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FOrord

Sannolikt kommer det att krévas att Sverige infor regressratt for jarnvagsféretag
gentemot infrastrukturforvaltare. Det blir en foljd av att det internationella
fordraget om jarnvagstrafik, COTIF, som Sverige skrivit under ocksa infors i
svensk ratt.

Det har saknats underlag att bedéma vilka merkostnader detta kan innebéra for
infrastrukturforvaltare (framst Trafikverket). Likasa saknas bedémningar av vilka

effekter det kan fa pa stérningarna i jarnvéagstrafiken.

Trafikanalys har i samrad med Naringsdepartementet analyserat fragestall-
ningarna. Analysen redovisas i denna PM.

Lina Cederlof vid Trafikanalys har varit projektledare.
Stockholm i december 2011.

Brita Saxton
Generaldirektor
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Syfte och bakgrund

Syftet med foreliggande arbete &r att bedéma vilka merkostnader som ett
inforande av COTIF-regler om regressratt for jarnvagsforetag kan innebara for
infrastrukturforvaltare, framst Trafikverket, samt vilka effekter inférandet kan fa
pa stérningarna i jarnvagstrafiken.

COTIF &r ett fordrag om internationell jarnvagstrafik som Sverige skrivit under
men inte inforlivat i svensk ratt. | och med skapandet av COTIF bildades aven
OTIF som &r en mellanstatlig organisation for internationell jarnvagstrafik. Syftet
med OTIF &r att forbattra, frdmja och underlatta for internationell jarnvagstrafik
och detta genom uppréttandet av enhetliga rattsregler (vilka finns i bihang till
COTIF), som medlemslander i OTIF ska ratificera och fdlja.

De enhetliga réttsreglerna som ér tillfogade COTIF i olika bihang &r olikformigt
utformade for persontransporter respektive godstransporter pa jarnvag. Det
bihang som &r relevant fér denna rapport och som innehaller regler om
regressratt (bihang E, som innehaller rattsregler for avtal om nyttjande av
infrastruktur i internationell jarnvagstrafik, CUI) bygger delvis pa tva andra
bihang; bihang A (som innehaller regler fér avtal om internationell transport av
resande pa jarnvag, CIV) och bihang B (som innehaller regler for avtal om
internationell transport av gods pa jarnvag, CIM).

Regressrétten handlar i stora drag om rétten fér transportor (jarnvagsforetag
eller auktoriserad sokande av taglagen) att debitera infrastrukturforvaltare for
person-, sak- och ekonomisk skada som transportéren lider, dar skadan uppstatt
pa grund av fel i infrastrukturen. For ekonomisk skada kravs att denna skada
uppkommit genom skadestandsansprak pa transportoren fran kund. Skade-
standsanspraken kan bygga pa forsenad transport vilket innebar att infrastruktur-
forvaltaren, under vissa omstandigheter, kan bli ersattningsskyldig gentemot
transportéren da forseningar eller stérningar uppkommit i jarnvagstrafiken.

For detta uppdrag har Trafikanalys anlitat konsultfirmorna WSP och Railrex dar
Railrex forfattat en rapport om de paragrafer i COTIF som ar relevanta for
rapporten och dar WSP och Railrex intervjuat Trafikverket och transportorer av
internationell jarnvagstransport. De slutsatser som dragits av Trafikanalys i
denna rapport bygger pa rapporten fran Railrex samt p& den information som
getts via intervjuerna.






2.1

Legala forutsattningar
och COTIF

For att kunna géra en bedémning av ekonomiska konsekvenser for infrastruktur-
forvaltare vid ett inférande av regressréatt enligt COTIF i svensk ratt kravs en kort
genomgang av de svenska lagar som galler idag och som &r relevanta nar det
kommer till COTIF.

Den forsta lagen som berérs i detta kapitel &r jarnvagslagen (2004:519) vars
regler angdende kapacitetstilldelningsprocessen ar mest relevanta i denna
rapport — dessa regler utgor bland annat villkor f6r upprattande av jarnvagsnats-
beskrivningar och trafikeringsavtal och reglerar darmed grundlaggande
rattigheter och skyldigheter for infrastrukturférvaltare respektive jarnvagsforetag/-
anordnare av jarnvagstrafik (auktoriserade sokande av taglagen) nar det galler
trafikerande av jarnvagen — déarefter ges en kortare beskrivning av jarnvagstrafik-
lagen (1985:192) vars regler framst handlar om resenarers och transportkdpares
rattigheter gentemot jarnvagen. Vid ett inférlivande av regressrétten enligt COTIF
kommer reglerna i dessa lagar utgéra en utgangspunkt for regressratten
alternativt behtva éndras for att passa reglerna i COTIF.

Sedan den nya jarnvagslagen tradde i kraft ar 2004 har forandringar skett i viss
praxis inom jarnvagsomradet — nagot som ar av betydelse nar det kommer till ett
eventuellt inférande av COTIF i svensk rétt. Aven denna aspekt kommer darfor
att berdras i detta kapitel.

Nuvarande legala forutsattningar

Jarnvagslagen

| Jarnvéagslagen (2004:519) kapitel 6 foreskrivs reglerna kring kapacitets-
tilldelning pa jarnvag och framforallt vilka skyldigheter respektive rattigheter som
aligger infrastrukturforvaltare respektive jarnvagsforetag eller anordnare av
jarnvagstrafik nar det kommer till kapacitetstilldelningen. Enligt dessa regler &r
infrastrukturforvaltare bland annat skyldiga att upprétta jarnvagsnatsbeskriv-
ningar och att uppréatta trafikeringsavtal med jarnvagsféretag/anordnare av
jarnvéagstrafik som vill nyttja jarnvagen. Dessa jarnvagsnatsbeskrivningar och
trafikeringsavtal utgor en del av det ramverk som omgéardar kapacitetstilldel-
ningsprocessen och kommer darfér beskrivas narmare nedan.

Jarnvagsnatsbeskrivning

Syftet med jarnvagsnatsbeskrivningar ar att de ska underlatta fér jarnvagsforetag
och auktoriserade sokanden som soker kapacitet att fa tillgang till infrastruktur pa
ett konkurrensneutralt satt och pa icke-diskriminerande villkor. Jarnvagsnats-
beskrivningen kan i detta sammanhang ses som en transparent offert fran



infrastrukturforvaltaren med de generella villkor som géller for att trafikera aktuell
jarnvagsinfrastruktur.

| princip samtliga svenska infrastrukturférvaltare som omfattas av kraven att
tillhandhalla en jarnvagsnatsbeskrivning har publicerat en sadan.' Det ligger
under Transportstyrelsens tillsynsansvar att kontrollera denna och dess innehall.
Sedan ar 2004 har myndigheten genomfort ett antal tillsynsaktiviteter och
handlaggning av tvistdrenden géllande jarnvagsnatsbeskrivningar och dess
tillampning for i forsta hand de storsta infrastrukturforvaltarna. Genom dessa
beslut har en sorts praxis skapats och infrastrukturforvaltarna har darfér sedan
2004 forandrat sina arbetsmetoder inom flera omraden. Relevant i COTIF-
sammanhang ar till exempel det faktum att Trafikverket nu i sin jarnvagsnats-
beskrivning presenterar en plan éver de banarbeten som kan komma att paverka
jarnvags- foretags/auktoriserade sdkandes kapacitetsansokningar. Banarbetena
presenteras pa ett sadant satt att de i princip kan likstallas med taglages-
ansokningar. Detta skapar en transparent process och mojliggér i hégre
utstrackning att jarnvagsforetagens och sokandes énskemal om kapacitet kan
tillgodoses. Denna nya praxis motverkar aven att Trafikverket utan vidare kan
mena att planerade banarbeten, som inte finns med i jarnvagsnétsbeskrivningen,
maste genomforas. | detta avseende har alltsd jarnvagsforetagens/auktoriserade
sGkandes position i forhallande till Trafikverket avsevart forbattrats sedan
jarnvagslagens tillkomst.

Relaterat till detta ar &ven Transportstyrelsens myndighetsbeslut géllande
beredskap som en infrastrukturforvaltare bér ha nar det kommer till drifts-
atgarder. Enligt beslutet kan infrastrukturforvaltaren ha ratt att anpassa sin
beredskap for t.ex. snoéréjning beroende pa vilken typ av jarnvagsstrackning som
ar aktuell.?

Trafikeringsavtal

Jarnvagstrafik far inte utféras utan att ett trafikeringsavtal slutits mellan
jarnvagsforetaget, eller den som har auktorisation, och infrastrukturférvaltaren. |
trafikeringsavtalet avtalar parterna om de administrativa, tekniska och
ekonomiska villkor som kravs for nyttjande av avtalade taglagen. Enligt nu
radande praxis knyts varje enskilt taglage till trafikeringsavtalet vilket gor att det
finns en tydlig garanti om kapacitetsleverans i civilrattslig form. Nytt ar &ven att
Trafikverket i trafikeringsavtal infort kapacitet pa sidospar. Dessa spar ar helt
avgorande fér den som vill planera och genomféra trafik.

| och med ikrafttradandet av jarnvagslagen fran ar 2004 har det ramverk som
kapacitetstilldelningsprocessen utgérs av med jarnvagsnatsbeskrivningar och
trafikeringsavtal forbéttrat positionen for jarnvagsforetag/auktoriserade sékande
gentemot infrastrukturférvaltare — manga ar av den uppfattningen att denna
relation varit, och fortfarande ar, ojamlik till jarnvagsféretagens eller de
auktoriserade sdkandes nackdel. Tilsammans med dessa nya regler i

! Ca 100 forvaltare omfattas av detta krav.

2 Arende TSJ 2010-883 Svenska Tagkompaniet/Trafikverket:
http:/itransportstyrelsen.se/Global/Jarnvag/Beslut/Beslut_TSJ_2010_883.pdf (2011-11-9)
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2.2

jarnvagslagen och vissa myndighetsbheslut som fattats av Transportstyrelsen kan
risken for betydande kostnader for infrastrukturforvaltare (framférallt
Trafikverket), vid ett inférande av regress, ses som mindre &n innan ar 2004.

Jarnvagstrafiklagen
Jarnvagstrafiklagen (1985:192) ar tillampbar p& jarnvagstrafik pa
jarnvagsinfrastruktur inom Sverige och pa svensk tagfarja.

Lagen innehaller en samlad reglering av jarnvagens och jarnvagsforetags/-
auktoriserade sokandes forhallande till transportkunder och till dem som skadas
till féljd av jarnvagsdriften. Transport av resande och gods regleras darmed i
jarnvagstrafiklagen. Lagen reglerar dven det ansvar for skador pa personer som
inte ar resande och pa egendom som inte befordras (detta regleras inte i
COTIF).

| jarnvagstrafiklagen regleras endast de civilrattsliga delarna av innehallet i ett
avtal medan det lamnas at parterna att reglera évriga fragor. COTIF (bihang CIV
och CIM som behandlas nedan) innehaller en langtgéende detaljreglering av
manga frdgor som inte regleras i jarnvagstrafiklagen.

| jarnvagstrafiklagen ar ansvarigt rattssubjekt jarnvagen, saval nar det galler
skador som drabbar resande och godstransportkunder som nér det galler skador
som drabbar andra. | lagen saknas en definition av jarnvagen men enligt for-
arbetena avses med begreppet det réattssubjekt som ar innehavare av spar-
anlaggningen (infrastrukturférvaltaren).3 Grundprincipen &r att jarnvagen bar
ansvar for att erséatta skador och forluster orsakade av jarnvagsdriften, oavsett
vem som var vallande.

| jamforelse med jarnvagslagen reglerar jarnvagstrafiklagen alltsa rattigheter som
ror resenarer eller 4gare av gods gentemot jarnvagen (infrastrukturforvaltare) dar
jarnvagslagen istéllet reglerar skyldigheter och rattigheter mellan jarnvags-
foretag/auktoriserade s6kande och infrastrukturférvaltare. Jarnvéagslagen
innehaller aven sakerhetsforeskrifter som jarnvagsforetag/auktoriserade sokande
och infrastrukturforvaltare &r skyldiga att folja.

COTIF

COTIF (Convention relative aux transports internationaux ferroviaires) ar ett
fordrag om internationell jarnvagstrafik som forst slots 1980. | och med fordraget
bildades den mellanstatliga organisationen for internationell jarnvagstrafik OTIF
(Organisation intergouvernementale pour les transports internationaux
ferroviaires).

Syftet med OTIF ar att ”i alla avseenden framja, forbattra och underlatta
internationell jarnvagstrafik”, och detta genom att skapa enhetliga rattsregler
(vilka finns i bihangen till COTIF) pa rattsomraden som ror internationella

® Proposition 1983/84:117 med forslag till jarnvagslag, m.m, s. 33
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jarnvagstransporter.* Medlemsstaterna i OTIF kommer fran Europa, Mellandstern
och Nordafrika.

Ar 1999 gjordes grundférdraget till COTIF om och &ndringsprotokoll samt nya
bihang tillférdes — daribland CUI (bihang E)® Denna reviderade version av
konventionen, det sa kallade Vilniusprotokollet, tradde i kraft &r 2006 och har
undertecknats men inte ratificerats av Sverige.

Sedan 2003 har EU-kommissionen haft mandat att férhandla fram ett avtal
gallande EU:s tilltrade till 1999 ars version av COTIF (COTIF 99). Syftet med
EU:s tilltrade har, enligt en radspromemoria frAn Naringsdepartementet, hela
tiden varit att "sakra fortsatt internationellt samarbete kring harmoniseringen av
rattsliga och tekniska forutséttningar for internationella jarnvagstransporter inom
ett storre geografiskt omrade &n EES™

Vidare star det i promemorian att det har ansetts nodvandigt med EU:s tilltrade i
COTIF av tva anledningar: for det forsta regleras fragor som ligger inom EU:s
kompetensomrade av COTIF och for det andra har COTIF-samarbetet forts
framat av EU:s medlemsstater.’

