delvis
kommer att reduceras till f61jd av utbetalning av kvalitetsavgifter.
Effekterna for de storsta jarnvégsforetagen, Green Cargo AB och SJ
AB, som bada é&r statligt dgda beror helt pdA om de s langt pd dem
ankommer formar att utféra verksamheten enligt tdgplan och ingdngna
trafikeringsavtal. Forutsatt en effektiv egen tdgdfrift bor verksamhets-
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styrningen ge positiva ekonomiska effekter for foretagen dels genom
ersittningar som foretagen erhéller pa grund av forsyndelser fran Trafik-
verkets eller andra jarnvigsforetag sida, dels pa grund av den forvéintade
okade effektiviteten i systemet som pé sikt kan leda till att resendrer och
godstransportkdpare visar en hogre betalningsvilja for de produkter som
de erbjuds. Pé sikt bor detta ocksd komma staten till del genom bittre
resultat och hogre utdelningar till statsbudgeten.

Aven om det inte infors nigra dverklagandebestimmelser innebir de
nya materiella bestimmelserna att Transportstyrelsen och, efter dver-
klagande, forvaltningsdomstolarna kan komma att f& hantera frdgor om
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter. Det dr dock svért att upp-
skatta antalet mél som reformerna kan medfora. Det skulle t.ex. kunna
handla om att ett jarnvigsforetag anser att en infrastrukturforvaltares
grundliggande bestimmelser om verksamhetsstyrning med kvalitets-
avgifter inte star i dverensstimmelse med lagen och hénskjuter fragan till
Transportstyrelsen fér provning enligt 8 kap. 9 § jarnvdgslagen
(2004:519). Vidare kan, om parterna i samband med ingéende av ett
trafikeringsavtal inte kommer Gverens om innehéllet i detta, en part
héanskjuta fragan till Transportstyrelsen som da ska faststdlla de administ-
rativa, tekniska och ekonomiska villkor som ska gilla for den aktuella
trafiken. Transportstyrelsens beslut kan Overklagas till forvaltnings-
domstol och efter provningstillstind vidare till kammarritt och Rege-
ringsratten.

Hittills har dock antalet mal av detta slag varit mycket begransade. Nar
det giller faststillande av villkor i trafikeringsavtal har tillsynsmyndig-
heten endast haft ett sddant drende sedan jarnvdgslagen infoérdes och
myndigheten bildades 2004. Det saknas skil att anta att antalet mal pa
grund av de nu aktuella materiella bestimmelser skulle komma att dka
detta antal i ndgon mer betydande omfattning. Tillsynsmyndigheten har
uppskattat att antalet mal som kommer att gd vidare till forvaltnings-
domstol blir hogst 5 — 10 per ar.

Det skulle dven kunna uppkomma tvister i allmdn domstol rérande
tolkningen av trafikeringsavtalen och vem av parterna som orsakat en
viss avvikelse fran tagplan etc. Eftersom de belopp som kommer att
utges 1 kvalitetsavgifter kan forvintas bli forhallandevis laga gors
emellertid bedomningen att dven sddana mal kommer bli mycket
sillsynta.

Sammanfattningsvis forvéintas de forslag som nu ldggs inte foranleda
annat dn marginella kostnadsokningar for domstolarna. Under denna
forutsittning saknas skal att tillféra domstolarna medel med anledning av
forslagen. Hur drende- och maéltillstromningen hos tillsynsmyndigheten
och domstolarna utvecklas ska dock f6ljas och fornyade dverviganden
darefter ske om ytterligare resurser behdver tillforas dessa verksamheter.

Regleringens paverkan pd konkurrensforhdllanden

De jarnviagsforetag eller auktoriserade som bedriver sin verksamhet pa
ett sitt som leder till att de ofta avviker fran med infrastrukturforvaltaren
overenskommet utnyttjande av infrastrukturen kommer att drabbas av
okade kostnader. Det kan i sin tur negativt paverka deras konkurrens-
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forméga i forhallande till andra mer skotsamma konkurrenter. Infra-
strukturforvaltare bedriver i realiteten sin verksamhet i monopolstéllning.
Regleringen har dérfor ingen konkurrenspaverkan pé dessa.

8.2 Konsekvenser av regleringen vad géller
sarredovisning

Vad ska uppnds med regleringen

Regleringens syfte ar i den del den handlar om krav pa publicering av
sarredovisning, forutom att korrekt inforliva géllande EU-ritt, att 6ka
mdjligheterna att kontrollera att sdrredovisade verksamheter inte bedrivs
pa ett sitt som innebdr konkurrensskadlig korssubventionering eller
upplatande av infrastruktur pa diskriminerande villkor. Dartill syftar
regleringen till att undanta vissa verksamhetsutovare fran kravet pa
sdrredovisning. Det giller for verksamhetsutovare som, trots att de
bedriver forvaltning av infrastruktur inom ramen for samma organisation
som de bedriver en eller flera olika typer av jarnvégstrafikverksamhet,
inte kan anses ha mojlighet att utnyttja detta pé ett konkurrensskadligt
sétt.

