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Sammanfattning 

 

För att kunna miljökompensera transporter på järnväg krävs att konkurrerande trafikslag 

ger upphov till kostnader som inte täcks av tillämpliga skatter eller avgifter, och att dessa 

icke täckta kostnader är högre än motsvarande kostnader för järnvägstransport. I Sverige 

gäller detta förhållande vid jämförelse mellan godstransporter på väg och järnväg.  

Genom att införliva artikel 34 i SERA-direktivet i svensk nationell rätt kan Sverige ge 

miljökompensation. Införlivandet kan ske i form av en förordning, eftersom regeringen 

äger rätten att besluta om en sådan åtgärd och de närmare förutsättningarna för dess 

genomförande. Innan en sådan ordning för miljökompensation får tillämpas måste Sverige 

emellertid notifiera åtgärden till EU-kommissionen, som har att pröva förenligheten med 

EU:s statsstödsregler. Att åtgärden omfattas av statsstödsreglerna motiverar enligt 

Trafikverkets mening att kompensationen fastställs enligt en försiktighetsprincip, dvs. 

snarare utifrån lägre än högre kostnader där det finns skattade intervall. 

Inom EU tillämpas idag kompensationssystem för att främja godstransporter på järnväg i 

åtminstone Danmark, Italien, Storbritannien och Österrike.  

Kompensationssystemet måste enligt SERA-direktivet vara tidsbegränsat, varför 

Trafikverket föreslår att det ska omprövas senast efter fem år. Om regeringen inför ett 

system för miljökompensation föreslår verket att systemet begränsas till perioden 2016–

2020, för att därefter omprövas. Det innebär att omprövning sker i samband med ett 

eventuellt införande av en vägslitageskatt. 

Kompensationssystemet bör utformas som ett pottsystem, vilket innebär att den 

stödberättigade får kompensation i förhållande till sin andel av det totala transportarbetet. 

På så sätt säkerställs kostnadskontroll och icke-diskriminering. Nivån på kompensationen 

bör fastställas till ett visst nominellt belopp. Detta belopp utgör statens kostnad.  

Genom att utgå från Trafikanalys rapportering av kostnadsansvar inom transportsektorn 

uppfylls de EU-rättsliga kraven på en jämförande, tydlig och kvantifierad kostnadsanalys. 

Om beräkningen sker utifrån de lägst skattade kostnaderna, i enlighet med nämnda 

försiktighetsprincip, kan kompensationstaket beräknas till i genomsnitt 170 miljoner 

kronor per år under 2016–2020. 

Kretsen stödberättigade bör definieras som de fysiska eller juridiska personer som enligt 

järnvägslagen (2004:519) har rätt att utföra eller organisera trafik på svenska järnvägsnät. 

För Tågplan 2016 ansökte 16 företag om infrastrukturkapacitet för godstransporter. 

En central förvaltningsmyndighet bör ansvara för att administrera miljökompensationen. 

Både Tillväxtverket och Trafikverket har de organisatoriska och personella resurserna för 

att kunna göra detta på ett kostnadseffektivt sätt.  
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1 Uppdraget 

 
1.1 Omfattning  

 

Regeringen gav den 4 juni 2015 Trafikverket i uppdrag att analysera och utreda 

förutsättningarna för att kompensera järnvägsföretagen i enlighet med artikel 34 i SERA-

direktivet1 genom att artikeln införlivas i svensk lagstiftning (N2015/4606/TS). Uppdraget i 

sin helhet framgår i bilaga 1. 

Artikel 34 handlar i korthet om konkurrensutjämnande stöd för järnvägstransporter.  

 

1.2 Genomförande 

 

I uppdraget har Trafikverket samrått med Transportstyrelsen och Tillväxtverket. Därefter 

har Trafikverket remitterat ett underlag som berör centrala frågeställningar i uppdraget. En 

sammanställning av remissvaren redovisas i bilaga 2. 

Av central betydelse i uppdraget är de samhällsekonomiska kostnader som transporter ger 

upphov till. Trafikverket har den 28 september 2015 beslutat om de samhällsekonomiska 

principer och kalkylvärden som ASEK2 rekommenderar från och med 1 april 2016  

(TRV 2015/79755). För marginalkostnader avseende väg- och järnvägstrafik gäller som 

huvudregel att de värden som har tagits fram av VTI inom ramen för det så kallade 

SAMKOST-projektet3 ska användas. Dessa redovisas även i Trafikanalys rapport (2015:4) 

om transportsektorns samhällsekonomiska kostnader. I detta uppdrag använder 

Trafikverket dessa kostnader för analysen.  