Forhandlingarna mellan EU och OTIF har varit langdragna pa grund av menings-
skiljaktigheter kring hur regelkollisioner regelverken emellan ska l6sas men
under &r 2009 kunde kommissionen lagga fram ett forslag till radsbeslut gallande
ett tilltrade av EU till COTIF 99. Detta forslag innebar ett tilltraédesavtal, exklusive
bland annat CUI, som skulle innehalla en frikopplingsklausul som innebér att EU
och EU-medlemslander endast ska tillampa befintlig EU-ratt pa den trafik som
inte korsar de yttre granserna av EES-omradet, i det fall regelkonflikter mellan
EU-ratt och COTIF foreligger. | férhandlingarna med OTIF bestdmdes &ven att
vissa revideringar av bland annat CUI skulle géras och trada i kraft den 1:a
januari ar 2011 (CUI och tva andra bilagor till COTIF hade reviderats av OTIF:s
revisionskommitté under 2009 for att eliminera upptackta konflikter med EU-
ratten).®EU &r sedan 1:a juli &r 2011 medlem i OTIF.

Bihang A och B till COTIF ar till viss del redan en del av svensk ratt. Bihang A
(enhetliga rattsregler for avtal om internationell transport av resande pa jarnvag,
CIV), av 1999 ars version av COTIF, &r en bilaga till tAgpassagerarférordningen®
vilken géller for nationell liksom internationell persontrafik. Bihang B (enhetliga
rattsregler for avtal om internationell transport av gods pa jarnvag, CIM), av 1980
ars version av COTIF, ar inforlivad i svensk ratt genom lag (1985:193) om
internationell jarnvagstrafik (galler an s lange endast internationell godstrafik).

* Grundférdraget, 2 art. (COTIF 99)
® SOU 2004:92, En samlad jarnvagslagstiftning, s. 103-104

® R&dspromemoria, Naringsdepartementet - Transport, R&dets méte (TTE) den 16 juni
2011, 2011-05-31

" R&dspromemoria, Naringsdepartementet - Transport, R&dets méte (TTE) den 16 juni
2011, 2011-05-31

8 .
Ibid.
® Forordning 1371/2007/EG om tagresenarers rattigheter och skyldigheter
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Bihang E (enhetliga rattsregler for avtal om nyttjande av infrastruktur i
internationell jarnvagstrafik, CUI) anger regler fér avtal om nyttjande av
infrastruktur for internationella jarnvagstransporter och har inte inforlivats i
svensk ratt. CUI ger innehall at trafikeringsavtalet.

Skillnaden mellan CUI och bihang CIV/CIM ar att de senare reglerar ansvars-
forhallandet och skadestandsregleringen mellan transportkdparen (resendr eller
godségare) och transportdren (jarnvagsforetag/auktoriserad sékande) medan
CUI reglerar ansvarsférhallandet mellan transportér och infrastrukturforvaltare.

Enligt CUI ar infrastrukturférvaltaren ansvarig for person-, och sakskada samt
ekonomisk skada, som transportéren lider pa grund av skadestand som
transportéren maste betala till kund/resenar enligt CIM och CIV — forutsatt att
skadan beror p& infrastrukturen.*

Norge har, till skillnad mot Sverige, i enlighet med artikel 42 i konventionen av
COTIF reserverat sig mot inforandet av reglerna i CUL.* Som medlem av EES
kan dock Norge férmodas implementera CUI i det fall EU s& kraver. Danmark
och Finland havde sina reservationer mot CUI den 7:e juli ar 2011 och Polen och
Tyskland kommer hava sina reservationer den 1:a januari ar 2012. Darmed
kommer alla berdrda angransande stater till Sverige utom Norge inom en snar
framtid att ha antagit CUI.

Enligt CIV och CIM kan en internationell transport som omfattas av ett enda
transportavtal och som utférs pa sjotransport eller gransoéverskridande transport
pa inre vattenvag, utdver transport pa jarnvag, bli foremal for de enhetliga
rattsreglerna enligt CIV och CIM, och darmed aven bli foremal fér CUI — férutsatt
att ett medlemsland meddelat OTIF vilka linjer till och fran medlemslandet som
det vill att CIV och CIM ska gélla p&.** Sverige har listat ett antal specifikt
uttryckta linjer for sjétransporter och transporter pd inre vattenvag (se bilaga 1)
och i och med att CIV och CIM géller pa dessa blir &ven CUI tillamplig. Men
majligheten till denna tillampning forefaller dock endast finnas da det galler
forseningar eller motsvarande som sker pa den del av transporten som gors pa
jarnvag och alltsa inte till sjoss.

Clv

Bestammelserna i CIV reglerar transportdrens och transportkdparens ansvar vid
internationell transport av resande. Enligt dessa regler &r transportdren
ersattningsskyldig ifall taget blir sent eller installt samt om resande skadas eller
dodas pa grund av jarnvagsdriften. Vid forsenat eller installt tdg handlar
ersattningen om kost-, logi- och rimliga kostnader for resande att underratta
personer som vantar pa den resande.” Ersattningsansvaret ligger enligt CIV i
dessa fall hos transportéren &ven om forseningen till exempel orsakats av ett
annat jarnvagsforetag. Detta innebér att den resande har att vanda sig till den

' cul8art. 1 §p. c (COTIF 99)

http:/www.otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/02_COTIF_99/we
b_COTIF99_13 09 2011 Erklaerungen_und_Vorbehalte_e.pdf (2011-11-8)

2CIV 1 art. 3§ (COTIF 99) & CIM 1 art. 4 § (COTIF 99)
B CIV 32 art. 1 § (COTIF 99)
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transportdr med vilken resenaren ingatt avtal, genom biljettkop eller motsvarande
for resan, eller den transportér som enligt avtalet kan hallas ansvarig, for att
begéra ersattning for skador eller liknande i samband med den internationella
transporten pa jarnvag.

Regressratten enligt CUI innebar att de kostnader som transportdren har i ett
skadestandsarende om erséattning kan debiteras infrastrukturférvaltaren. | avsnitt
2.2 om CUI redovisas under vilka forutsattningar regressratten galler. Undantag
fran tillampning av CUI finns i fraga om reglerna om ansvar vid dédsfall eller
personskada. Medlemsstat kan forbehalla sig ratten att inte tillampa dessa regler
pa sina egna medborgare.*

For att fa en uppfattning om vilka typer av skador och ersattningar det handlar
om redovisas i tabell 2.1 transportdrens ersattningsskyldighet gentemot resendr i
internationell transport pa jarnvag enligt CIV. Tabellen redovisar darmed ocksa
vilka typer av erséttningar i form av skadestand som transportéren, i fall
infrastrukturforvaltaren ar ansvarig, kan krava av infrastrukturforvaltaren. Utéver
det som angivits i tabell 2.1 kan ersattning &ven gélla fér handresgods, djur och
inskrivet resgods. Dessa har dock utelamnats da de bedéms som marginella i
sammanhanget.

CIV innehaller aven regler med begransningsbelopp, dessa redovisas i bilaga 2.

!4 Vissa undantag finns (se CIV 56 art. (COTIF 99))
5 CIV 2 art. (COTIF 99)
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Tabell 2.1: Transportérens ersattningsansvar enligt CIV

Typ av ersattning

Transportors
ersattningsansvar
enligt CIV

Transportor ej
ersattningsansvarig enligt
CIV artikel 26

Regressratt
enligt CUI

Erséttning vid dodsfall
(artikel 27, 30)

Kostnader som
féranleds av dédsfallet,
dock hégst ca 2 miljoner
kronor

— Om det inte gar att harleda
orsaken till jarnvagsdriften
och som transportdren kun-
nat undgé eller férebygga.

— Om orsaken beror pa fel
eller forsummelse av
resande.

— Orsak av tredje man.

Ja, se forutsatt-
ningar under
avsnitt 2.2.

Erséattning vid per- Kostnader som hor till Se ovan. Ja, se forutsatt-
sonskada vard och transport samt ningar under
(artikel 28) inkomstforlust. avsnitt 2.2.
Erséattning vid annan Oklart (ska avgoras enligt Ja, se forutsatt-
personskada nationell ratt) ningar under
(artikel 28) avsnitt 2.2.
Ansvar vid tagin- DA resan inte kan ge- Se ovan. Ja, se forutsatt-

stallelse, tagférsening
eller utebliven tag-

anslutning (artikel 32).

nomféras samma dag
ska resendrers kostnader
for logi och kost samt
kostnader for telefon-
samtal till personer som
vantar pa resenaren
erséttas

ningar under
avsnitt 2.2.

CIM

Bestammelserna i CIM reglerar transportdrens och transportkdparens ansvar vid
internationell transport av gods. Enligt CIM &r transportdéren ersattningsskyldig
gentemot kund i fall av skada eller forlust av gods och vid dverskriden leverans-
frist som orsakat skada (antingen skada pa gods eller annan skada). For att
kunden ska kunna kréva denna erséttning har han/hon att vénda sig till den
transportor med vilken han/hon ingatt avtal om transporten eller till den
transportdr som enligt transportavtalet kan hallas ansvarig.'® CUl och regress-
ratten innebar i detta sammanhang en majlighet for transportéren ifraga att
Overféra dessa ersattningskrav till infrastrukturforvaltaren under vissa
forutsattningar (se avsnitt 2.2. om CUI).

'8 Vissa undantag finns (se CIM 45 art. (COTIF 99))
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Enligt CIM ska transportéren och kunden avtala om leveransfrist, men om detta
inte gors innehaller CIM en 6vre tidsgrans for leveransfrist."” | de fall leverans-
fristen Gverskrids kan transportéren enligt CIM bli skadestandsskyldig gentemot
kund med en summa som inte dverstiger fyra ganger transportavgiften, forutsatt
att den éverskridna leveransfristen orsakat skada (antingen skada pa godset
eller annan skada)*® och att leveransfristen inte avtalats om mellan parterna.*

Grundprincipen &r alltsa, enligt Trafikanalys tolkning, att transportéren och
kunden ska avtala om leveransfrist och denna avtalade leveransfrist behdver inte
folja den dvre tidsgransen enligt CIM. Och om transportdren och kunden sjélva
avtalat om leveransfrist géller inte maxgransen pa fyra ganger transportavgiften
for skadestandsansprak pa transportéren — maxnivan pa skadestandet kan vara
hogre eller lagre an sa. Enligt CIM kan dock kunden, i de fall egen 6verens-
kommelse gjorts med transportéren, vélja att antingen folja denna regel om
maxniva pa fyra ganger transportavgiften foreskriven i CIM eller att folja den
skadestandsniva som finns inskriven i avtalet med transportéren, forutsatt att
den maxniva pa leveransfrist som galler enligt CIM 6verskridits (se fotnot 17).%

| praktiken kan detta innebéra att kunden har mdjlighet att valja den vdg som ger
mest skadestand — vilket innebar att kunden, vid eventuell skada uppkommen pa
grund av 6verskriden leveransfrist, alltid kan krava max fyra ganger transport-
avgiften &ven om maxgransen enligt avtalet ar lagre an s4, forutsatt att den
skada som uppkommit kan motivera skadestand pa fyra ganger transport-
avgiften, annars hamnar naturligen skadestandet pa en lagre niva. Enligt
uppgifter fran Green Cargo ligger den genomshnittliga transportavgiften pa en
internationell transport pa cirka 200 000 kronor.

For att f& en uppfattning om vilka typer av skador och ersattningar det handlar
om enligt CIM redovisas i nedanstaende tabell transportdrens ersattnings-
skyldigheter gentemot transportképaren i internationell transport. Tabellen
redovisar aven vilka typer av erséttningar i form av skadestand som
transportéren sedan, i fall infrastrukturférvaltaren ar ansvarig, kan aterkrava av
infrastrukturforvaltaren.

Liksom CIV innehaller CIM regler med begransningsbelopp, dessa redovisas i
bilaga 2.

7 Transportfristen for hela vagnslaster far inte, enligt CIM, 6verskrida 24 timmar per 400
km och for styckegodssandningar inte dverskrida 24 timmar per 200 km (CIM 16 art. 2 §
(COTIF 99))

8 CIM 33 art. 1 § (COTIF 99)
¥ CIM 33 art. 6 § (COTIF 99)
% CIM 33 art. 6 § (COTIF 99)
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Tabell 2.2 : Transportdrens erséttningsansvar enligt CIM

Typ av ersattning

Transportors er-
sattningsansvar enligt
CIM

Transportor ej
ersattningsansvarig enligt CIM
artikel 23

Regressratt enligt
CuUl

Erséttning vid
forlust av gods
(artikel 30).

Motsvarar borspris
alternativt marknadspris.
Dock begréansnings-
belopp.

— Om det inte gar att harleda
orsaken till sddant som
transportoren kunnat undga eller
férebygga.

— Om orsaken beror pa fel eller
forsummelse av skadelidande.

— Déarutover vissa specifika
frihetsgrunder kopplade till
lastning av gods och riskhantering
(23 art. 3 8).

Ja, se forutsatt-
ningar under
avsnitt 2.2.

Ersattning pa Begransningsbelopp. Se ovan. Ja, se forutsatt-
grund av ningar under
minskning av avsnitt 2.2.
godsvikt.
(artikel 31)
Ersattning vid Motsvarar det belopp Se ovan. Ja, se forutsatt-
skada pa gods som svarar mot ningar under av-
(artikel 32). minskningen av godset snitt 2.2.

varde. Dock

begréansningsbelopp.
Erséattning vid Kan utfalla enligt avtal Se ovan. Ja, se forutsatt-

drojsmal mellan transportdr och ningar under
(artikel 33) kund (6 §) men avsnitt 2.2.
innefattar begransnings-
belopp om avtalet
bygger p& CIM (1 8)
CUl

Enligt bestammelserna i CUI kan infrastrukturférvaltaren hallas ansvarig for
ekonomisk skada pa grund av skadestandsansprak som asamkats transportor i

det fall skadestandet ar grundat pa bestammelserna i CIV eller CIM samt om
skadestandet bygger pa forsening eller liknande som beror pa infrastrukturen.

Ut6ver transportorens regressratt mot infrastrukturférvaltaren pa grund av

skadestandsansprak ar bade infrastrukturforvaltaren och transportéren enligt

CUI ansvariga for personskada (dédsfall, fysisk eller psykisk personskada), samt

sakskada som drabbar den andre parten. Det kan handla om att ett jArnvags-

fordon skadar infrastrukturen och att transportdren darmed blir ersattningsskyldig
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gentemot infrastrukturférvaltaren. Motsvarande ansvarsfordelning regleras idag
via trafikeringsavtal.