Vilka berérs av regleringen

Alla foretag som omfattas av jarnvdgslagens krav pé skyldighet att
sdrredovisa berdrs av regleringen. For ndrvarande &r det atta foretag i
Sverige som é&r skyldiga att till tillsynsmyndigheten inge en sérredo-
visning i enlighet med bestimmelserna i jarnvigslagen. Nér den nu fore-
slagna bestdmmelsen om inskrinkning av skyldigheten att sdrredovisa
trader ikraft bedoms endast fem av dessa foretag komma att omfattas av
krav pé sirredovisning och publicering av denna.

Regleringens ekonomiska effekter

De tre foretag som i dag sédrredovisar, men som genom regleringen
kommer att slippa denna skyldighet, kommer att kunna sénka sina
kostnader med uppskattningsvis ca 15 000 kr per ar.

De fem foretag som dven fortsdttningsvis kommer att omfattas av jarn-
véagslagens krav pa sirredovisning kan dock komma att f& 6kade kost-
nader genom att de ocksa blir skyldiga att publicera dessa redovisningar.
I och med att de sédrredovisningsskyldiga foretagen kommer att erbjudas
att publicera sina redovisningar genom Transportstyrelsens forsorg kan
de dock, om de vill, undgé dessa publiceringskostnader.

For Transportstyrelsen kommer den nya regleringen att innebéra att
myndigheten behdver fordndra nu gillande foreskrifter om sérredo-
visning (JvSFS 2005:3 och JvSFS 2005:4). Den nya regleringens krav pa
publicering av sdrredovisning kommer av sekretesskal dartill att innebéra
att myndigheten behdver dndra pd den sdrredovisningsblankett som
redovisningsskyldiga enligt dessa foreskrifter ska anvénda sig av. Denna
blankett dr idag utformad i syfte att ge myndigheten tillgang till uppgifter
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utover sddana som behovs for en arlig redovisning av olika verksam-
heters tillgdngar och skulder samt resultat. Dessa ytterligare uppgifter
behover ofta sekretessbeldggas. Sérredovisningsblanketten &r redan
foremal for ett utvecklingsarbete som initierats inom ramen for myndig-
hetens arbete med regelforenkling. Det syftar bl.a. till att digitalisera
sdrredovisningsblanketten for att uppnd ett flertal olika &dndamal.
Myndigheten uppskattar att merkostnaden for utvecklingsarbetet med
blanketten kommer att uppga till ca 150 000 kr till foljd av det nya kravet
pa publicering av sarredovisningarna. Myndigheten kommer ocksa att fa
en marginellt minskad uppgiftsborda till f6ljd av att antalet foretag som
ar skyldiga att sdrredovisa beddms minska.

Regleringens pdaverkan pa konkurrensforhdllanden

Regleringen kommer i den del den avser krav pa publicering av sérredo-
visning att ndgot oka mdjligheterna att astadkomma en -effektiv
konkurrens mellan olika jarnviagsforetag. Regleringen innebir som
nidmnts ocksd att vissa foretag som idag dr skyldiga att sdrredovisa
kommer att slippa denna skyldighet. Regleringen ar dock i denna del
utformad med beaktande av att de nya bestimmelserna inte ska fa ndgon
betydelse for konkurrensforhallandena pé marknaderna for jarnvégs-
transporttjdnster och séddana tjdnster som avses i 6 kap. 23 § jarnvégs-
lagen. Dessa tjdnster dr av flera slag och gemensamt for dem &r att de
syftar till att betjana jarnvigsforetag. Det kan rora sig om underhéll av
fordon, lastning och lossning etc. Regleringen innebér i denna del att
konkurrenters och tillsynsmyndighetens mojlighet att bevaka &ver-
foringar av medel mellan verksamhet som bestar i tillhandahallande av
transporter och verksamhet som bestar i tillhandahallande av sédana
tjdnster som avses i 6 kap 23 § jarnvdgslagen minskar. Sddana over-
foringar dr dock inte forbjudna i vare sig tillimplig EU-rétt eller enligt
jarnvégslagen, sd linge de inte avser medel som utbetalats av det
allminna som erséttning for tillhandahallande av allminnyttiga person-
trafiktjénster. Det &r ddremot inte tillatet att overfora medel mellan
verksamhet som bestar i férvaltning av infrastruktur och trafikverksam-
het. Detta forbud syftar dock endast till att sékra att infrastrukturen
nyttjas pa icke-diskriminerande villkor och forutsitter att denna allmént
upplats. 1 de verksamheter som hér aktualiseras forvaltar visserligen
foretagen infrastruktur, men endast inom ramen for ett tillhandahéllande
av sadan tjanst som avses i 6 kap. 23 § jarnvigslagen for att tillgodose
den egna trafikverksamhetens behov. Infrastrukturen ifrdga &r darfor i
dessa fall darfor inte allmént upplaten.