 

1.3 Avgränsningar och centrala begrepp 

 

I denna rapport är icke täckta miljökostnader, olycksrelaterade kostnader och 

infrastrukturkostnader ett centralt tema. Därmed avses de samhällsekonomiska 

marginalkostnader som transporter ger upphov till genom luftföroreningar, klimatgaser, 

buller, trafikolyckor samt drift och underhåll av transportinfrastrukturen, i den mån dessa 

kostnader inte belastar trafikutövarna genom skatter och avgifter.    

Ett centralt begrepp är även transportarbete. Godstransportarbete uttrycks här i 

tonkilometer, där en nettotonkilometer motsvarar transport av ett ton i en kilometer.  

  

                                                           
1 Europaparlamentets och rådets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrättande av ett 
gemensamt europeiskt järnvägsområde. 
2 Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyl- och analysmetoder. 
3 VTI rapport 836. Dnr 2012/0733-21. 
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Ett kompensationssystem enligt artikel 34 i SERA-direktivet får endast avse bevisligen icke 

täckta kostnader i konkurrerande trafikslag, i den mån dessa överstiger järnvägens. Utifrån 

uppgifter i Trafikanalys 2015:4 bedömer Trafikverket att alla godstransporter på väg har 

bevisligen icke täckta kostnader, att de överstiger järnvägens samt att detta förhållande 

kommer att bestå under så lång tid som ett temporärt konkurrensutjämnande stöd enligt 

artikel 34 får gälla, innan det måste omprövas. De närmare förutsättningarna för väg- och 

järnvägstransport av gods i detta avseende utvecklas i avsnitt 2 i denna rapport.  

När det gäller sjötransport av gods visar Trafikanalys 2015:4, tabell 3.1, att dessa 

transporter förvisso ger upphov till icke-internaliserade kostnader, men också att dessa 

kostnader inte överstiger järnvägens enligt tabell 2.5 i samma rapport. Till detta kommer 

att marginalkostnader för sjöfart är mer osäkra än för de landbaserade trafikslagen och 

delvis bygger på bedömningar och äldre kunskap. Trafikverkets bedömning av detta är att 

förutsättningarna i nämnda artikel 34 inte uppfylls. Sjötransport av gods faller därför 

utanför den vidare analysen.  

Trafikanalys 2015:4 visar att persontransport på järnväg betalar sina kostnader (se tabell 

2.5). På vägsidan gäller detta förhållande även bensindriven personbilstrafik på landsbygd 

(se tabell 1.6). Detta kostnadsansvar förstärks ytterligare av aviserade drivmedelsskatter 

från och med 2016. För personbilstrafik i tätort liksom för busstrafik och flyg gäller 

däremot att det finns icke-internaliserade kostnader som överstiger järnvägens (se 

tabellerna 1.6 och 4.1 i Trafikanalys 2015:4). Detta talar för att det skulle kunna finnas 

förutsättningar för att kompensera långväga persontransporter på järnväg som 

konkurrerar med flyget liksom pendeltåg som konkurrerar med bil- och busstrafik i tätort. 

Trafikverket bedömer emellertid att en sådan åtgärd kräver mer ingående analyser av ett 

slag som inte ryms inom detta uppdrag.  

I avsnitt 4 redovisar Trafikverket ett antal internationella exempel på nu tillämpliga stöd 

som har prövats i enlighet med artikel 34 i SERA-direktivet. Samtliga avser godstransport. 

Till detta kommer att stöd enligt artikel 34 ska vara temporärt. Regeringen har tillsatt en 

utredning som ska lämna förslag på hur en avståndsbaserad vägslitageskatt för tunga 

lastbilar kan utformas4. Ett konkurrensutjämnande stöd enligt artikel 34 kan ses som en 

interimsåtgärd i avvaktan på en sådan vägslitageskatt. Även dessa förhållanden talar för en 

avgränsning till godstransporter. 

Mot denna bakgrund analyserar vi inte vidare förutsättningarna för att kompensera 

persontransporter.  

En ytterligare avgränsning följer av begreppet järnvägsinfrastruktur i SERA-direktivets 

artikel 3, punkt 3. Av bestämmelsen följer att privata anslutningslinjer och sidospår faller 

utanför begreppet. Eftersom direktivets artikel 34 refererar till järnvägsinfrastruktur (se 

avsnitt 3.1 i denna rapport) omfattas inte transporter som utförs på exempelvis 

industrispår. 