Det finns ingen begrénsning av ersattningsbelopp for sakskador i CUI. Dock ar
det mdgjligt att avtala om detta.

I CUI regleras aven mojligheten for parterna att i avtal reglera ansvarsutkravande
vid forlust eller skada som motparten orsakat genom férsening eller drifts-
stérning? Denna rétt behover da inte bygga pa ett féreliggande skadestands-
ansprak pa transportdren. Systemet kring kvalitetsavgifter som ar lagstadgat i
jarnvagslagen (2004:519) far anses ha vissa likheter med denna reglering (se
avsnitt 3.3 om kvalitetsavgifter).

Som namnts reglerar CUI de ansvarsforhallanden som ska rada mellan
transportdr och infrastrukturforvaltare. Forvaltaren kan dock under féljande
omstandigheter st fri frAn ansvar:

1. Infrastrukturforvaltaren star fri frdn ansvar for skadestand kopplade till
CIV (person- och ekonomisk skada) nar orsaken till hdndelsen som gav
upphov till skadan inte kan hanforas till jarnvagsdrift och som
forvaltaren inte kunnat undga eller forebygga foljderna av.

2. Infrastrukturforvaltaren star fri fran ansvar for skadestand kopplade till
CIM (sak- och ekonomisk skada) nar orsaken till handelsen som gav
upphov till skadan kan hanforas till fel eller forsummelse fran
transportérens sida samt for orsaker som férvaltaren inte kunnat undga
eller forebygga foljderna av.

3. Infrastrukturforvaltaren star fri fran ansvar for skadestand kopplade till
CIV och CIM nar den handelse som gav upphov till skadan beror pa fel
eller forsummelse av den person som lidit skadan eller om handelsen
beror pa ett beteende av tredje man som forvaltaren inte hade kunnat
undvika eller férebygga féljderna av.”

Generellt sett géller alltsa att infrastrukturfrvaltaren ar ansvarig att forebygga fel
och att planera for att fel i infrastrukturen minimeras. Detta underhalls- och drifts-
ansvar innebar att infrastrukturforvaltaren ska vara ansvarig for fel pa
infrastrukturen som inte forebyggts samt for fel infrastrukturférvaltaren kunnat
forutse — snoréjning ar ett exempel pa nagot som infrastrukturforvaltaren ar
ansvarig for att ha i beredskap vid eventuellt snéfall medan situationer av force
majeure karaktér, i form av till exempel extrem sndstorm, faller utanfor detta
ansvar.

I CUI 8 art. 4 § (COTIF 99)
> CUI 8 art. 2 § (COTIF 99)
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3.1

3.2

Ekonomiska
konsekvenser

Jarnvagsforetag och anordnare av
internationella jarnvagstransporter

For bade transporter av resande och gods &r det i COTIF-sammanhang
framforallt den transportdr som slutit avtal gentemot transportkund som ar av
intresse, alternativt den transportdr som enligt transportavtalet ar ansvarig vid
forseningar eller dylikt (vissa undantag finns).

Vidare &r det viktigt att poangtera att det ar resenérer eller gods som hamtas i ett
medlemsland och sedan lamnas i ett annat som berérs av reglerna i COTIF.** Ett
och samma tag kan innehalla bada kategorier av resenérer eller gods och kan
darmed bli foremal for olika regler — reglerna bygger pa huruvida resenaren eller
gods transporterats internationellt och inte pa huruvida taget ifraga kort
internationellt eller ej.

Under tagplan 2012 kommer tretton jarnvagsforetag kora till och/eller fran det
svenska jarnvagsnatet (internationella transporter). Utdver dessa jarnvagsforetag
ar Skanetrafiken auktoriserad sdkande for internationell trafik, dar trafiken utfors
av Veolia transport.

Av jarnvagsforetagen kor nio stycken godstrafik och fyra stycken resandetrafik.
De jarnvagsforetag som ar aktuella pa persontrafiksidan ar; SJ AB, Svenska
Tagkompaniet AB, DSB Sverige AB och Veolia Transport Sverige AB. Och pa
godstrafiksidan &r det Green Cargo AB, Tag&keriet i Bergslagen AB (TAGAB),
DB Schenker Rail Scandinavia A/S, Hector Rail, Tx-Logistik AB, CargoNet AS,
Peterson Rail AB, Malmtrafik AB (MTAB) och Railcare som kdr internationell
jarnvagstrafik.

Infrastrukturforvaltare

Definitionen av jarnvagsinfrastruktur enligt COTIF skiljer sig fran den svenska
och europeiska definitionen dar COTIF definierar jarnvagsinfrastruktur som
jarnvagslinjer medan den europeiska definitionen endast klargor att det handlar
om bandver- och underbyggnad, spar, signal, el, trafikledningsrelaterade
funktioner och andra fasta anlaggningar.

Den 6vervagande delen av transporterna pa det svenska jarnvagsnatet kors pa
Trafikverkets infrastruktur. Andra infrastrukturforvaltare ar Oresundskonsortiet
och A-train, vilka ar tva stérre infrastrukturforvaltare, medan kommunala/privata

2 CIM/ CIV 1 art. 1 § (COTIF 99)
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3.3

terminaler, anslutningsspar och hamnar utgér de mindre (dessa mindre
forvaltare ar cirka 100 till antalet).

FOrseningar

Pa Trafikverket fors statistik dver férseningar och férseningsorsaker pa jarnvag
genom ett s kallat orsaksrapporteringssystem. Syftet med detta system &r att
det ska bli tydligt vad och vem som orsakade en viss férsening. Det féreligger
dock svarigheter med orsaksrapporteringssystemet bade nar det galler
systemets egen formaga att sammankoppla en rapporterad foljdorsak med en
rapporterad grundorsak samt nar det galler kvaliteten i de rapporteringar som
gors. | och med att rapporteringarna goérs manuellt av trafikledare och tagledare
och da ofta i samband med stérningar i trafiken (det ar da forseningar framférallt
uppstar) blir rapporteringen en av manga arbetsuppgifter som trafikledaren/-
tagledaren ska utféra under tidspressade forhallanden.

Sjalva rapporteringen gors av trafikledaren eller tdgledaren genom att en
forsening kategoriseras med en orsakskod utifrdn en standardiserad kodlista (se
nedan). Kodlistan ar indelad i fem huvudgrupper kopplade till vem som anses
vara probleméagare och under dessa huvudgrupper finns mojlighet att i ytterligare
tva nivaer (undergrupper) tydligare beskriva problemet. | systemet ar det aven
majligt att fanga upp de stérningar som genererar konsekvenser for andra
transportorer.

Huvudgrupperna i kodlistan &r:

¢  Driftledning (D)

e Folidorsak (F)

e Infrastruktur (I)

e Jarnvagsforetag (J)

e  Olyckor/Tillbud och yttre faktorer (O)

Under huvudgruppen driftledning faller trafikledningsrelaterade orsaker till
forseningar. Definitionen av trafikledning har berorts flera ganger i lagar och
forarbeten men en entydig definition saknas fortfarande. Enligt jarnvégslagens
mening utgor trafikledning och kapacitetstilldelning uppgifter som tillhor
infrastrukturforvaltarskapet.

Skillnaden mellan kapacitetstilldelning och trafikledning brukar definieras enligt
foljande; kapacitetstilldelningen &r en tilldelning av planerad kapacitet medan
trafikledningen &r den operativa styrningen av trafiken som syftar till att genom-
fora den avtalade kapacitetstilldelningen (tagplanen). Gransen mellan dessa ar
dock inte alltid s latt att dra da kapacitetstilldelning kan ske med kort varsel och
trafikledningsbeslut kan inneb&ra bade beslut om att inte leverera det taglage
som jarnvagsforetaget/ den auktoriserade s6kanden avtalat om liksom beslut om
instéllande av tag. Enligt COTIF skulle dock det jarnvagsforetag/auktoriserade
sOkande vars tag tappat sitt taglage, och darmed fatt skadestandsansprak pa sig
fran kund, kunna krava pengar av Trafikverket som kompensation, férutsatt att
anledningen till att taget tappade sitt taglage var orsak som gar att harleda till
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Trafikverket och att omstandigheterna till férseningen uppfyller de féreskrivna
kraven i CUI om forvaltarens ansvar. Avstangningen i Hallsberg foregdende
vinter innebar till exempel véasentliga kostnader for transportéren mot kund.
Dessa typer av kostnader kommer Trafikverket framgent till viss del behdva sta
for. Aven vid exempelvis ursparning dar orsaken &r fel p& infrastrukturen och
som orsakar skada pa godset och férsening/forlust av gods kommer
transportéren kunna overféra ansvaret till infrastrukturférvaltaren som blir
ersattningsskyldig.

Nar det galler infrastrukturférvaltarens ansvar att forebygga stérningar kan
orsaksrapporteringen och forhallanden som &r kanda for férvaltaren ses som
vagledande vid detta ansvarstagande. Nar det géller det senare kan ju till
exempel I6v eller sno pa sparen ses som faktorer som forvaltaren kan forutse,
daremot kan det uppsta situationer av force majeure karaktar i form av till
exempel naturkatastrofer eller extrema sndovader vilka naturligen faller utanfor
forvaltarens ansvarsomrade.

Fran och med den nya tagplanen for 2012 kommer Trafikverket ta pa sig de
férseningar som inte rapporterats. Detta kommer héja andelen procent
forseningar som anses vara Trafikverkets fel. Men med tanke pa att denna
héjning av procent ar en konsekvens av sjalva rapporteringen har ju Trafikverket
mojlighet att sjalva sdnka denna procentdel.

Generellt sett kan férseningsorsaker som beror pa driftledning (orsakskod D) ses
som de orsaker som Trafikverket har mest inflytande 6ver da driftledningen sker
hos Trafikverket. Forseningar som beror pa infrastrukturen ar nagot svarare for
Trafikverket att ha full kontroll 6ver da fel p& infrastrukturen kan orsakas av
transportdrer eller, som tidigare namnts, genom snéfall och héstlév etc.

En slags forsening som i COTIF-sammanhang kan utgéra ett problem &r
merforseningar. Ett tdg som kommer sent fran utlandet till det svenska jarnvags-
natet blir ofta merférsenat pa grund av prioriteringsregeln om att rattidigt tdg gar
fore sent tdg — ett sent tag prioriteras ned framfér andra tdg som &r i tid vilket kan
innebara att det sena taget blir annu mer sent. Detta kan innebéra att ett godstag
som kommer drygt tre timmar sent till Sverige, och som blir ytterligare en timme
sent innan det natt slutdestination, kanske 6verskrider sin leveransfrist i och med
denna extra sena timme. Vid ett inférande av regress skulle transportéren
darmed, enligt Trafikanalys tolkning av COTIF, kunna "regressa” det skade-
stAndsansprak som kunden kraver transportéren pa gentemot Trafikverket —
aven om forseningen i sig pa till exempel en timme, som Trafikverket orsakat
taget, inte skulle vara tillracklig for att godstaget skulle 6verskrida sin
leveransfrist.

Kvalitetsavgifter

1:a januari ar 2011 tradde nya bestammelser i jarnvagslagen i kraft vilka syftade
till att komplettera svensk ratt med EU-ratt pa punkter gallande offentliggérande
av sarredovisningar samt gallande bestammelser om kvalitetsincitament i
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3.4

banavgiftssystemet®* Dessa kvalitetsincitament i banavgiftssystemet
(kvalitetsavgifter), syftar till att minska driftsstorningar och 6ka effektiviteten i
jarnvagssystemet.

Det finns ett antal tydliga skillnader mellan kvalitetsavgifter och reglerna i COTIF.
For det forsta har inte kvalitetsavgifter med skadestandsansprék att géra utan
handlar om att den som orsakar en foérsening ska betala ersattning till den som
paverkas av forseningen — gentemot Trafikverket betyder det att ett jarnvags-
foretag far reklamera ett taglage som inte levererats. Systemet kring kvalitets-
avgifter "triggas” darmed av férekomsten av en férsening medan reglerna i CUI
framst "triggas” av ett skadestadndsansprak pa transportéren. | COTIF-
bestammelserna finns det darmed ett tydligare kundfokus eftersom
ersattningssystemet utgar fran just resenérens skada och skada pa gods.

For det andra "triggas” kvalitetsavgiftssystemet igang tidigare &n de férseningar
som anges i CIV (i vilken forseningen ska innebéra att resan inte kan
genomféras samma dag).

Och for det tredje ar kvalitetsavgiftssystemet tydligare dubbelriktat sa att &ven
transportdren blir ersattningsskyldig mot infrastrukturfoérvaltaren vid férseningar
det orsakat (till exempel vid lokfel osv.)

Intervjuer med Trafikverket samt med
aktorer som kor/ anordnar
persontrafik

For redovisningen av de intervjuer som gjorts med Trafikverket och med
jarnvagsforetag respektive Skanetrafiken som kor/ anordnar internationell
jarnvagstrafik, har intervjufragorna delats upp i tre grupper (dar fraga A
formulerats olika beroende pa om Trafikverket eller jarnvagsforetag/auktoriserad
sOkande intervjuats). Fragorna berér foljande huvudfragestaliningar:

A. Allmant om regress eller andra skaderegleringar idag (intervjufraga till
Trafikverket), Allmant om restidsgarantier och skaderegleringar idag
(intervjufraga till jarnvagsforetagen)

B. Fraga om infrastrukturférvaltarens och jarnvagsforetagens ansvar

C. Ovriga fragor kopplade till inférande av regress

De mer specifika fragor som faller under respektive grupp finns redovisade i
bilaga 3 och 4.

 Dessa kvallitetsincitament finns férordade i 11 art. i Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och
utfardande av sakerhetsintyg
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Med tanke pa att det ar gransoverskridande persontrafik pa jarnvag som ar
relevant fér denna utredning har SJ AB, Veolia Transport Sverige AB och
Skanetrafiken intervjuats.