P& marknaderna for sddana tjanster som avses i 6 kap. 23 § &r i dag
foretag som inte bedriver jarnvégstrafik verksamma. Pa flera av dessa
marknader finns dock endast ett fatal sddana aktdrer varav vissa har
marknadsdominerande stéllning. Konkurrensen fungerar darfor inte alltid
sa effektivt som Onskvart. Regleringen syftar till att underlatta for jarn-
véigsforetag som inom ramen for sin egen organisation forsorjer sin
trafikverksamhet med tjanster som de annars skulle vara tvungna att
upphandla av de fristiende marknadsaktorerna. Regleringens péverkan
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pa konkurrensen pa marknaderna for sddana tjinster som avses i 6 kap.
23 § bor dérfor vara positiv.

9 Forfattningskommentar

Forslaget till lag om éndring i jirnvégslagen (2004:519)

4dkap. 1b§

Genom paragrafen, som ar ny, genomfors delar av artiklarna 6.1 och 9.4 i
direktiv 91/440/EEG 1 dess lydelse enligt direktiv 2001/12/EG. Den nya
bestdmmelsen behovs for att sékerstilla att uppréttade sérredovisningar
offentliggoérs. Ansvaret for att sdrredovisningarna offentliggdrs avilar de
sdrredovisningsskyldiga. Den praktiska hanteringen ska dock kunna
overlétas till annan. Eftersom sérredovisningsrapporterna ska ldmnas till
tillsynsmyndigheten &r det &ndamélsenligt att myndigheten, om foretaget
sd Onskar, ombesorjer att denna offentliggérs. Transportstyrelsen har
genom jarnvagsforordningen (2004:526) ritt att meddela de verkstéllig-
hetsforeskrifter som behdvs for tillimpningen av jarnvigslagen. Om det
anses behovligt kan myndigheten med stod av detta bemyndigande
nirmare precisera vilka krav som ska stillas for att en sérredovisning ska
anses offentliggjord.

Bestimmelsen behandlas dven i avsnitt 6.2.

dkap. 2 §
Det infors ett nytt andra stycke i paragrafen. Genom bestimmelsen
undantas vissa verksamhetsutovare frén sirredovisningskravet i 4 kap.
1 §. De foretag som omfattas av undantaget &r i forsta hand verksamheter
vid privata industrispar och godsterminaler, dédr innehavaren ansvarar for
bade trafiken och infrastrukturen.

Bestimmelsen behandlas dven i avsnitt 6.3.

6kap.4a§

Genom paragrafen infors ett krav pa att infrastrukturforvaltare ska
tillhandahalla ett system for rapportering och registrering av avvikelser
fran i tagplan och trafikeringsavtal faststdllt utnyttjande av infrastruk-
turen samt orsakerna till avvikelserna. Med detta avses avvikelser fran i
tagplanen faststéllda tidsangivelser for tagliaget och vad som Overens-
kommits i trafikeringsavtal om detta. Kravet giller sddana infrastruktur-
forvaltare som forvaltar infrastruktur ddr verksamhetsstyrning genom
kvalitetsavgifter enligt 6 kap. 22 a § ska tillimpas.

Avsikten r att infrastrukturforvaltaren ska redogora for rapporterings-
systemet i sin jairnvagsnitsbeskrivning., vilket kommer regleras i férord-
ning.

Bestimmelsen behandlas dven i avsnitt 5.8.

Okap. 5§
Genom paragrafen aldggs infrastrukturforvaltare att uppritta en beskriv-
ning over sitt jarnvigsnit. Det foreslés nu ett tilldgg i paragrafen. Redan
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enligt nuvarande lydelse alaggs infrastrukturforvaltare att i jirnvagsnats-
beskrivningen redogora for villkoren for tilltrddet till infrastrukturen. Nu
kompletteras bestimmelsen med krav pa att beskrivningen dven ska
innehalla villkor for det fortlopande utnyttiandet av infrastrukturen.
Genom bemyndigande (6 kap. 25 § 2) har regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer redan i dag rétt att precisera kraven pa
innehéll i jarnvagsndtsbeskrivningar, vilket gors i jarnvagsforordningen
(2004:526). Genom att de grundldggande kraven pé innehall i jarnvags-
nétsbeskrivningar nu vidgas i lagen, kan forordningen med stod av
bemyndigandet kompletteras med krav pa redogorelser for infrastruktur-
forvaltarens rapporteringssystem enligt 6 kap. 4 a §, grundprinciper for
infrastrukturforvaltarens verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter
enligt 6 kap. 22 a § samt granserna for detta systems tillimpning enligt 6
kap.22 b §.
Bestdmmelsen behandlas dven i avsnitt 5.2 och 5.4.

6kap. 22a §

Genom paragrafen, som dr ny, genomfors delar av artikel 11 i direktiv
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av
avgifter.

Enligt artikel 11 ska avgiftssystemet i frdga om infrastrukturen med
hjdlp av kvalitetskrav pa utférande motivera jarnvagsforetagen och
infrastrukturforvaltaren att reducera driftsavbrotten till ett minimum och
forbéttra jarnvigsnétets prestanda. I denna paragraf anges att ett trafike-
ringsavtal enligt 22 §, i vilket de ndrmare villkoren for utnyttjandet av
infrastrukturen faststills, dven ska innehdalla villkor om verksamhets-
styrning med kvalitetsavgifter.