                                                           
4 Avståndsbaserad vägslitageskatt för tunga lastbilar. Kommittédirektiv 2015:47. 
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2  Nuläge 

 

I Sverige finns inget konkurrensutjämnande kompensationssystem av det slag som artikel 

34 i SERA-direktivet handlar om. Förutsättningarna för att införa ett sådant system i svensk 

rätt behandlas i avsnitt 3. 

En kompensation enligt artikel 34 kan motsvara hela eller delar av den kostnad som 

samhället besparas när transportarbete utförs på järnväg istället för på väg. De parametrar 

som påverkar vilket stöd som kan komma i fråga är därför omfattningen av det 

transportarbete som ska kompenseras, samt förhållandet mellan väg och järnväg när det 

gäller kostnader och pålagor i form av skatter och avgifter. Till sist är det regeringen som 

avgör huruvida kompensation ska utgå, och med vilket belopp. 

 

2.1 Transportarbete  

 

Den officiella statistiken på transportområdet omfattar bland annat transporterad 

godsmängd i ton för olika typer av transporter.  

2.1.1 Väg 

 

På vägsidan utfördes 2014 ett godstransportarbete på 35,7 miljarder tonkilometer. I denna 

siffra ingår enbart den yrkesmässiga inrikestrafiken, dvs. den som utförs åt annan mot 

betalning inom Sverige med lastbilar som har en maxlastvikt på 3,5 ton eller mer (tunga 

lastbilar). Firmabilstrafik (som utförs för transportföretagets egen räkning), trafik från 

Sverige till utlandet och i omvänd riktning samt cabotage- och tredjelandstrafik 

(svenskregistrerade lastbilar som utför transporter i utlandet) ingår inte i statistiken. År 

2014 var cirka 1 procent av alla transporter med svenskregistrerade lastbilar utrikes-

transporter. 

Den vanligaste sträckan vid inrikestransporterna under 2014 var mellan 200 och 299 

kilometer. Många transporter är dock kortare än så. Runt en femtedel av transportarbetet 

med svenska lastbilar utfördes på sträckor kortare än 100 km under 2014. Av det 

redovisade inrikes yrkesmässiga transportarbete utfördes 28,8 miljarder tonkilometer på 

transportavstånd om 100 kilometer eller mer.  

De största varugrupperna när det gäller den transporterade godsmängden var malm och 

andra produkter från utvinning, produkter från jordbruk, skogsbruk och fiske, trä och varor 

av trä och kork samt styckegods och samlastat gods. 

2.1.2 Järnväg 

 

När det gäller järnväg handlar den transporterade godsmängden om den verkliga 

fraktdebiterade vikten av det gods, inklusive lastbärare, som transporteras kommersiellt på 

svenska banor.  
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I den officiella statistiken är transportarbetet fördelat på segmenten vagnslastgods, malm 

på malmbanan och kombigods. Kombigods är i sin tur fördelat på containrar och växelflak 

respektive lastbilar och semitrailers. Systemtåg är inte särredovisat utan ingår i segmenten 

vagnslastgods och kombigods.  

Med vagnslastgods avses sändningar med exklusiv tillgång till en hel vagn genom hela 

transporten, oavsett om hela vagnen utnyttjas eller inte. Med kombigods avses gods som 

fraktas i en lastenhet avsedd för att flyttas över mellan lastbil, tåg och fartyg. De 

standardiserade lastenheterna kan vara exempelvis containers, växelflak eller semitrailers.  

Med systemtåg avses tågtransporter där hela tågets transportkapacitet används av samma 

avsändare och där tågets vagnar inte kopplas om mellan start- och målpunkt.  

Under 2014 utfördes ett transportarbete på knappt 21,3 miljarder tonkilometer5 på 

järnväg i Sverige. I den siffran ingår allt transportarbete som utförts i Sverige oavsett var 

transporten har startat eller slutat, även transit genom landet. Tjänstetåg, dvs. tåg som 

inte är avsedda för transport av resenärer eller gods, ingår inte i statistiken. 

De banor som ingår i statistiken är Arlandabanan, Inlandsbanan, Roslagsbanan, 

Saltsjöbanan och statens spåranläggningar. Av dessa utförs godstransporter på 

Inlandsbanan och statens spåranläggningar. 

I tabell 1 framgår hur transportarbetet fördelades på marknadssegmenten 2014. 

Tabell 1. Godstransporter på järnväg 20146  

Segment Transportarbete  

(miljoner tonkilometer) 

Vagnslastgods 11 747 

Malm på malmbanan 4 504 

Kombigods 

 

- härav med containrar och växelflak 

- härav med lastbilar och semitrailers 

5 046 

 

2 679 

2 367 

Totalt 21 297 

 

Den årliga tillväxttakten för godstransporter på järnväg är uppskattad till 1,33 procent till 

och med 20307. Godstransportarbetet kan därmed antas få den utveckling som framgår av 

tabell 2, under de närmaste åren. 