SJ och Veolia bade ansoker om och utfor internationell jarnvagstrafik medan
Skanetrafiken ansoker om taglagen och sedan anordnar transporten —
transporten utférs av Veolia. SJ, Veolia och Skénetrafiken bedriver alla
internationell persontrafik till Danmark och Norge, aven om denna trafik for
Veolia och SJ &r marginell i forhallande till den nationella trafiken (Skanetrafiken
har betydande resevolymer éver Oresundsbron till Danmark).

Intervjuerna har inletts med telefonkontakt och med att ett fragebatteri (se bilaga
3 och 4) sants ut i forvag till berdrda kontaktpersoner vid respektive foretag.
Dessa har utgjort underlag infor intervjun. | féljande avsnitt nedan &terfinns
svaren redovisade per aktor och per fragegrupp. Intervjuerna har genomforts av
Railrex via mejl, telefon och fysiska moten, med stdd av Trafikanalys.

Trafikverket

Intervju med Hans Stenbacka (Trafikeringsavtal), Sven Johansson (Juridik) och
Anders Svensson (Strategi), Trafikverket

A) Allimént om regress eller andra skaderegleringar idag

Trafikverket hanterar idag sakskadereglering mot jarnvagsforetag via
trafikeringsavtal, dar skaderegleringen endast gérs om skadans omfattning
beddms 6verstiga ett halvt prisbasbelopp.

Utifran dagens jarnvagstrafiklag ar parterna ofta oense nar det galler ansvars-
frdgan och aven Trafikverket bedémer att ett tydliggdrande via befintlig
jarnvagslagstiftning skulle underlatta detta férfarande. Utdver detta sker
ersattningar da avtalad kapacitet i form av taglage inte kan genomforas (installt
tag). Detta galler d& Trafikverket utfor ett banarbete som inte finns faststallt i
tagplan och som paverkar jarnvagsforetaget. | dessa fall ersatts jarnvags-
foretaget med produktionsmerkostnader (i form av exempelvis ersattningsbussar
eller motsvarande). Denna reglering sker &ven den via trafikeringsavtalet.

B) Fradgan om infrastrukturforvaltarens och jarnvagsforetagens ansvar
Orsaksrapporteringssystemet &r idag uppbyggt med manuell inmatning som i sig
innebér risker (den méanskliga faktorn). | och med lanseringen av system med
kvalitetsavgifter har justeringar gjorts, dels vad géller jarnvagsféretags mojlighet
att klaga pa orsakskodningen, och dels vad galler antal medarbetare pa
Trafikverket som arbetar med detta system — enligt Trafikverket ska cirka 10
medarbetare anstéllas for att utreda de inmatade orsakskoderna infor
faststéllelse. Ett automatiserat system for inmatning av orsakskoder menar
verket ar efterstravansvart. Nytt for korplan 2012 &r éven att Trafikverket tar
ansvar for sddant som benamns "orsak saknas” eller dar orsaksfaltet ar tomt.

Nar det géller ansvarsfragan bedémer Trafikverket att det i rollen som infra-

strukturforvaltare har ansvar for de driftsstorningar som beror pa att en bana inte
snorojs vid behov och motsvarande forebyggande atgarder. Som en spegling av
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differentieringen av banavgifterna, med hégre avgifter pa prioriterade banor, bor
férvantningarna om levererad kvalitet pa infrastrukturen vara hogre for
prioriterade banor (stdrre infrastrukturdriftsansvar) an for delar av infrastrukturen
som ar lagre prioriterad.

Trafikverket beddmer att det i relation till jarnvagsforetagen orsakar ca 50
procent av felen/férseningarna.

C) Ovriga fragor kopplade till inférande av regress

Trafikverket lyfter fram ett antal riskomraden nar regressratt kommer pa tal. For
det férsta bedéms de administrativa kostnaderna som héga i relation till den
nytta regleringen medfér. Detta skulle bli konsekvensen for bade Trafikverket
och jarnvagsforetagen enligt Trafikverket. For det andra &r de forsakringskrav
som stélls pa jarnvagsforetag redan idag ganska hoga. Yiterligare forsakrings-
behov kan komma att verka som intrédesbarriar fér mindre/nya jarnvéagsforetag.
For det tredje skulle inférandet kunna innebara &nnu en hantering av trafikled-
ningen med ytterligare ett system att ta hénsyn till i det operativa laget. Om full
regressratt nationellt ska tillampas anser Trafikverket att ytterligare utredning
maste goras i syfte att belysa eventuella konsekvenser. Bland annat
konsekvensen av hantering i flera led i regress mot exempelvis under-
leverantorer. Dock bor man kunna se olika vagar att ga har: man kan nyttja
befintligt kvalitetsavgiftssystem och utveckla det eller anvéanda kvalitets-
avgiftssystemet som en grundférutsattning och tillampa regressférfarandet med
troskelvarden och schabloner fér snabbhet och effektivitet i hanteringen. Flera
varianter skulle vara méjliga.

Trafikverket menar att det ar sannolikt att det vid ett inforande av regress tvingas
att tydligare beskriva sin formaga att leverera kapacitet med kvalitet. Pa sikt ar
en trolig effekt aven att det blir 6kat fokus pa kvalitet, att kvaliteten blir htgre
(mer Iuft i tidtabellen mellan tagen) samtidigt som tillgangligheten blir samre
(farre tag).

Detta &r inte enbart negativt utan det skulle kunna vara s att vardet av att ett tag
med flera tidskansliga resenarer kommer i tid &r hogre an att tre tdg med farre
resenarer kommer lite sent. Sammantaget blir da en sannolik effekt farre
stérningar an i dag.

SJ AB

Intervju med Magnus Andersson (trafikeringsavtal), Maria Cederberg
(férseningar/kund), Robert Westerdahl (bolagsjurist), SJ AB.

A) Allmant om restidsgaranti och skadereglering idag

SJ bedriver gransoverskridande trafik till Danmark och Norge med totalt drygt 10
tagpar per dygn. Det gors ingen skillnad nar det galler restidsersattningar eller
andra skaderegleringar mot resenérer i nationell eller internationell trafik — SJ
tillampar forordningen om passagerares rattigheter och har snarare hdgre
ersattning an minimikraven. D4 ar ersattningsansvaret i relation till biljettavgiften.
Kostnaderna for kost-, logi- och andra kringkostnader ar i sammanhanget sma.
Regressférfarandet i detta sammanhang blir inte médan vard och ger inga
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incitament eftersom de administrativa kostnaderna sannolikt dverstiger
forvantade erséttningar.

B) Fragan om infrastrukturférvaltarens och jarnvagsforetagens ansvar
Nackdelen har varit att grundorsaken inte foljt med i orsakskodningen. Att foljdfel
och orsakskod saknas &r for ofta forekommande (ca 30 procent). Annars
fungerar systemet med orsaksrapportering battre och battre. Foretaget kopplar
detta till sina egna system. Det gar nu dven att klaga pa Trafikverket preliminara
beslut om orsakskod, vilket &r positivt. Enligt egna berékningar orsakas drifts-
storningar till 50 procent av Trafikverket eller av annan operatér. 30 procent
beddms sjalvforvallat och 20 procent orsakat av extrema situationer eller ovader.

| takt med hogre banavgifter férvantar sig SJ hogre kvalitet, inte minst pa
prioriterade (htg, mellan) banor. Som en konsekvens av detta skulle man
darmed kunna ha lagre foérvantningar pa lagre prioriterade delar av natet. Detta
kan ocksa variera beroende av nar pa aret man avser.

Via trafikeringsavtalet och allmanna villkor i jarnvagsnatsbeskrivningen regleras
idag sakskador. Detta skulle kunna bli tydligare via lagstiftning da det idag ar
flera aktorer som berdrs. Idag rader delat ansvar nar det galler skador pa
passagerare i tdg och pa perronger. Har finns alltsa skal att 6vervaga om detta
bor fortydligas via lagstiftning.

Allmént saknas ledet nar Trafikverket orsakar en avstéangning eller férsening och
dar berérda jarnvagsfordon inte skadas, da ersatts inte operatéren idag. For den
nationella trafiken har detta, med tanke pa de senaste arens stora storningar och
kostnader mot kund, inneburit enorma summor som sedan inte kunnat debiteras
Trafikverket.

C) Ovriga fragor kopplade till inférande av regress

SJ onskar en modell som gar via Trafikverket med full regress genom hela ledet
(trepartsforhallande). De bestammelser om resenarers rattigheter som ska vara
jarnvagen till gagn innebér idag endast att operatorer blir ersattningsskyldiga.
Sista ledet som kan atgarda grundorsaken och darmed stalla ansvarig till svars
saknas. Darfor blir det ingen effekt pa stérningarna.

Man skulle kunna se systemet med kvalitetsavgifter som botten i ett stérre
system. Regressratt med troskelvarden ligger dver detta. Eftersom regress ar
forknippat med administrativa kostnader och att det kravs en skadestands-
ansokan for att regressratten ska triggas igang kravs troskelvarden. Detta
innebér att systemen skulle kunna I6pa parallellt. Det &r viktigt att operatéren i en
storningssituation ska kunna meddela sin prioritering av sina tag och att inte
Trafikverket kan gora detta. Endast operatdren har kannedom om vad och hur
manga som finns i tget.
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Skanetrafiken
Intervju med Goéran Lundblad (Trafikdirektor), Skanetrafiken

A) Allmant om restidsgaranti och skadereglering idag

Administrativt arbetar 20-25 personer med resegarantifragor pa Skanetrafiken.
Dartill kommer de faktiska kostnaderna for ersattningar till resenarer varje ar. Ca
50 procent av Skanetrafikens resor gar 6ver bron till Danmark. Till 90 procent
handlar dock férseningar om det som sker nationellt pa Trafikverkets nit. De
ersattningar som stipuleras i CIV har inte nyttjats i ndgon storre utstrackning.
Skanetrafiken erbjuder en generdsare restidsgaranti an vad CIV och EU-
férordning om passagerares rattigheter foreskriver. Detta innebar att nagra
utbetalningar till internationella resenarer enligt CIV inte skett i ndgon markbar
omfattning utan erséttningarna handlar nastan uteslutande om resegarantier och
inte de erséttningar som ges via CIV (kost-, logi- och andra kringkostnader).

B) Fragan om infrastrukturforvaltarens och jarnvagsforetagens ansvar

Idag har Skanetrafiken incitamentsavtal med trafikoperatorer (transportérer) om
vite vid exempelvis férseningar. Trafikoperattren far alltsa ersatta Skanetrafiken
om den ar ansvarig for en forsening eller liknande da den koért p& uppdrag av
Skanetrafiken. Det finns darmed incitament for trafikoperatéren att visa pa att
infrastrukturférvaltaren bar ansvaret for en viss handelse. Skanetrafiken upplever
att det idag ar mycket bekymmer med ansvarsfrdgan nar det galler detta, mellan
infrastrukturférvaltaren och trafikoperatoren. Indirekt tjanar operatoren i dag pa
att det ar infrastrukturforvaltarens fel. Skanetrafiken eftersoker ett snabbt och bra
system helst med full regress hela vagen.

De problem under vintern som kan férekomma innebér idag stora kostnader for
Skanetrafiken som inte kan aterfora forseningskostnader till Trafikverket. En
bana var under nastan en hel m&nad delvis stangd forra aret med kraftigt
reducerad trafik som foljd. Skanetrafiken ger ersattning till resenar men kan inte
debitera Trafikverket. Det ar rimligt att man kan forvanta sig kvalitet pa
prioriterade banor och lagre kvalitet pa banor med lagre prioritet.

Mer &n 50 procent av férseningarna bedémer man kunna hanfora till fel kopplade
till infrastrukturen. Sakskadesystemet upplever man inte nagra problem med
idag for Skanetrafiken. Man bor dock for 6vriga forseningsskador anvanda
troskelvarden for att ge incitament att undvika fel.

C) Ovriga fragor kopplade till inférande av regress

Det ar ej funktionellt med ett inforande av regressratt som endast galler
internationell jarnvagstrafik. De flesta storningar Skanetrafiken kanner av ar de
nationella och dessa kommer man inte at via ett inférande av regress gallande
ersattningar for férseningar begréansat till internationellt resande.
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3.5

Veolia Transport Sverige AB

Intervju med Marco Andersson (Long Distance Rail Services Manager), Veolia
Transport Sverige AB

A) Allmant om restidsgaranti och skadereglering idag

Veolia Transport Sverige AB tillampar samma restidsgarantier for nationella som
internationella resenarer enligt direktiv 1371/2007. Internationella jarnvags-
transporter erbjuds i dagslaget endast mot Norge. Kundhanteringssystem
hanterar ersattningséarenden via kundtjénst. De ersattningar som kan kopplas till
CIV &r obetydliga i sammanhanget.

B) Fradgan om infrastrukturforvaltarens och jarnvagsforetagens ansvar

Normalt fungerar orsaksrapporteringssystemet ganska bra, tyvarr ar trafikled-
ningstekniska orsakskoder ratt vanliga att anvanda for att "mdrka” egna fel.
Orsakskoden "tag fére” anvands ibland medvetet nar trafikledningen slappt ut ett
tdg som forsenar ett annat rattidigt tdg. Driftsproblem som avsaknad av sno-
rojning eller ej férebyggd l6vhalka ersétts inte idag. Féretaget bedémer att
mellan 30-50 procent av samtliga férseningsorsaker gar att harleda till
infrastrukturforvaltarens ansvar. Idag tar sakskaderegleringen (fordon/-
infrastruktur) vid trafikeringsavtalet valdigt 1ang tid att hantera. En majlig lésning
skulle kunna vara tydligare lagstiftning p& omradet.

C) Ovriga fragor kopplade till inférande av regress

Veolia ser motiv till ett nationellt inférande av regress. Detta skulle satta mer
press pa infrastrukturforvaltaren i dessa fragor och fa effekt pa storningarna.
Veolia bedomer att det gar att hantera fler ersattningssystem parallellt &ven om
risken for felbeddmningar finns — det borde inte innebéra ett stort problem.