Kvalitetsavgifterna ska vara dmsesidiga och betalas av den part som
avviker fran i tagplan och trafikeringsavtal faststéllt utnyttjande av infra-
strukturen. Det betyder att det inte stills krav pa att varje avvikelse frén i
tagplan faststdllt nyttjande ska rendera avgiften utan att parterna i avtalet
kan komma Overens om vilka avvikelser som accepteras. Det dr inte
heller fraga om en skaderelaterad ersittning, utan avgiften &r snarare att
betrakta som en pd forhand faststilld bot inom ramen for parternas
avtalsforhallande.

Enligt paragrafen ska det ocksé vara fraga om avvikelser som négon av
parterna orsakat. Det innebar att hindelser som ligger utanfor deras
respektive paverkanssfir inte omfattas av kravet. Det skulle exempelvis
kunna handla om en brand invid sparet som stoppar trafiken och som
varken jarnvagsforetaget eller infrastrukturforvaltaren orsakat. Grinserna
for ansvaret i dessa avseenden bor i grundldggande delar ldggas fast i
infrastrukturforvaltarens jérnvédgsnitsbeskrivning och ndrmare preciseras
mellan parterna i trafikeringsavtalet.

Avgifterna ska betalas till motparten i avtalet. Parter i ett trafikerings-
avtal dr infrastrukturforvaltaren och ett jarnvagsforetag eller en s.k.
auktoriserad organisatdr av trafik enligt 3 kap. 5 § jarnvdgslagen. En
trafikorganisatdr kan pa persontrafikomrédet vara t.ex. en trafikhuvud-
man eller ett charterbolag som anlitar ett jirnvigsforetag for att utfora
trafiken. P4 godstrafikomradet kan det vara ett industriforetag eller en
speditor/akare.
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Nérmare villkor for nér avgifterna ska betalas och storleken pa dessa
overlats till parterna att komma &verens om. Avgifterna ska dock
uppfylla kravet i 7 kap. 5 a § som innebdr att de maste vara sa
ekonomiskt kdnnbara att de har en styrande effekt pa bada parters
agerande.

Bestimmelsen behandlas dven i avsnitt 5.2.

6 kap. 22 b

Genom paragrafen, som &r ny, genomfors delar av artikel 11 i direktiv
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av
avgifter.

Enligt 6 kap. 22 a § ska ett trafikeringsavtal innehalla villkor om
kvalitetsavgifter som ska ha en styrande effekt och motivera parterna att
undvika driftstérningar. Jarnvagssystemet &r kénsligt for storningar och
nir vil mer omfattande storningar uppkommit, och parterna inte har
nagra mojligheter att f6lja villkoren for leveransen av tagléget respektive
nyttjande av detta, kommer detta incitamentssystem inte ha nagon
styrande effekt och ddrmed inte langre fylla ndgon funktion. Avsikten &r
att tillimpningen av systemet vid sddana forhéallanden ska upphdra. Av
bestimmelsen framgar att det &r infrastrukturférvaltaren som avgor nér
systemet ska upphora att tillimpas. Infrastrukturférvaltaren ska i
samband hirmed genast underritta berérda jarnvagsforetag och trafik-
organisatorer (sina avtalsparter). Grundprinciperna for grinserna for
systemet ska framgd av infrastrukturfoérvaltarens jarnvagsnitsbeskriv-
ning.

Bestdmmelsen behandlas dven i avsnitt 5.7.

6kap. 24 a §

I paragrafen, som ir ny, anges inledningsvis vilka jarnvigsnit som helt
undantas fran kravet pa ett verksamhetsstyrningssystem med kvalitets-
avgifter. Det r infrastrukturforvaltaren som gor beddmningen om dennes
jarnvdgsndt omfattas av undantaget. Tillsynsmyndigheten har dock
mojlighet att ingripa om misstankar uppstir att kriterierna inte &r
uppfyllda, antingen pa eget initiativ eller efter papekande fran exempel-
vis ett jdrnvagsforetag.

Som exempel pa nit som torde omfattas av undantaget kan ndmnas de
nit som dven undantas fran kraven om upprittande av jarnvigsnits-
beskrivning m.m. enligt 6 kap. 24 §, dvs. sadana forvaltare som till-
handahaller infrastrukturkapacitet endast som en ringa del av en tjénst
som avses 1 6 kap. 23 §. Det hdr aktuella undantaget kan dock komma att
omfatta fler nit, t.ex. skulle ett jarnvagsnit som Inlandsbanan under nu
radande forhallanden kunna falla inom undantaget. Undantaget ror lagt
trafikerade jérnvégsndt dar risken for att en verksamhetsutdvares
agerande genom avvikelser fran overenskomna villkor om tilltrdde till
eller utnyttjande av infrastrukturen far spridningseffekter bedéms vara
mycket 1ag. Vidare infors i paragrafen en generell begransning for samt-
liga jarnvéigsndt som innebér att under de tider pé dygnet, fridmst natten,
déd trafiken &r sa begrdnsad att risken for driftstorningar bedéms
obetydlig, uppstills inte heller krav pé att verksamhetsstyrningssystemet
tillimpas.
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Verkstillighetsforeskrifter om paragrafens nirmare tillimpning,
exempelvis gillande krav for att omfattas av undantagen, far med stod av
befintligt bemyndigande i jarnvagsforordningen (2004:526) meddelas av
Transportstyrelsen.