  

                                                           
5 Trafikanalys. Banstatistik 2014. 
6 Trafikanalys. Bantrafik 2014. Tabell D10. 
7 Trafikverket. Rapport. Prognos för godstransporter. Trafikverkets basprognos 2015. 
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Tabell 2. Godstransportarbete på järnväg 2014–2020 (miljoner tonkilometer) 

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

21 297 21 580 21 867 22 158 22 453 22 751 23 054 

 

Med dagens förutsättningar kommer godstransportarbetet enligt Trafikverkets långsiktiga 

prognoser att utvecklas så som framgår av bild 1. 

Bild 1. Godstransportarbete 2010 och 2030 (miljarder tonkilometer)8 

 

 

Vidare kan i statistiken för 2014 utläsas vilka företag som har genererat 

godstransportarbetet på järnväg. Dessa är:  

 Cargo Net AS 

 Captrain Sweden AB 

 CFL Cargo Sverige AB  

 DB Schenker Rail Scandinavia A/S 

 Green Cargo AB 

 Hector Rail AB 

 Inlandståget AB 

 LKAB Malmtrafik AB 

 Railcare Logistik AB 

 Real Rail AB 

 RushRail AB  

 TM Rail AB. 

  

                                                           
8 Trafikverket. Trafikprognoser och samhällsekonomi. Publikationsnummer 2015:226. 
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2.2 Transporternas kostnader  

 

I tabellerna nedan redovisar vi transporternas kostnader fördelat på infrastruktur och 

övriga (externa) kostnader. Som framgår i avsnitt 3.1 i denna rapport gör EU-kommissionen 

en skillnad mellan dessa kostnader vid prövning av stödets nödvändighet och rimliga 

omfattning.  

2.2.1 Lastbil 

 

Nästan 80 procent av allt godstransportarbete med lastbil under 2014 utfördes med släp9. 

Det finns också företagsekonomiska argument för antagandet att det är dessa transporter 

som skulle öka vid en överföring av transporter från järnväg till väg. Trafikverket anser 

därför att kostnaderna för dessa vägtransporter är de mest relevanta i sammanhanget.  

Tabell 3. Externa marginalkostnader för tung lastbil med släp (2015 års prisnivå)10  

Marginalkostnader 

(kr/tonkilometer) 

Landsbygd Tätort Totalt 

Infrastruktur 

 

0,064 0,064 0,064 

Olyckor, emissioner och 

buller 

0,080–0,095 0,214–0,257 0,117–0,141 

Summa 0,144–0,159  0,278–0,321  0,181–0,205  

 

Som framgår av tabell 3 är kostnaderna för tätortstrafik ungefär dubbelt så höga som för 

landsbygdstrafik. Variationen är uttryck för en statistisk osäkerhet, men också för naturliga 

variationer mellan olika geografiska områden. 

2.2.2 Godståg 

 

Tabell 4 nedan visar att kostnaderna för godstransporter på järnväg inte varierar lika 

mycket som på väg. Den variation som finns är väsentligen hänförlig till buller, och 

beroende av hur många som påverkas.  

  

                                                           
9 Trafikanalys. Lastbilstrafik 2014. Tabell 3. 
10 Trafikanalys. Transportsektorns samhällsekonomiska kostnader. PM 2015:4. Bilagor 2015. Tabell 1.5. 
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Tabell 4. Externa marginalkostnader för godståg (2015 års prisnivå)11  

Marginalkostnader 

(kr/tonkilometer) 

Totalt 

Infrastruktur 

(drift, underhåll och 

reinvestering) 

0,036 

Olyckor, emissioner och buller 

 

0,013–0,020* 

 

* snittkostnad 0,016 enligt Trafikanalys 2015:4 

Summa 0,049–0,056  

 

 

I tabell 5 visas hur kostnaderna för godstransporter kan komma att utvecklas de närmaste 

åren, räknat utifrån de lägst skattade kostnaderna. Uppgifterna bygger på Trafikverkets 

beslut (se avsnitt 1.2) om bland annat hur så kallade betalningsviljebaserade kostnader ska 

värderas med hänsyn till ökad real inkomst över tiden (TRV 2015/79755). 