Intervjuer med aktorer som kor
godstrafik

Av de nio namnda jarnvagsforetag som kor granscverskridande trafik till och fran
Sverige har fyra intervjuats av konsultfirman WSP. Dessa foretag &r: Green
Cargo AB, Hector Rail, TAgékeriet i Bergslagen AB (TAGAB) och Peterson Rail
AB. Till skillnad mot i redovisningen av intervjuer med transportrer av person-
trafik samt intervjun med Trafikverket redovisas bade specifika fragor liksom svar
i nedanstaende kapitelstycke. Fragorna i sig skiljer sig dock inte namnvart fran
de som stalldes i foregdende kapitelstycke.

Green Cargo AB

Intervju med Mikael Nysten (kvalitetschef och ansvarig for forseningar och
storningar gentemot kunderna), Green Cargo

Kortfattat om verksamheten och den gréanséverskridande trafiken

Green Cargo kor vagnar fram till gransen, dar de lamnas over till en utlandsk
operatdr som drar vagnarna vidare. Dock ar de gentemot kunderna ansvariga for
transporten hela vagen. | Danmark &r de deldgare i DB Schenker Rail
Scandinavia som tillsammans med tyskarna driver trafiken. | Norge kor de med
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egna tag. | Finland och Tyskland kor utlandska operattrer som har trafikerings-
avtalet dar. Utomlands &r det ofta monopol eller farre operatorer pa jarnvagen.
Green Cargo kor Volvos lastbilshytter fran Umea till Gent och dven karosseri-
detaljer fran Olofstrom och Goéteborg i den sa kallade "godsattan”. Varje vecka
gar 12 tag tur och retur mellan Gent i Belgien och Goteborg/Umeé&/Olofstrom.
Sammankopplingen av tagen till kontinenten sker i Almhult. Ovrigt gods ar
mestadels papper, skog och stal. | Sverige drar de mestadels sina vagnar sjélva,
ibland anvander de underleveranttrer som till exempel Tag i Bergslagen.
Lastbilshytterna ar vardefullt gods och det & mycket viktigt att vagnarna kommer
fram, dessutom i ratt ordning, da de ar stallda i en viss ordning fran fabriken.
Annat gods &r i sig inte lika stdrningskansligt, men ar till viss del lika viktigt
eftersom Green Cargo inom Sverige lovar att leverera inom en viss tid.
Leveransfristen reglerar da vilken dag och tid som godset ska vara framme: inom
Sverige galler da att ett gods far vara en extra timme sen utover den timme som
godset skulle ha levererats. For gods till utlandet kan de inte lova mer &n den
utlandska leverantdren lovar, det kan inte preciseras exakt. Godskdparna ute i
Europa ar ganska val medvetna om hur lang tid det ska ta att transportera
godset. | Sverige hanteras utlandska vagnar pa samma satt som inhemska och
gods till utlandet prioriteras lika vad galler leverans. | t.ex. Tyskland gar det att
kdpa olika prioriteringsklassningar till vagnarna. Det &r en relativt liten del av det
internationella godset som gar till Norge (i alla fall d& Green Cargo har avtalet,
dock drar de mycket vagnar at Cargo Net, som d& &ar operatoren formellt sett).

Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad géller ersattning till
kunden for forlust, minskning av eller skada pa godset?

Detta ar en mycket liten del i forhallande till konsekvenserna av forseningar, nar
det géller fall som orsakas av infrastrukturen.

Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad géller ersattning till
kunden for férseningar av leveransen av godset?

Green Cargo borde tillampa CIM fullt ut idag, men vagar inte svara pa om sa
verkligen ar fallet. Manga kunder reklamerar om leveransen &ar féorsenad. Om
man avtalat om detta hanteras det pa vanligt satt med eventuella ersattningar.
Med Posten ar det annorlunda; dar "tickar” det pengar varje gang taget inte
kommer fram i tid. Det gors kvalitetsmatt pa varje vagn. Vad géller Volvos
lastbilshytter s& uppstar storningar i fabriken efter en viss tid, och det handlar om
mycket stora summor. | avtal finns stipulerat hur stor ersattningen kan vara.
Oavsett orsaken ar det Green Cargos ansvar att leverera i tid, enda undantaget
ar vid myndighetsbeslut om stangning av jarnvagsstrak/-bangardar pa grund av
till exempel snokaos.

Vid hur manga tillfallen per &r blir ni tvungna att ersatta kunden pa grund av
forseningar?

Sékert dagligen, om man talar om alla kunder. Enligt punktlighetsstatistiken &r 28
procent av alla godstransporter forsenade, men i och med att det ofta finns en
tidsbuffert mellan ankomst till leveransadressen och leveranstidpunkten, s&
klarar man en stdrre andel utan att dverstiga leveransfristen (géller framst
vagnslasttrafik, for systemtag ar bufferten ofta noll, da taget gar direkt mellan
destinationerna). Bufferten finns inte bara av denna anledning, det beror pa nar
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kunden kan ta emot sitt gods i férhallande till nér linjedragningarna sker (vilka
ofta sker nattetid medan kunden tar emot godset pa dagen).

Vilka kostnader ror det sig om?

Overtidskostnader och att st& med resurser pa fel plats kostar mer &n ersétt-
ningarna till kunden. For nationell trafik har vi 5000 - 10000 férseningstimmar per
méanad. Trafikverket har officiell statistik éver antal férseningstimmar fér gods.
Internationellt &r siffrorna hégre. | Europa &r punktligheten sdmre och mats
dessutom pa olika satt i olika lander. | Sverige géller att ett tdg ar forsenat efter
5 minuter, i andra lander &r det 15 eller 30 minuter som géller eller att tget inte
kommer fram alls. Vidare ar det foljdférseningar p& andra tdg och anslutningar
som gor att andra monster an de som ursprungligen stérdes méaste brytas. Nar
ett stilpendeltdg val avgatt gar det inte att stélla in eftersom man inte kan lasta
om till lastbilar.

Hur ser fordelningen 6ver olika orsaker/olika parters ansvar till férseningen ut?
Primarorsaker harleds inte. Om taget avgar i ratt tid och rakar ut for stérningar pa
vagen, klassificeras det som Trafikverkets ansvar fran var sida. Men om vi ar
sena till en anslutning, oavsett orsak, blir vi "straffade” av Trafikverket eftersom
det var vi som var sena. Det orsakar problem hela vagen efter den forsta
forseningen.

Hur stor del av fallen uppskattar ni beror pa fel eller forsummelse av
infrastrukturforvaltaren enligt beskrivningen ovan?

| runda slangar ligger hélften hos Trafikverket och halften hos operatérerna. Men
eftersom det egentligen ar Trafikverkets ansvar att till exempel flytta pa ett annat
lok som havererat och blockerar vagen for andra operatorer, ligger antagligen en
annu storre del hos Trafikverket.

Hur stor del av kostnaderna motsvarar den delen?

Trafikverket varderar personers tid mycket hogre an kostnaderna for gods, vilket
stéller till problem for godstagsoperatorer. Varuvardena ar inte alltid ratt
utraknade — en lastbilshytt varderas som plét, vilket ligger langt ifran det verkliga
vardet. Transporterna fran fabriker &r mycket viktiga i svensk konkurrenskraft,
nagot som inte tas med i berakningarna. Om transporterna inte fungerar ar det
mer [6nsamt for kunderna att flytta fabriken ndrmare sig.

| de fall ansvaret ligger hos infrastrukturforvaltaren, hur stor del uppskattar ni
ligger hos Trafikverket respektive andra infrastrukturférvaltare? Hur ofta ligger
ansvaret till exempel hos kommunala eller privata hamnar eller terminaler?

Det som framforallt staller till problem &r fel med kontaktledningarna etc. pa det
nationella natet. | det kapillara natet ar det inte reglerat p& samma satt; man kor
ofta med dieseltag och far darmed inte problem med kontaktledningar och sa ar
stdrningarna inte lika stora vilket gor att risken for foljdférseningar &r mindre. Det
finns dock undantag, som till exempel Skandiahamnen i Géteborg.
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Hector Rail

Intervju med Hans-Ake Gustavsson (Product Development Manager), Hector
Rail

Kortfattat om verksamheten och den granséverskridande trafiken

Hector Rail har primart dragkapacitet och ager sina lok, cirka 30 stycken. De
ager inga vagnar utan anvander kundens eller hyr. Hector Rails internationella
godstrafik utgor:

e  For Samskip Van Dieren: Katrineholm - Herne 5 ganger/vecka och
Nassjo - Herne 3 ganger/vecka

e  For TX Logistik: Malmé - Herne 6 ganger/vecka och Oslo - Padborg
(sen vidare till Rotterdam) f.n. 1 gang/vecka

e  For Scandfibre Logistics: Malmé - Dortmund 5 ganger/vecka och Malmo
- Maschen (Hamburg) f.n. 4 ganger/vecka.

Hector Rail kor alltsa cirka 24 tag per vecka och riktning fran Syd/Mellansverige/-
Oslo till Hamburg- och Ruhromradet. De kér ocksa timmer fran 7-8 terminaler i
Norge till Stora Ensos verksamhet i Sverige, med ett stort tdg 7 dagar i veckan.
Taget fran Oslo till Rotterdam &r ett kombitdg med stérningskansligt, vardefullt
gods. Hector Rail drar vagnar at bl.a. TX Logistik (se ovan) men &r formellt
transportdr i samarbetet och soker sjalv kapacitet.

Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad géaller erséttning till
kunden for forlust, minskning av eller skada pa& godset?

Egna avtal skrivs med kunden. CIM har inte anvants fullt ut hittills men det finns
hanvisningar till CIM i vissa avtal dar ersattningsansvaret som finns i CIM tillfaller
Hector Rail. | dagslaget ar straffavgifter, forutom avgifter som avser skador som
Hector Rail sjalva ar ansvariga for, bortférhandlade. Men kunderna har naturligt-
vis synpunkter nar det inte fungerar. For kombitaget Oslo-Rotterdam med stor-
ningskansligt gods kan det bli aktuellt med erséttningar till kund om godset blir
skadat till féljd av forseningar.

Vid hur manga tillféllen per ar blir ni tvungna att ersatta kunden pa grund av
dessa orsaker? (Om ni i dagslaget har férhandlat bort dessa ersattningar,
uppskatta antalet om ni skulle vara tvungna till erséttning)

Aldrig eller mycket séllan. Vi har varit forskonade fran den typen av problem.
Mest frekvent ar problemet vid rangering och da Hector Rail kér hela dragningar.
Ursparning skulle kunna ge problem, men foretaget har klarat sig bra sa har
langt.

Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad géller ersattning till
kunden for férseningar av leveransen av godset?

CIM har genertsa regler med stora marginaler. Vi har valt att inte anvanda CIM
utan har hittills skrivit egna avtal, men hanvisar till CIM i vissa avtal och har da
ersattningsansvar. Med vissa kunder har vi klausuler for ersattning for
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forseningar som orsakats av operatéren sjalv. Fér dvriga fall har vi forhandlat
bort straffavgifter. Men kunder har naturligtvis synpunkter da det inte fungerar.

Vid hur manga tillfallen per ar blir ni tvungna att ersatta kunden pa grund av
forseningar? (Om ni i dagslaget har forhandlat bort dessa erséttningar, uppskatta
antalet om ni skulle vara tvungna till ersattning)

Det har inte tillampats s& mycket. Farre an tio tillfallen per ar. Transportstracka
styr hur intervallet ser ut innan ersattning utgar. Basen ar vagnslasttrafik. For
heltdg handlar férseningarna om nagra timmar medan vagnslast kan handla om
dagar. Troligen svart att differentiera ersattningsmodell efter typ av trafikering —
vagnslast eller heltdg. For direkttdg 1000-1500 km &r férseningarna i genomsnitt
under 12 timmar, oftast ndrmare noll. Om man missar en anslutning i en ranger-
bangard vid vagnslast, kan det bli ett dygn, men det hander sallan. Det handlar
om kvalitet pa tjansten som levereras, inte bara om marginalen 6verskrids.
Forseningar har olika stor betydelse i olika branscher. For t.ex. timmer ar det
viktigaste att det kommer fram, ett installt tdg ar varre. Timmertrafiken &r mindre
kanslig s& lange det finns ett buffertravarulager. Fisktaget fran Norge ar i en helt
annan situation. En liten andel férsenas mer &n 4 timmar — de flesta férseningar
ar pa 1-3 timmar.

Vilka kostnader ror det sig om?
Om vi skulle bli tvungna att ersatta skulle det kunna bli stora summor. Det beror
helt p& hur regelverket utformas.

Hur ser fordelningen over olika orsaker/olika parters ansvar till férseningen ut?
En grov uppskattning ar att cirka 50 procent av féreningarna beror pa infra-
strukturen, 25 procent beror pa fel hos operatéren och av resterande 25 procent
beror halften p& kunderna och halften pa terminalerna. Kunder star for terminal-
hantering och i vissa fall véxling. Terminalerna &r en stor kélla till férseningar. De
ganger vi orsakar férseningar beror det pa trasigt lok, att féraren inte ar pa plats
eller att foretaget “klantar till det” pd nagot satt. Fordelningen ver olika orsaker
till forseningar ar ungefar densamma foér nationell som internationell trafik.

Hur stor del av fallen uppskattar ni beror pa fel eller forsummelse av
infrastrukturforvaltaren enligt beskrivningen ovan?

Vi stalls ofta at sidan pa grund av persontrafik. Banarbeten staller ocksa till
problem, det finns ingen synkronisering mellan lander. Sen finns det
exceptionella tillfallen — sndkaos, stangningen av Hallsberg 2009, men framforallt
stangningen av Malmo rangerbangard 2006 som ledde till stora problem och
diskussioner med kunder. Detta berodde till stor del p& dalig beredskap och en
mindre del kunde mgjligen klassas som force majeure. Men det ar en svar
grénsdragning.

Hur stor del av kostnaderna motsvarar den delen?

Vardet pa lasten spelar in. Det finns kostnader for storningar i kundens
produktion. | nulaget finns inget generellt ansvar for sddana kostnader som CIM
forefaller foreskriva.
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| de fall ansvaret ligger hos infrastrukturférvaltaren, hur stor del uppskattar ni
ligger hos Trafikverket respektive andra infrastrukturforvaltare? Hur ofta ligger
ansvaret till exempel hos kommunala eller privata hamnar eller terminaler?

50 procent hos den stora, nationella infrastrukturen och trafikledningen. 15-25
procent hos privata terminaler, 25 procent hos operatoren.