Bestimmelsen behandlas dven i avsnitt 5.6.

7kap. 5a §

Genom paragrafen, som &r ny, regleras kraven pa utformningen av
kvalitetsavgifter. Avsikten dr att kvalitetsavgifter ska ha en styrande
effekt genom att forma parterna att anstranga sig mer for att uppfylla sina
ataganden vad géller tidhallning. Avgifterna ska utges av den part som
inte uppfyller sina &taganden i enlighet med vad som kommit till uttryck
i trafikeringsavtalet (6 kap. 22 och 22 a §§). Avgifterna ska utformas sa
att dessa motiverar aktorerna att vidta skéliga dtgérder i sin verksamhet
for att forebygga driftstérningar. Motivationskravet innebér att avgifterna
maste vara sa ekonomiskt kdnnbara for saval infrastrukturforvaltaren som
jarnvégsforetaget eller trafikorganisatdren att risken for att tvingas betala
dessa paverkar sittet att bedriva verksamheten, och de atgdrder som
vidtas i1 denna, i Onskvérd riktning. Skélighetskravet utgdr taket for
kvalitetsavgiften. Det innebér att avgifterna inte far sittas sa hogt att de
atgdrder en verksamhetsutovare bedomer erforderliga for att undvika
betalning inte framstir som rimliga vid en kostnads- och nyttoanalys. Det
skulle kunna handla om en stor investering i exempelvis infrastruktur
eller rullande materiel som leder till mycket marginella tids- och
punktlighetsvinster.

Bestdmmelsen behandlas dven i avsnitt 5.5.
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Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/12/EG
av den 26 februari 2001
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Europaparlamentets och rddets direktiv 2001/14/EG
av den 26 februari 2001
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Sammanfattning av Transportstyrelsen promemoria
Forslag till inforlivande av regler i forsta jarnvags-
paketet 1 svensk lagstiftning

Europeiska kommissionen har inlett en process om fordragsbrott mot
Sverige och 20 andra medlemsstater med anledning av att dessa inte har
infort reglerna i forsta jarnvégspaketet pa ett korrekt sitt. Kommissionen
riktar kritik mot Sverige pé tva punkter. For det forsta saknas lagkrav pé
att infrastrukturforvaltare och jarnvégsforetag som ska sérredovisa sina
verksamheter ocksa ska publicera redovisningarna. For det andra saknas
bestdmmelser om obligatoriska verksamhetsstyrningssystem som genom
kvalitetskrav pa utforandet av jarnvagstrafik ska motivera jarnvags-
foretag och infrastrukturforvaltare att hoja kvaliteten och 6ka jarnvégens
prestanda. Kommissionen har i oktober 2009 sént ett motiverat yttrande
med anledning av bristerna, varfor det finns ett uppenbart hot att Sverige
kommer att stimmas infor EG-domstolen for fordragsbrott.

I den svenska jarnvégslagen har inforts kraven i forsta jarnvagspaketet
pa att infrastrukturforvaltare och jarnvigsforetag i vissa fall ska sdrredo-
visa sina verksamheter. Daremot saknas i den svenska lagen kravet pa att
redovisningarna dessutom ska publiceras. Fran svensk sida har hivdats
att publicering kan leda till ekonomisk skada for sdrredovisningsskyldiga
foretag. EG-rétten ger dock inte mojlighet att medge undantag fran
publiceringskravet.

Betriffande verksamhetsstyrningssystem géller att sddana system ska
rymmas inom ramen for avgiftssystemet i friga om infrastrukturen. Det
fanns enligt svensk uppfattning inte mojlighet att foreskriva om sadana
verksamhetsstyrningssystem d& avgifterna vid tiden for jarnvagslagens
inforande inte tickte mer dn marginalkostnaderna. Bade regeringen och
Banverket anser dock att det i dag finns utrymme att ta ut hogre avgifter
for nyttjande av jarnvégsinfrastrukturen, varfor en lagreglering numera ar
andamaélsenlig.

EU:s regler om verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav finns i
direktiv 2001/14/EG. Detta direktiv reglerar forhallandet mellan & ena
sidan infrastrukturforvaltare och & andra sidan jarnvagsforetag och, i de
ldnder som tillater detta, andra som har rétt att ansoka om och tilldelas
tagldgen. I Sverige kan den som organiserar, men inte sjdlv utfor jarn-
vagstrafik tilldelas auktorisation for detta. Darutover finns internationell
och nationell lagstiftning som reglerar férhéllandet mellan jarnvagsfore-
tag och deras kunder. I sddan lagstiftning stadgas med olika detaljerings-
grad om och hur resendrer och transportkunder ska kompenseras for
bristande kvalitet i utforandet av transporttjinsterna. Det foreligger
osdkerhet om hur dessa fragor kommer att hanteras inom EU i framtiden.
Lagstiftningen kommer sannolikt att fordndras sé att de olika reglerna
harmoniseras och att lagstiftning som reglerar olika delar i en kedja av
hindelser och aktorer kan tillimpas péa ett konsekvent och logiskt sétt.