Hur stor andel av fallen och kostnaderna géller Norge?

Det ar ganska lite problem i Norge. De har generellt sett béattre beredskap och
kanske inte lika besvarligt vader (stabilare, mindre vind och temperaturvéx-
lingar). De storsta problemen &r i sédra Sverige (Stockholm och séderut). Nar
det galler kombitaget fran Oslo &r det ungefar samma storningsbild som for
ovriga tg. En skillnad ar att tAget som gar soderut under natten mot séndag ofta
drabbas av banarbeten som ofta gérs denna natt.

Hur ofta drabbas ni av skador pa personer och/eller utrustning/fordon pa grund
av fel/férsummelse hos infrastrukturforvaltaren?

Ganska sallan. En handelse skedde pa Botniabanan med ett nytt system som
resulterade i en nédbromsning som férstorde hjulen pa ett helt tigset. Det gav
valdigt stora kostnader och konsekvenser (pa grund av forlorad vagnkapacitet att
leverera till stora kunder).

Vilka kostnader ror det sig om?

Svart att uppskatta, en handelse som ovan kan kosta 1-2 miljoner kronor men
det var en exceptionell handelse. Annars ligger kostnaden pa 0,5 miljoner kronor
per ar i genomsnitt.

Vem star for de kostnaderna i dagslaget?
Det regleras via trafikeringsavtal, en utredning avgor ansvaret.

Tagakeriet i Bergslagen AB (TAGAB)
Intervju med Lars Yngstrém (VD), TAGAB

Kortfattat om verksamheten och den granséverskridande trafiken
TAGAB kor bade person- och godstrafik och har egen verkstad och utrustning.
Nar det galler gransdverskridande transport kor foretaget framst rundvirke och
personbilar, i Sverige &ven containrar. Férutom transporter i Sverige kor de till
Norge — de har tillstdnd for hela Norge. Ingen inrikes trafik kors dock i Norge.
Halften av trafiken &r ad hoc, den andra héalften mer planenlig. Linjer som kors
ar:

e Returpapp via Kristineberg till pappersbruk utanfér Trondheim, 1 tur i

veckan, tar 4,5 dagar. Kund DHL. | retur: fardiga produkter fran

pappersbruket

e (Denna tur till och frdn Norge har korts tidigare, hur det blir i framtiden
ar osakert.)

e Rundvirke fran Sveaskog, fran Boxholm, Narke eller annan ort till
pappersbruk i Halden. 1-2 tag per vecka.
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e  Bilar frAin Malmo till Drammen. 3 tag i veckan.

e Rundvirke fran Stockaryd (Smaland) till Hensmoen, via Charlottenberg.
e Massaved frdn Kongsvinger till olika sdgverk i Smaland.

e  Timmer fran Sverige till Elevrum/Kongsvinger.

e Under eldningssasongen bransleflis, fran Hamar/Elverum till Skoghall
(Karlstad) pa uppdrag av Green Cargo.

e  Knéackebrod fran Filipstad till Hamar, 1 gang i veckan.
e  Takpannor och marksten fran Balsta till Kongsvinger.

Totalt gar det 10-20 tag i veckan enkel vag men detta varierar. Foretaget kor via
alla tre gransévergangarna.

Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad géller ersattning till
kunden for foérlust, minskning av eller skada pa godset?

"Totalt ansvarslost”. Papper, timmer etc. kan inte skadas under transporten och
vi kraver att kunden har godsforsékring for till exempel bilarna.

Vid hur manga tillfallen per ar blir ni tvungna att ersatta kunden pa grund av
dessa orsaker? (Om ni i dagslaget har férhandlat bort dessa ersattningar,
uppskatta antalet om ni skulle vara tvungna till ersattning)

Aldrig. Manga mindre operatérer kommer fa problem med administrationen nar
kvalitetsavgifter och liknande, som detta, inférs pa grund av resursbrist.

Hur ser fordelningen over olika orsaker/olika parters ansvar till
forlusten/svinnet/skadan ut?
Detta har aldrig hant till foljd av fel i infrastrukturen.

Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad géller ersattning till
kunden for férseningar av leveransen av godset?

Inga "boter” idag. Men man drabbas av uteblivna inkomster pa grund av installda
tag. Mindre forseningar (som inte resulterar i minskat antal tdg per vecka) ar
"vardagsmat”.

Vid hur manga tillfallen per ar blir ni tvungna att ersatta kunden pa grund av
forseningar? (Om ni i dagslaget har férhandlat bort dessa erséttningar, uppskatta
antalet om ni skulle vara tvungna till ersattning)

Idag: aldrig. Om det infors, skulle vi inte ha rad att driva fragan om regressratt.

Hur ser fordelningen 6ver olika orsaker/olika parters ansvar till férseningen ut?
Cirka halften beror pd infrastrukturen. Det motsvarar ungefar 1 gang varannan
vecka om man endast raknar med férseningar pa mer &n en halvtimme. Dessa
forseningar pd minst en halvtimme ar pa i genomsnitt en timme, men kan forstas
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ocksa vara pa manga timmar. Férseningar pa mindre &n en halvtimme drabbar
cirka vartannat tag. | Trafikverkets kodning &r manga orsaker felrapporterade.
TAGAB har inte administrativa resurser att félja upp detta sjélva.

| de fallen dar ansvaret ligger hos infrastrukturfdrvaltaren, hur stor del uppskattar
ni ligger hos Trafikverket respektive andra infrastrukturforvaltare? Hur ofta ligger
ansvaret till exempel hos kommunala eller privata hamnar eller terminaler?

100 procent Trafikverket.

Hur ofta drabbas ni av skador pa personer och/eller utrustning/fordon pé grund
av fel/férsummelse hos infrastrukturférvaltaren?

Det hander kanske 5 ganger per ar. Det finns valdigt htga beviskrav; det ar svart
att fa ersattning. Vi har dalig rattsstallning gentemot Trafikverket.

Vilka kostnader ror det sig om?

Den storsta kostnaden &r stillestdnden som blir féliden av skadan men det finns
ingen mojlighet att fa erséttning for det. Férutom det rér det sig om nagon miljon
per ar.

Vem star for de kostnaderna i dagslaget?

Det blir en "TRAV-férhandling” dar operatdéren maste bevisa att det var
Trafikverkets fel. De stora operatorerna har juridiska resurser, men det har inte
TAGAB.

Peterson Rail AB

Intervju med Lars Ahlstedt (konsult med egen firma, European Rail Consulting,
som jobbar at Peterson Rail)

Kortfattat om verksamheten och den granséverskridande trafiken

Peterson Rail kdr godstrafik i Sverige och i Norge. Trafiken mellan Sverige och
Norge géller framst skogsravara. Kunderna ar den norska skogsindustrin,
Peterson Liner Board, Borregaard (Sarpsborg) och olika képare och séljare av
skogsravara. Vem som av avsandaren och mottagaren av godset ar
transportkdpare varierar.

Peterson Rail &r sjélva operatdren och innehar trafikeringsavtalet for alla linjer de
kor. Antalet tdg per vecka fluktuerar mycket med pris, tillgdng och efterfragan pa
skogsravara. | princip gar det 6-7 fullastade tag i veckan éver gransen
(enkelturer). | regel kor de tomma tag pa tillbakavagen, kanske ett tdg i veckan
tar med sig sagtimmer i retur. Peterson Rail kor fran knappt 1 till 2 tdg med
skogsravara om dagen (enkel vag) till Ostfold i Norge (Moss och Sarpsborg).
Mellan Trondelag och Husum kors tva tag i veckan fran Trondelag till Husum och
ett tdg i veckan fran Husum till Trondelag.

Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad géller erséttning till
kunden for forlust, minskning av eller skada pa godset?

Det skulle vara om vi sparar ur och godset inte gar att plocka upp — det ar inte
aktuellt med den typ av gods som vi kor internationellt (endast skogsravaror).
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Kortfattat, hur ser era avtal gentemot era kunder ut idag, vad galler ersattning till
kunden for férseningar av leveransen av godset?

Med en kund har vi ett émsesidigt avtal dar férseningar debiteras med 2000
kr/timme, pa kundens begaran. | verkligheten utnyttjas det knappt. Det finns
inget behov s& lange varan finns till hands och det inte paverkar produktionen.
Det gar inte att hantera ersattningarna, vi klarar inte av att félja upp férseningar.
Det &ar s& mycket problem med detta anda. | dvrigt har vi inga sddana avtal.

Vid hur manga tillfallen per ar blir ni tvungna att ersatta kunden pa grund av
forseningar? (Om ni i dagslaget har forhandlat bort dessa ersattningar, uppskatta
antalet om ni skulle vara tvungna till ersattning.)Vilka kostnader rér det sig om?
Enligt Trafikverkets statistik ligger vi béttre till &n genomsnittet p& godssidan — 75
procent av tagen &r i tid. Men vi foljer inte upp detta sjalva, vi vet inte vad som
raknas. Det ar var personals arbetstid och det faktum att vara fordon maste
récka till som paverkar hur vi hanterar férseningar och risker for forseningar.
Undantag ar riktigt stora avbrott.

Vi har inga erséttningar till kunder. Men per ar kan det réra sig om 3-6 miljoner
kronor i uteblivna inkomster, teoretiskt sett. Vi skulle kunna ha farre anstallda om
det inte vore for férseningarna. Inférande av CIM skulle vi inte klara ekonomiskt,
da skulle foretaget drivas i konkurs. Transportkostnaderna har sénkts de senaste
30 aren, det finns en grans for vad operatérerna kan betala.

Hur ser fordelningen over olika orsaker/olika parters ansvar till férseningen ut?
Det ar en subjektiv bedomning, men som laget ar nu, med dalig kvalitet p&
jarnvagsbranschen, kan 50 procent av férseningsorsakerna harledas till
infrastrukturen och 50 procent till egen teknik — fordon med dalig kvalitet,
verkstader som fuskar och eftersatt underhall i branschen. Man &r lite "dumsnal”
i branschen och det finns arvda problem med lok som gar sénder etc. En sak
som stéller till stora problem &r de planerade férseningarna, som t.ex. ban-
arbeten, som forstor mycket for verksamheten. Man kan inte na upp till kundens
férvantningar pa grund av dessa och far stora arbeten med att leda om trafik.

| de fall ansvaret ligger hos infrastrukturforvaltaren, hur stor del uppskattar ni
ligger hos Trafikverket respektive andra infrastrukturforvaltare? Hur ofta ligger
ansvaret till exempel hos kommunala eller privata hamnar eller terminaler?

Det blir ytterst lite forseningar pa de privata sparen, det gar att I6sa de problem
som uppstar. Det kostar bara internt arbete. Den stora delen &r inom
Trafikverkets ram, &ven om orsakerna kan variera. Man skulle kunna stélla storre
krav pa t.ex. utbytbarhet hos viss utrustning i infrastrukturen och krava att alla
fordon ska ga att koppla med andra s att de kan flyttas pa om de gar sénder.

Hur ofta drabbas ni av skador pa personer och/eller utrustning/fordon pa grund

av fel/férsummelse hos infrastrukturforvaltaren?
Vet inte.
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Vem star for de kostnaderna i dagslaget?

Trafikeringsavtalet hanvisar till IMB, om IMB inte f6ljs kan vi hamna i konflikt med
Trafikverket. Trafikverket avvisar sa mycket de kan. | varje fall ska det bedomas
om problemet hade gatt att férutse eller ej. Svart att saga.

Ovriga kommentarer

Det lagstiftas for mycket, for mycket administration. Istallet borde marknaden och
konkurrensen ta hand om problemet. Med COTIF skapas en inkomstkalla for
koparna med hjalp av lagstiftning, vilket kranglar till det. Kvalitetsavgifterna &r en
enorm apparat som ocksa stéller till det. Man “slar ihjal” jarnvagstrafiken da
forutsattningarna for att bedriva jarnvagstrafik har forsamrats pa grund av en
massa nya regler. Dessutom fungerar de nya fordonen samre an de gamila. Det
kommer bara finnas nagra fa, stora, europeiska jarnvagsforetag kvar i framtiden.
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4

4.1

Slutsatser

Huvudfragorna i den har rapporten ror vilka ekonomiska konsekvenser som
inforandet av regressratten enligt COTIF kan innebara for framforallt Trafikverket
samt vilka effekter detta inforande kan fa p& storningar i jarnvagstrafiken. Detta
kapitel syftar framst till att ge ett sammanfattande svar pa dessa fragestaliningar
men &ven till att féra en diskussion kring relaterade fragor som kan vara
intressanta i detta sammanhang.

Ekonomiska konsekvenser

For en uppskattning av kostnader for Trafikverket, vid ett inférande av regres-
sratten enligt CUI, behévs en uppdelning av ersattningskrav som kan forvantas
fran transportérer som kor persontransporter respektive fran transportérer som
kor godstransporter. Detta pa grund av att de regler som féreskrivs i CUI
angaende regress delvis vilar pa regler ur olika bihang (CIV och CIM) beroende
pa transportslag.

Med utgangspunkt i det ersattningsansvar som finns for transportéren enligt CIV
och CIM och som kan dverforas till infrastrukturforvaltaren enligt CUI kan
ansvaret handla om kostnader fér person- eller sakskada samt for skada som
uppkommer pa grund av forsenat eller installt tdg. Nar det galler skadestands-
ersattning pa grund av forsening enligt CIV ska resenaren bli kompenserad ifall
bokad tagresa inte kan genomféras under den dag som biljetten géller — nagot
som séllan hander och som nér det hander innebér skyldighet for transportdren
att betala erséattning for kost-, logi- och samtalskostnad (resegaranti i form av
ekonomisk erséttning for biljettpriset etc. faller alltsa utanfor reglerna enligt CIV).
Nar det galler godstrafik utfaller skadestandsersattning vid skada eller forlust av
gods och forsening eller instéllelse av tag. Vid forseningar och instéllelse av tag
ar ersattningen kopplad till leveransfristen och kan darmed innebéra ersattningar
aven om transporten utférs samma dag.

Erséttningssystemet kopplat till sak- och personskada ar idag reglerat i trafike-
ringsavtal och jarnvagsnatsbeskrivningar och verkar i intervjuerna med jarnvags-
foretagen och Skanetrafiken varken utgora en storre post i de ersattningar som
ges eller heller utgéra nagot storre problem for transportérerna. Med tanke pa att
dessa ersattningar anges vara relativt sma har uppskattningen av eventuella
kostnader for Trafikverket vid ett inforande av regress har fokuserats pa
ersattningar som uppkommer pa grund av férseningar.

Godstrafik

Det finns olika typer av gods som &r olika stérningskénsligt nar det kommer till
forseningar. Konsument- och industrigods (bildelar som transporteras till en
fabrik for montering etc.) ar till exempel varor som bedéms férknippade med stor
ekonomisk skada vid férseningar. Bulkbetonat gods daremot (malm och
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skogsravara etc.) ar mindre stérningskansligt da det for detta gods i manga fall
finns en buffert som gor att férseningar inte lika latt skapar driftstorningar hos
mottagaren. | den hé&r rapporten har vi valt att endast beakta den forsta typen av
gods da den beddéms generera storre kostnader vid ett regressforfarande.

For uppskattningen av antalet tagtransporter av konsument- och industrigods har
den information som getts i intervjuerna inom ramen fér detta projekt anvants,
samt information tagen fran operattrernas tidtabeller. Uppskattningen bygger
aven pa bransch- och godskannedom. Utifran denna uppskattning bedéms
Green Cargo gora 3 000 internationella leveranser per ar av konsument- och
industrigods, Cargo Net 1 700 leveranser, Hector Rail 1500 leveranser och
TAGAB 280 leveranser. MTAB och Peterson Rail bedéms i huvudsak
transportera bulkbetonat gods. Kvarvarande operattrer ar d& Railcare och TX
Logistik, for vilkas transporter Hector Rail har trafikeringsavtalet i en stor del av
fallen, samt DB Schenker. Sammanlagt uppskattas antalet beaktade
tagtransporter till cirka 6 500 per ar.

Vid berékningen av antal férvantade skadestandsansprak gor vi bedémningen
att endast férseningar pa oéver fyra timmar, det vill sédga en halv arbetsdag,
kommer att resultera i skadestandskrav fran kunden pa transportdren. Detta dels
pa grund av att en sadan buffert ofta finns i tillverkande industri, dels pa grund av
att en skadestandsansokan innebar en administrativ kostnad — en kostnad som
maste sta i proportion till rimlig ersattningsniva.

Enligt Trafikverkets punktlighetsstatistik var 34 procent av alla svenska gods-
transporter pa jarnvag forsenade mer an fem minuter ar 2010. Enligt intervju-
underlaget samt bransch- och godskéannedom &r den siffran hdgre ute i Europa.
Darfor gor vi bedémningen att 40 procent av de internationella tagtransporterna
ar forsenade mer an fem minuter.

Enligt intervjuunderlaget ar en stor del av férseningarna som drabbar
transportdrerna mindre an fyra timmar — endast cirka 20 procent av alla
forseningar utgors av forseningar pa mer an fyra timmar. Givet att 40 procent av
alla internationella tagtransporter &r forsenade mer an 5 minuter och att 20
procent av dessa 40 procent ar férsenade mer an fyra timmar har vi 8 procent av
alla relevanta forsenade godstransporter pa jarnvag for vilkka kunder bedéms
krava skadestand. Det totala antalet beaktade transporter ar enligt foregaende
punkt 6500, och 8 procent av dessa ger 520 transporter per ar for vilka
skadestandskrav p& transportor kan férvantas.

Samtliga parter som intervjuats for denna rapport uppskattar att cirka 50 procent
av forseningarna pa jarnvagsnatet beror pa nagon typ av fel i infrastrukturen.
Denna uppskattning géller dock framst mindre férseningar. For storre férseningar
pa over fyra timmar bedéms narmare 80 procent bero pa fel som faller under
Trafikverkets ansvar. Denna uppskattning anser bade tillfragade jarnvagsforetag
liksom Trafikverket &r trolig.”

% Denna uppskattning gjordes under hearing till detta arbetsmaterial (den 23/11-2011) dar
jarnvagsforetagen Green Cargo, Peterson Rail, SJ liksom Trafikverket deltog.
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Vi utgar salunda ifr&n att max 80 procent av de driftstérningar som sker pa
jarnvagen, och som innebér en forsening pa minst fyra timmar, beror pa fel som
faller under Trafikverkets ansvar, vilket innebér att 80 procent av de uppskattade
520 skadestandskraven kan bli foremal for regress och féras éver till infra-
strukturforvaltaren — detta ger ett maximalt antal av cirka 400 fall per &r.?

Med tanke pa den information som getts vid intervjuer gjorda fér denna rapport
ar det dock tydligt att fa skadestandsansprak skulle "regressas” av jarnvags-
foretag eller anordnare av internationell jarnvagstrafik, &ven om mdojligheten
fanns. Detta framst pa grund av de stora administrativa kostnader
regressforfarandet anses innebara.

Utifran den information som gavs vid hearingen angéende denna rapport gor
Trafikanalys den bedémningen att endast cirka 5 — 10 % av alla skadestands-
ansprak som skulle kunna bli foremal for regress faktiskt ocksa skulle
"regressas”. Darmed skulle cirka 20 — 40 fall per ar bli foremal for regress-
forfarandet (i tabellen nedan raknar vi darmed med 30 fall per ar for att fa ett
genomsnitt).

Vidare bedéms transportavgiften uppga till cirka 200 000 kronor fér en
internationell transport, enligt siffror frin Green Cargo. Med ett begransnings-
belopp pa fyra ganger transportavgiften hamnar darmed skadestandet pa ett
genomsnittligt maximalt belopp om 800000 kronor (4 x 200 000 kronor). |
praktiken kan anspraken bli bade hogre och lagre an detta belopp — till exempel
om kund avtalat med transportéren om hogre nivaer for ersattning eller om
skadestandet som kravs av transportoren faller under maxnivan pa fyra ganger
transportavgiften. Att godstransportérer skulle andra de avtal som idag galler
med kund — dar transportéren ofta star mer eller mindre fri frdn ansvar vid
forseningar — till att skriva avtal som ar mer gynnsamma an CIM:s regler med en
maxgrans pa fyra ganger transportavgiften for skadestand bedémer Trafikanalys
dock som mindre troligt. Aven att varje skadestandsansprak som blir foremal for
regress skulle ligga pad maxnivadn om fyra ganger transportavgiften bedémer vi
som mindre troligt — det kommer férmodligen vara vissa belopp som understiger
denna siffra. Var berékning visar darfor pa ett maxbelopp pa skadestand.

Om skadestanden som ar foremal for regress utgors av maxnivan pa skadestand
om fyra ganger transportavgiften blir den grovt uppskattade arliga kostnaden for
Trafikverket, utifrdn vara berakningar, cirka 25 miljoner kronor nar det galler
godstrafik.

% |nfrastrukturforvaltaren beréknas har vara Trafikverket i samtliga fall, d&
intervjuunderlaget visar att alla jarnvagsforetag utom Hector Rail menar att i princip alla
forseningar uppstar pa Trafikverkets nat
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Tabell 4.1: Berakning av kostnader per ar for Trafikverket p& grund av regressrétt fér
transportorer av godstrafik

Transporter/skadestand Summa/ antal

Antal internationella godstransporter 6 500 stycken

Antal transporter som beraknas vara minst 4 520 stycken

timmar sena

Antal transporter som beréknas vara minst 4 400 stycken (80 % av 520 stycken)

timmar sena pa grund av fel som faller under
Trafikverkets ansvar

Genomsnittlig transportavgift 200 000 kronor

Antal fall som beraknas bli foremal for regress | 30 stycken (7, 5 % av 400 stycken)

Maximalt skadestand® 4 x Genomsnittlig transportavgift
(200 000) = 800 000 kronor
Summa féremal for regress Maximalt skadestand (800 000

kronor) x Antal berdknade
skadestandsansprak (cirka 30
stycken)

Summa Cirka 25 miljoner kronor

Persontrafik

For persontrafiken blir de ersattningar som kan vantas bli foremal for regress
mer blygsamma. Detta dels p& grund av det faktum att ersattningar som ar
aktuella enligt CIV endast géller erséttningar for kost-, logi- och samtals-
kostnader i de fall resenaren inte kan fortsatta resan samma dag som planerat —
ersattningar som sallan blir aktuella — dels pa grund av att volymen av den trafik
som kors till och frAn Sverige beddms vara marginell i jaAmforelse med den
nationella trafik som koérs inom Sverige (undantaget ar Skanetrafiken som har en
stérre mangd trafik som kors éver Oresundsbron till och frdn Danmark).

Enligt gjorda intervjuer utgors jarnvagsforetagens och Skanetrafikens ersatt-
ningar till resenaren néstan uteslutande av resegarantier som utfaller &ven om
resan kunnat géras samma dag, dér ersattningen handlar om kompensation for
att taget blev forsenat — inte som kompensation for kost, logi eller kostnader for
samtal till en narstaende.

Summor som uppgetts om arliga ersattningar for kost-, logi- och samtals-
kostnader for internationella transporter av resenérer ar sammanlagt for samtliga
intervjuade jarnvagsforetag och Skanetrafiken cirka 300 000 kronor arligen.® En

% Enligt CIM 33 art. § 1 (COTIF 99)

% De jarnvagsforetag som kor persontrafik som interviuats for denna rapport samt
Skanetrafiken har framfort 6nskemal om att de siffror som getts till Trafikanalys om arliga
ersattningar, som motsvarar de ersattningar som CIV foreskriver, inte ska kunna hérledas
till respektive jarnvagsforetag eller till Skanetrafiken.

40




4.2

summa sé lag att auktoriserade sokande eller jarnvagsforetag som kor person-
trafik pa jarnvag med storsta sannolikhet varken har intresse eller rad att utnyttja
denna regressratt.

Kostnader som i enlighet med CUI kan komma att kravas av Trafikverket blir
darmed, sammantaget for bade gods- och persontrafik, hdgst cirka 25 miljoner
kronor arligen. Detta kan sattas i proportion till Trafikverkets totala banavgifts-
intékter pa cirka 500 miljoner kronor (varav ungeféar 300 miljoner kronor kommer
fran persontrafiken och cirka 200 miljoner kronor kommer fran godstrafiken) och
till kvalitetsavgiftssystemet som nar det satts igang forvantas hantera cirka 25-30
miljoner kronor.

Effekter pa storningar i jarnvags-
trafiken

Da syftet med OTIF &r att underlatta, framja och forbéttra internationell jarnvags-
trafik blir en naturlig fraga om, och i sa fall pa vilket satt, de regler som féreskrivs
i COTIF paverkar storningar i jarnvagstrafiken.

| den intervju som gjordes med Trafikverket lyftes bade positiva och negativa
effekter pa storningar i trafiken fram som troliga vid ett inférande av COTIF och
CUI. Aspekter som &r positiva nar det galler kvaliteten men samtidigt negativa
nar det galler tillgangligheten lyftes aven fram.

Inférandet skulle fér det forsta, enligt Trafikverket, kunna innebara ett tydligare
krav pa att verket ska beskriva sin formaga att leverera kapacitet med kvalitet —
med andra ord att verket ska beskriva sin formaga att fa fram tag i tid. Detta krav
vore positivt ur kvalitetsh&nsyn.

For det andra skulle inférandet kunna innebéra att Trafikverket blir tvunget att vid
kapacitetstilldelningen vara mer fokuserat pa kvalitet &n pa tillganglighet, genom
att farre taglagen beviljas. Genom mer luft i tidtabellen skulle dock inte bara
storningarna utan dven antalet tag blir farre— en konsekvens som ur tillganglig-
hetsh&nsyn &r mindre 6nskvard.

Trafikverket lyfte &ven en aspekt rérande effekter pa trafikledningen vid ett
inforande av regress. Trafikverket sa att inférandet skulle kunna innebéra
komplikationer i det operativa arbetet da trafikledaren maste ta beslut med
beaktande av tva parallella system (systemet med kvalitetsavgifter samt
systemet med regress) vid prioriteringar av tadg. P& denna punkt ar det dock
viktigt att ha i atanke att det system som galler idag, med prioriteringsregeln om
att rattidigt tdg gar fore sent tag, i sddana fall skulle behéva andras. Ett inférande
av regressratt bedéms av Trafikanalys inte vara nog anledning att &ndra denna
grundlaggande prioriteringsregel.

Annu en aspekt som berdr stérningar i jarnvagstrafiken ar det faktum att de
resegarantier som transportérerna av persontransporter ar skyldiga att betala
inte ar foremal for regress, vilket innebar att denna kostnad kopplad till rese-
garantier varken traffar eller kan foras vidare till den som orsakat stdrningen.
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4.3

4.4

Detta gor att regressratten saknar ett tydligt incitament till att stdrningarna
minskar.

Full regress och regressratt for
nationell trafik

| de intervjuer som gjorts till denna rapport &r det tydligt att merparten av
jarnvagsforetagen och dven Skanetrafiken énskar se en applicering av reglerna i
COTIF ocksa pé nationell trafik och inte bara pa internationell trafik. Detta framst
pa grund av att den administrativa bérdan och kostnaden som transportérerna
skulle adra sig for att kunna tillgodogora sig regressratten, s som den ser ut
idag, blir for stor med tanke pa den i sammanhanget mycket marginella trafiken
som berors (internationell trafik) och de ersattningar som blir aktuella. Detta &r
mest tydligt pa persontrafiksidan. Trafikverket anser dock att det finns viss
problematik med ett inférande av regress aven pa nationell trafik — Trafikverket
menar att regressen i sadana fall maste gélla i alla led sa att Trafikverket har
mojlighet att fora regress gentemot sina underleverantérer. Detta skulle i sin tur
innebédra tkade administrativa kostnader for berérda parter samt ett valdigt om-
fattande system.

Ett genomférande av regress i alla led ses som nagot positivt av Skanetrafikens
och SJ. Skanetrafiken sade till exempel i intervjun att de upplevde problem med
att krdva erséttning av den transportér med vilken de har avtal, i de fall
transportéren menar att en viss forsening orsakats av Trafikverket och inte av
transportéren. Skanetrafiken menade att "full regress hela vagen” skulle kunna
|6sa detta problem.