Artikel 11 i direktiv 2001/14/EG &r minimikrav vilket innebér att
nationell lag kan stédlla hogre krav. Likasa kan de berdrda infrastruktur-
forvaltarna och jarnvagsforetagen komma dverens om hogre krav. Inter-
aktionen mellan infrastrukturforvaltare och den som utfor eller
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organiserar trafiken &r mycket stark, bl.a. beroende pa det starka
sambandet mellan fordon och jarnvagsinfrastruktur. Forutsittningarna for
jérnvigstrafik dr mycket skiftande och varierar bade med vilken tid som
trafiken utfors och var den utfors. Det dr déarfor lampligt att berdrda
parter avtalar om kvalitetsnivder och ersdttningar vid kvalitetsbrister i
form av avvikelser fran 6verenskommen leveranskvalitet. Utgangspunkt
for bedomning av eventuella avvikelser dr det trafikeringsavtal som
tecknas mellan infrastrukturforvaltare och jarnvégsforetag eller
organisatorer och i vilket ett taglage definieras. Tégldget beskriver vilken
infrastrukturkapacitet i tid och rum som ett tdg disponerar nar det fardas
mellan tva platser.

Eftersom kvalitetsstyrningen ska ske inom ramen for avgiftssystemet
ska ekonomiska styrmedel anvéndas for att motivera parterna till hog
kvalitet 1 utforandet. Dessa kan besté i ersittningar frén en felande part
och/eller bonus till den som presterar bdttre dn planerat. Erséttnings-
skyldighet ska ha sin grund i att ndgon av parterna i ett trafikeringsavtal
inte fullgdr sina forpliktelser enligt avtalet, oavsett om avvikelsen édstad-
kommer ndgon skada eller inte. For att transaktionskostnaderna inte ska
bli orimligt hoga bor det vara dppet for parterna att komma dverens om
en niva pa avvikelsens storlek under vilken erséttning inte utgar. Likasa
kan det finnas anledning att avtala om att fran en viss niva ersittning i
stillet ska utgd som skadestdnd och vara kopplad till den faktiska skada
som avvikelsen gett upphov till.

I enlighet med EU-lagstiftningen ska samma grundprinciper gilla for
en infrastrukturforvaltares hela jarnvédgsnit. Detta hindrar inte att
parterna kan komma O&verens om olika villkor beroende pa infra-
strukturens beskaffenhet, trafikintensitet eller andra faktorer som
motiverar skillnader. Parterna kan ocksa avtala om olika kvalitetsnivaer.
Om t.ex. ett jarnvigsforetag vill betala en hogre avgift for att ett tdg ska
hélla en hogre punklighet och att brister i punkligheten ska kompenseras
med en hdgre ersittning ska detta vara mdjligt. Det avgérande ar att
infrastrukturforvaltaren ska behandla alla jéarnvégsforetag och organisa-
torer konkurrensneutralt.

Sverige har 1 jamforelse med oOvriga medlemsstater i EU en vid
tolkning av begreppet jarnvégsinfrastruktur, vilket innebér att i Sverige
har EU-lagstiftningen inom jarnvagssektorn kommit att tillimpas dven pa
ménga sma aktorer som har jarnviagsspar, men i vars verksamhet jarn-
végssparen dr av underordnad betydelse. EU-lagstiftningen tar sikte dels
pa sédkerheten, dels pa att jarnvdgsmarknaden ska vara oppen. Det har
visat sig att den vida svenska tolkningen ofta innebér orimliga bordor for
de mindre aktdrerna, varfor undantag dr nddvindiga. Aven i de nu
aktuella lagstiftningsfrdgorna bor darfor regleringen goéras mera i
enlighet med 6vriga EU-ldnders tillimpning.

Publicering av sdrredovisningar innebér ytterligare administrativa och
ekonomiska pélagor pd de redovisningsskyldiga, i synnerhet de som inte
tillhor gruppen av stora foretag. Déarfor bor erbjudas att lata Transport-
styrelsen ombesorja publiceringen. Myndigheten tar redan i dag emot
foretagens sdrredovisningsrapporter och bearbetar dem. Publicering pa
Transportstyrelsens hemsida innebér enbart marginella 6kningar i arbete
och kostnader.
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Med tanke pé att en storning i jarnvagssystemet ofta ger upphov till en
lang kedja av konsekvenser for andra &n den som orsakat stdrningen bor
storningar s& langt mdjligt motverkas. Ekonomiska incitament &r
effektiva styrmedel for att astadkomma detta, men de bor anvindas
enbart i sddana situationer som parterna sjdlva har mojlighet att paverka.
De ska inte heller anvdndas om de inte ger en nytta som &r storre dn
kostnaden, varfor det d&r nddvindigt att bestimma en nedre grins som
maste passeras for att en avvikelse ska resultera i erséttning. Det ar ocksa
viktigt att varje storning och dess orsak kan identifieras. For att parterna
ska kunna kontrollera och folja upp alla avvikelser &r det darfor
nodvéndigt att infrastrukturforvaltaren tillhandahaller ett rapporterings-
system som alla parter kénner fortroende for.