SJ sa ocksa i sin intervju att de dnskade "full regress genom hela ledet”, med en
modell som gar genom Trafikverket, och verkade med detta mena ett regress-
forfarande med trepartsférhallande.

Beroende pa perspektiv far alltsa begreppet "full regress” olika innebérd
beroende pa om transportorer eller Trafikverket tillfragas. Full regress for
Trafikverket verkar betyda ratten att fora regress gentemot underleverantor
medan full regress for Skanetrafiken och SJ verkar betyda ratten for
transportdrer att fora regress &ven mot annan transportor, alternativt mot
transportdr som i sin tur kan fora regress mot Trafikverket.

Kvalitetsavgifter och regressratt

Angéende eventuella komplikationer med att ha tva parallella system for
uppdelning av ansvar och erséttningar for forseningar (kvalitetsavgiftssystemet
och regressystemet) pekar de flesta svaren pa att man skulle kunna ha det
befintliga kvalitetsavgiftssystemet som grund och ett regressystem med tréskel-
varden som ligger éver. Aven Trafikverket var av den &sikten att det vore méjligt
med ett kvalitetsavgiftssystem som en grundférutsattning, med en tillampning av
regress innehallandes troskelvarden och schabloner for effektiv hantering.
Peterson Rail var har av en annan asikt och ansag att "det lagstiftas for mycket”
och att det ar for mycket administration. Marknaden och konkurrensen borde
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4.5

istallet ta hand om problemet. Aven kvalitetsavgifterna ses hos Peterson Rail
som en enorm apparat som staller till det; jarnvagen "slas ihjal” i och med alla
nya regler.

Om konkurrens

P& en avreglerad jarnvagsmarknad &r det av storsta vikt att konkurrensneutralitet
m&jliggors; att bade sma och stora jarnvagsforetag/auktoriserade sokande kan
bedriva framgangsrik jarnvagstrafik. Enligt var uppfattning skulle ett inforande av
COTIF i svensk ratt dock framst motverka konkurrensneutralitet.

VAr utredning visar att de mindre transportérerna skulle fa en férsamrad
ekonomisk stallning i relation till de stérre transportérerna da de administrativa
kostnaderna ar for stora for att de sma transportérerna ska ha rad att utnyttja
regressratten. Detta ger de storre foretagen ett ekonomiskt dvertag vilket kan
leda till konkurrenssnedvridning transportérer emellan.

Inférandet skulle i och for sig kunna vara positivt ur konkurrenshansyn i de fall
den avgift transportdren tar ut for sin transporttjanst i och med ett inférande av
regressratten skulle kunna ténkas bli lagre. Den riskpremie som sannolikt i
dagslaget ligger som en del i de avgifter som tas ut, dar denna riskpremie
fungerar som ett ekonomiskt skydd for potentiella framtida skadestandskrav,
skulle med regressratten kunna minska — vilket skulle kunna géra jarnvags-
transporter billigare och till ett mer konkurrenskraftigt transportslag gentemot
andra transportslag.

Det finns dock flera invandningar mot att avtal mellan kund/resenér och
transportdr skulle &ndras i och med inférandet av regressrétten.

For det forsta kan det finnas anledning att &ven vid en mgjlighet till regress-
forfarande ha en inbyggd riskpremie i avgifterna da utnyttjandet av regressratten
kan tankas bli bade kostsamt och tidstédande och darfor inte i alla lagen kommer
kunna utnyttjas.

For det andra kommer transportéren fortfarande behdva betala eventuella
skadestand till kund/resenar for att darefter kunna fa kompensation via regress-
ratten for denna utbetalning av Trafikverket — denna kompensation kan komma
l&ngt efter utbetalningstillfallet vilket innebar att transportéren maste ligga ute
med pengar och darmed behdver ha en riskpremie som skydd for denna utgift.

For det tredje ar det tveksamt att kund eller resenar endast pa grund av vetskap
om regressratten skulle vilja &ndra avtal med transportdren — transportkdparens
onskan om hdgre erséttningar av transportéren borde inte vara starkare bara for
att transportéren har lattare att fora vidare sina utgifter pa infrastruktur-
forvaltaren.

Branschforeningen Tagoperatorerna ar av den asikten att ett inforande av

regress pa intet satt skulle skapa konkurrenssnedvridning utan att regressratten
handlar om att den slutliga ekonomiska belastningen ska tillfalla den som kan

43



vidta forbattringsatgarder. Mojligheten till regress ar enligt TAgoperatorerna viktig
for alla jarnvagsforetag da dessa redan behover ersatta kund — regressratten
innebar en mojlighet till kompensation for dessa ersattningar.
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Bilaga 1

Tabell Lista over farjetrafikslinjer uppforda av Sverige i bilaga till CIM och CIV

Linjer enligt bilaga till
CIM

Linjer enligt bilaga till CIV

Foretag

Goteborg —
Frederikshavn

Goteborg — Frederikshavn

Stena Line AB

Trelleborg — Travemiinde

TT-Line

Helsingborg — Helsingor

med farjetrafik som kdrs genom
ett samarbete mellan Danish
State Railways och Scandlines
AB

Malmd — Képenhamn

Scandlines A/S

Malmo6 — Travemiinde —
Libeck

Rederi AB Nordd-Link

Helsingborg —
K&penhamn

med féarjetrafik som kérs genom
ett samarbete mellan Railion
Danmark A/S och Sweferry AB

Stockholm Vértan— Stockholm — Silja Line Oy AB (Tallink Silja)
Mariehamn — Turku (Abo) | Mariehamn/Langn&s — Turku
(Abo)

Stockholm Vartan —
Mariehamn — Helsingfors

Stockholm — Mariehamn —
Helsingfors

Silja Line Oy AB (Tallink Silja)

Ystad — Swinoujscie

med farjetrafik som kdrs genom
ett samarbete mellan PKP
Cargo S.A och Green Cargo AB

Trelleborg — Sassnitz

Trelleborg — Sassnitz

med farjetrafik som kérs genom
ett samarbete mellan Scandlines
Deutschland GmbH och
Scandlines AB

Trelleborg — Rostock

med farjetrafik som kérs genom
ett samarbete mellan Scandlines
Deutschland GmbH och
Scandlines AB
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Bilaga 2

Tabell Begransningsbelopp for ersattningar vid skadereglering. Jamforelse med
bestdmmelser i jarnvagstrafiklagen (SOU 2004:92 och egen bearbetning)(CIM/CIV)

Begransningsbelopp CIM 1999 CIV 1999 Jarnvagstrafiklagen
Begrénsningsbelopp vid Art. 30 och 32, 3 kap. 28 och 29 § 17
forlust, minskning av eller | 17 SDR. SDR.
skada pa godset (per kilo
bruttovikt).
Begransningsbelopp vid | Art. 338§ 1 3 kap. 30 § 3 ganger
dréjsmal med 4 ganger frakten.
utldamnande av gods. transport-

avgiften.

Ersattningens storlek vid
taginstallelse,
tagforsening eller
utebliven tdganslutning

Art. 32 Ersattning ska
tacka rimliga
kostnader for kost
och logi och
underréttelsebehov.

Oklart.

Ersattningens storlek vid
dodsfall eller
personskada

Art. 30 Storleken pa
erséttningen bestams
enligt nationell rétt.
Vid tillampning av CIV
géaller dock en 6vre
ersattningsgrans pa
175 000 SDR (ca 2
miljoner kr) per
resande om det i den
nationella ratten
foreskrivs ett lagre
belopp.

2kap.58 1stJTL,5
kap. samt 6 kap. 1
och38§
skadestandslagen
galler i fraga om
skadestandets
bestdmmande. Som
huvudregel omfattar
ersattningsskyldighet
en hela den berak-
nade skadan

Erséttningens storlek vid
forlust av eller skada pa
handresgods

Art. 34 1 400 SDR (ca
15 400 kr) per
resande

2 kap. 5 8 2 st halften
av basbeloppet for
varje resande (19 650
kr)

Erséttningens storlek vid
forlust av eller skada pa
inskrivet resgods

Art. 41 och 42 Om
skadans storlek ar
bevisad: 80 SDR f6r
varje forlorat kg av
forlusten i bruttovikt
eller 1200 SDR per
kolli (ca 880 kr resp.
13 200 kr) Om
skadans storlek inte
ar bevisad

4 kap. 11 § Som
huvudregel hégst
halften av
basbeloppet per kolli
(19 650 kr) Om
skadans storlek inte
ar bevisad utgar
ingen ersattning.
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(schablonbelopp): 20
SDR per kg av
forlusten i bruttovikt
eller 300 SDR per
kolli (ca 220 kr resp. 3
300 kr)

Erséttningens storlek vid
drojsmal med utlamning
av inskrivet resgods

Art. 43 Om det visas
att skada har
uppkommit genom
dréjsmalet: 0,80 SDR
per kg av bruttovikten
eller 14 SDR for varje
kolli (ca 8,8 kr resp.
154 kr) Om det inte
visas att skada har
uppkommit genom
drojsmaélet: 0,14 SDR
per kg av bruttovikten
eller 2,80 SDR per
kolli (ca 1,54 kr resp.
30,8 kr)

4 kap. 12 § Hogst 100
kr for varje paborjat
dygn som jarnvéagen
dréjt med
utlamningen efter det
att resgodset har
begéarts utlamnat.
Jarnvagen ar dock
inte skyldig att for
resgods som
omfattas av ett och
samma resgodsbevis
lamna hogre
ersattning an 1 000 kr
Om det inte visas att
skada har uppkommit
genom drojsmalet
utgdr ingen ersattning

SDR, sarskilda dragningsratter (idag 1 SDR = ca 1,5 US-dollar)
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Bilaga 3

Intervjufragor till Trafikverket

Allmant om regress eller andra skaderegleringar idag.

Hur hanteras skaderegleringen i dag mot kund inom Trafikverket?
Enligt de allmanna villkoren i JNB kan regress férekomma, hur har detta
hanterats fram till idag?

Vilka typer av erséttningar &r vanligast?

Infrastrukturforvaltarens ansvar eller jarnvagsforetagets?

Trafikverkets orsaksrapporteringssystem skulle kunna vara en grund for
att sbka vem som ska béara ansvaret for felet eller stérningen,
reflektioner kring tillforlitigheten i orsaksrapporteringssystemet?
Tillsammans med orsaksrapporteringssystemet bor allméanna
forvantningar pa infrastrukturforvaltarens ansvar innefatta att
infrastrukturforvaltaren férutser och férbygger driftsproblem, detta
handlar t.ex. om att normalt forebygga kénd lévhalka och att normalt
kraver vinterférhallanden att spar och vaxlar skots efter snofall. Hur
fungerar denna typ av driftsproblem idag? Férekommer idag
ersattningar fran Trafikverket for denna typ av driftsproblem?

Utifrdn en beskrivning av infrastrukturforvaltarens ansvar, vilka
kvantiteter bedémer ni bor kunna foras 6ver till infrastrukturforvaltarens
ansvar och darmed vara foremal for regress?

Hur fungerar 6vrig skadereglering (fordon, infrastruktur) mellan
jarnvagsféretag och er idag?

Hur 1&ngt ska regressratten inforas? Ovriga fragor att hantera.

Regressrétten enligt CUI géller entydigt for internationella transporter av
resande eller gods, skulle motsvarande vara motiverat dven nationellt?
Systemet med kvalitetsavgifter som ocksa hanterar stérningar ar under
inforande, hur paverkas ni av att det skulle kunna blir tva parallella
system for hantering av stérningar/forseningar i er uppgift som
infrastrukturforvaltare?

Vilka utmaningar innebar detta fér er?

Ovrigt? Méjliga hot och méjligheter allmant?
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Bilaga 4

Intervjufragor till jarnvagsforetag/anordnare av
persontrafik

Allméant om restidsgarantier eller andra skaderegleringar idag hos er mot
resenérer.

Skillnader mellan nationella eller internationella resenarer?

Hur hanteras skaderegleringen i dag mot kund (CIV-bestdmmelserna)
inom ert féretag?

For de resenarer hos er som omfattas av CIV hur har ersattningen sett
ut de senaste fem aren (2006-2010).

Vilka typer av ersattningar &r vanligast?

Har ni system i dag som loggar och administrerar det som enligt CIV
ska hanteras mot kund?

Infrastrukturférvaltarens ansvar eller jarnvagsforetagets?

Trafikverkets orsaksrapporteringssystem skulle kunna vara en grund for
att sbka vem som ska béara ansvaret for felet eller stérningen,
reflektioner kring tillforlitigheten i orsaksrapporteringssystemet?
Tillsammans med orsaksrapporteringssystemet boér allméanna
forvantningar pa infrastrukturforvaltarens ansvar innefatta att
infrastrukturforvaltaren férutser och forbygger driftsproblem, detta
handlar t.ex. om att normalt férebygga kénd Iévhalka och att normalt
kraver vinterforhallanden att spar och véaxlar skots efter snofall. Hur
fungerar denna typ av driftsproblem idag? Férekommer idag
ersattningar fran Trafikverket for denna typ av driftsproblem?

Utifrdn en beskrivning av infrastrukturforvaltarens ansvar, vilka
kvantiteter beddmer ni boér kunna foras 6ver till infrastrukturforvaltarens
ansvar och darmed vara foremal for regress?

Hur fungerar 6vrig skadereglering (fordon, infrastruktur) mellan
infrastrukturforvaltaren och er idag?

Hur 1&ngt ska regressratten inforas? Ovriga fragor att hantera.

Regressratten enligt CUI galler entydigt for internationella transporter av
resande, skulle motsvarande vara motiverat dven nationellt?

Systemet med kvalitetsavgifter som ocksa hanterar storningar ar under
inférande, hur paverkas ni av att det skulle kunna blir tva parallella
system for hantering av storningar/férseningar i er egen prioritering av
era egna tag?

Vilka utmaningar innebéar detta for er? Kontakt med
infrastrukturforvaltaren (Trafikverket, Oresundsbrokonsortiet m.m.).
Ovrigt? Méjliga hot och méjligheter allmant?
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Sveavagen 90 Fax 010 414 42 10
113 59 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