Infrastrukturforvaltaren ska i beskrivningen av sitt jarnvagsnét redovisa
principerna for hur avvikelser fran 6verenskomna villkor om nyttjande av
tagligen berdknas, liksom hur ersittningar berdknas nir sédana
avvikelser forekommer.
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Lagforslaget 1 Transportstyrelsens promemoria
Forslag till inforlivande av regler i forsta jarnvags-

paketet 1 svensk lagstiftning

Forfattningsforslag

Forslag till lag om @ndring 1 jarnvédgslagen (2004:519)

Harigenom foreskrivs i friga om jarnvégslagen (2004:519),

dels att 4 kap. 1 § samt 6 kap. 5 och 25 §§ ska ha f6ljande lydelse,

dels att 1 lagen ska inforas 3 nya paragrafer, 1 a, 4 a och 16 a §§ samt
nirmast fore 4 a och 16 a §§ rubriker av foljande lydelse

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

4 kap.

Jarnvagsforetag skall 1 fore-
kommande fall sarredovisa
verksamhet som avser gods-
transporter och fOrvaltning av
jarnvagsinfrastruktur.

Infrastrukturforvaltare  skall i
foreckommande fall sérredovisa
tillhandahallande av transport-
tjanster.

Offentligt stod som betalas ut till
en av dessa verksamheter fér
endast anvdndas i den verksam-
heten.  Offentligt stéd som
utbetalas till verksamhet som avser
persontransport  skall redovisas
separat i den verksamheten.

1§

Jarnvagsforetag ska 1 fore-
kommande fall sdrredovisa verk-
samhet som avser godstransporter
och forvaltning av jdrnvigs-
infrastruktur.

Infrastrukturforvaltare  ska i
forekommande fall sédrredovisa
tillhandahallande av  transport-
tjénster.

Offentligt stod som betalas ut till
en av dessa verksamheter fér
endast anvidndas i den verksam-
heten.  Offentligt stod som
utbetalas till verksamhet som avser
persontransport ska  redovisas
separat i den verksamheten.

Regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer far medge
undantag fran skyldigheten att
sdrredovisa  enligt  forsta och
andra stycket.

lag

Den som dr skyldig att sdrredo-
visa verksamhet enligt 1 § ska ldta
offentliggora redovisningen.
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6 kap.

En infrastrukturforvaltare skall
uppritta en beskrivning av det
jarnvagsnit forvaltaren rader over.
Beskrivningen  skall innehélla
uppgifter om tillgénglig infra-
struktur samt information om
villkoren for att fa tilltrade till den
och om forfaranden och kriterier
for fordelning av infrastruktur-
kapacitet.

Beskrivningen skall upprittas
efter samrad med berérda parter.

Beskrivningen skall offentlig-
goras, uppdateras regelbundet och
dndras vid behov.

Rapportering av avvikelser

4dayg

For jarnvégsndt ddr bestimmel-
serna enligt 16 a § tillimpas ska
infrastrukturforvaltaren tillhanda-
halla ett system for att rapportera
och registrera avvikelser frdn
tilldelade tagligen samt orsaken
till sddana avvikelser (rapporte-
ringssystem,).

58§

En infrastrukturforvaltare ska
uppritta en beskrivning av det
jarnvagsnat forvaltaren rader over.
Beskrivningen ska innehélla upp-
gifter om tillgénglig infrastruktur
samt information om villkoren for
tilltrdade till och nyttjande av den
och om forfaranden och kriterier
for fordelning av infrastruktur-
kapacitet samt i forekommande fall
rapporteringssystem enligt 4 a §.

Beskrivningen ska uppréttas
efter samrdd med berorda parter.
Beskrivningen ska offentliggoras,
uppdateras regelbundet och adndras
vid behov.

Forebyggande av storningar

16a§

Infrastrukturforvaltare,  jdrn-
vdgsforetag och den som har
auktorisation enligt 3 kap. 5 § ska
bedriva sin verksamhet sd att
storningar i jarnvdgstrafiken fore-
byggs.

Om den som har ingadtt trafike-
ringsavtal enligt 22 § avviker frdn
de villkor om nyttjande av taglige
som anges i avtalet ska denne
erldigga ersdttning till den part
som avtalet har ingdtts med.
Ersdttningen ska berdknas med
utgdangspunkt i vad som dr
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Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdimmer far
meddela foreskrifter om

1. kapacitetstilldelning
1-4 88§,

enligt

nodvindigt  for att motivera
parterna att forebygga storningar
i trafiken. Samma grundprinciper
for berdkning av avvikelser frdan
villkor om nyttiande av taglige
och  ersdittning  for  sddana
awikelser ska tillimpas for hela
det jdrnvdgsndt en infrastruktur-
forvaltare rdder over. Parterna
kan komma dverens om att
anpassa ersdttningens storlek till
vad som kan anses vara skdligt
med hénsyn till avgiften for tag-
ldget.  Ersdttning som  infra-
strukturférvaltare ska erligga till
ett jdrnvdgsforetag eller sddan
som har auktorisation enligt
3kap. 5 § for en avvikelse som
uppstdatt som en foljd av en
trafikstorning som annat
Jjdrnvigsforetag eller sadan som
har auktorisation enligt 3 kap. 5 §
bdr ansvar for fdar begrdnsas till
vad som kan anses vara skdligt i
forhallande till storleken pda den
ersdttning denne ska erldgga till
infrastrukturférvaltaren.

Bestimmelserna i andra stycket
ska tilldmpas pa jdarnvégsndt déir
det finns en icke obetydlig risk att
verksamhet som  infrastruktur-
forvaltaren, jdrnvigsforetag eller
sddan som har auktorisation enligt
3 kap. 5 § bedriver medfor
betydande stérningar for annat
Jjdrnvigsforetag, annan som har
auktorisation enligt 3 kap. 5 §
eller infrastrukturférvaltaren.
Regeringen far ddrvid besluta
vilka  jdrnvigsndt  som  ska
omfattas av bestimmelserna i
andra stycket.

25§

Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om

1. kapacitetstilldelning
1-4 88§,

2. rapporteringssystem enligt
4ay,

enligt
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2. beskrivning av jarnvagsnét
enligt 5 §,

3. genomforande av kapacitets-
analys och upprittande av kapa-
citetsforstarkningsplan enligt 6 §,

4. forfarande vid ansékan om
och tilldelning av kapacitet enligt
7-16 §§ (daribland faststdllande av
tagplan),

5. forfarande for tillhanda-
hallande av tjanster enligt 23 §,

6. krav for att kunna medges
undantag enligt 24 § andra stycket,

samt

7. skyldighet for infrastruktur-
forvaltare att utarbeta beredskaps-
planer i hidndelse av en allvarlig
olycka eller en allvarlig storning i
trafiken.

3. beskrivning av jarnvigsnit
enligt 5 §,

4. genomforande av kapacitets-
analys och upprittande av
kapacitetsforstarkningsplan enligt
6§,

5. forfarande vid ansdkan om
och tilldelning av kapacitet enligt
7-16 §§ (déribland faststéllande av
tagplan),

6. grundprinciper for berdkning
av avvikelser fran villkor om
nyttiande av tdglige och ersdtt-
ning for sddana avvikelser,

7. forfarande for tillhanda-
hallande av tjanster enligt 23 §,

8. krav for att kunna medges
undantag enligt 24 § andra stycket,

samt

9. skyldighet for infrastruktur-
forvaltare att utarbeta beredskaps-
planer i hidndelse av en allvarlig
olycka eller en allvarlig storning i
trafiken

Kompelement till forslag till andring i jirnvédgslagen

8 kap. 9 § jarnvégslagen foreslds inte dndras, men redovisas dnda i
detta dokument. Syftet dr att visa att tillsynsmyndigheten har mojlighet
att faststdlla villkoren i ett trafikeringsavtal, dvs. dven villkor om
verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav, for det fall parterna inte
kommer dverens.

8 kap. 9§

Ett jarnvégsforetag, en infrastrukturforvaltare eller den som har
auktorisation for att organisera jarnvégstrafik far till tillsynsmyndigheten
hinskjuta tvister om huruvida en infrastrukturforvaltares beslut enligt
denna lag star i Overensstimmelse med lagen eller foreskrifter som
meddelats med stod av lagen.

Tillsynsmyndigheten skall s& snart som mdjligt besluta i de fragor som
tvisten géller. Beslutet bor meddelas senast inom tvd ménader fran det att
all relevant information i tvisten lamnats in.
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Kan parterna inte komma 6verens om villkoren i ett trafikeringsavtal,
far tillsynsmyndigheten pa begéran av en part faststilla de administra-
tiva, tekniska och ekonomiska villkor som skall gilla for den aktuella
trafiken 1 den utstrickning det dr nodvandigt for att villkoren skall upp-
fylla bestimmelserna i denna lag.
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Forteckning 6ver remissinstanser

Kammarkollegiet, Riksrevisionen, Kammarritten i Goteborg, Léansritten
i Dalarnas 1an, Konkurrensverket, Regelradet, Ekonomistyrningsverket,
Banverket, Rikstrafiken, Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA), Statens vdg och Transportforskningsinstitut (VTI), Bransch-
foreningen Tégoperatorerna, A-Train AB, A-Banan Infrastructure AB,
Svensk-Danska Brofoérbindelsen Svedab AB, Hector Rail AB, FAR SRS.

Dartill har yttranden inkommit fran Storstockholms Lokaltrafik AB (SL)
och Svensk Kollektivtrafik.
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