Tabell 5. Externa marginalkostnader för godstransporter 2014–2020 

(2015 års prisnivå) 

Marginalkostnader 

(kr/tonkilometer) 

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Lastbil 0,144 0,146 0,147 0,148 0,149 0,151 0,152 

Godståg 0,049 0,049 0,049 0,049 0,049 0,049 0,050 

 

 
2.3 Internaliserande skatter och banavgifter 

 

I tabell 6 nedan utgår vi från de uppgifter om skatter och avgifter som anges i Trafikanalys 

2015:4. Från 2016 tar vi hänsyn till aviserade beslut om höjningar av drivmedelsskatterna 

(energiskatten och koldioxidskatten). Det betyder att energiskatten för diesel höjs med 53 

öre per liter år 2016 och att drivmedelsskatterna därefter räknas upp schablonmässigt med 

2 procent per år. 

För banavgifterna utgår vi från fastställda avgifter till och med 2016 och aviserade 

förändringar till och med 201712. Godstransportföretag betalade cirka 360 miljoner kronor i 

banavgifter under 2014, exklusive intäkter från tjänstetåg. Sedan 2010 har intäkterna från 

godssegmenten ökat med i storleksordningen 15 procent per år, vilket är avsevärt mer än 

vad som motsvarar det förändrade transportarbetet. Trots dessa höjningar täcker 

banavgifterna mindre än 50 procent av de kostnader som transporterna ger upphov till.  

                                                           
11 Trafikanalys. Transportsektorns samhällsekonomiska kostnader. PM 2015:4. Bilagor 2015. Tabell 2.4. 
12 Trafikverket. Järnvägsnätsbeskrivning 2017. 
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Vi räknar med att banavgifterna ska täcka den externa marginalkostnaden för infrastruktur 

senast 2025. Det innebär att avgifterna bör motsvara 0,036 kronor per tonkilometer  

(se tabell 4). Med en jämn utveckling bedömer vi att avgifterna år 2020 då bör vara cirka 

0,028 kronor per tonkilometer, vilket framgår av tabell 6. 

Tabell 6. Internaliserande skatter och avgifter för markbundna 

godstransporter 2014–2020 (2015 års prisnivå) 

Skatter & avgifter 

(kr/tonkilometer) 

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Drivmedelsskatt 0,099 0,103 0,114 0,116 0,118 0,121 0,123 

Banavgifter 0,017 0,020 0,024 0,025 0,026 0,027 0,028 

 

Tabellerna 5 och 6 visar tillsammans att det kommer finnas icke internaliserade kostnader 

såväl för lastbil som för godståg för vart och ett av åren 2016–2020, och att dessa 

genomgående är högre för lastbil än för godståg. 

 
2.4 Trafikverkets överväganden 

 

Syftet med ett kompensationssystem enligt artikel 34 i SERA-direktivet är att uppmuntra 

en modal övergång till järnvägen, eftersom den ger upphov till mindre externa kostnader 

än vägtransporter. Ett vanligt förekommande motiv i länder som har infört sådana system 

är att främja godstransporter på järnväg av miljöskäl. Trafikverket väljer därför att i 

fortsättningen använda begreppet miljökompensation. 

En miljökompensation förutsätter att transporterna och deras kostnader kan kvantifieras. 

För att beräkna kompensationen behövs aktuella uppgifter om det utförda 

transportarbetet samt om transporternas kostnader för såväl infrastruktur, olycksrisk och 

miljöpåverkan. För att uppfylla kraven på transparens är det viktigt att 

beräkningsgrunderna är spårbara i offentliga rapporter och i officiell statistik.  

VTI har uppdaterat tillgänglig kunskap om trafikens samhällsekonomiska kostnader13. 

Trafikanalys har regeringens uppdrag att årligen rapportera analyser av transportsektorns 

samhällsekonomiska kostnader, i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av 

sektorn14. I 2015 års rapportering har Trafikanalys beaktat den senaste kunskapen. 

Tabellerna 3–6 visar att det finns kostnader som inte täcks av tillämpliga skatter och 

avgifter. Det kan vidare hävdas att kostnaderna bevisligen inte är täckta eftersom vi 

genomgående har valt de lägsta kostnaderna, där skattningarna har ett intervall. Vi har 

även utgått från de kostnader för lastbilstrafik som avser landsbygd, vilka är avsevärt lägre 

än motsvarande kostnader för tätort. Det får därför anses uppenbart att de icke täckta 

                                                           
13 SAMKOST (www.vti.se). 
14 Transportsektorns samhällsekonomiska kostnader (www.trafa.se). 
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kostnaderna per tonkilometer är högre för lastbil än för godståg. Skillnaden kan alltså i 

princip vara större men inte mindre.  

Trafikverket bedömer att de skattningar av kostnader som har gjorts i Sverige, och som 

återges i tabellerna 3 och 4, väsentligen överensstämmer med kommissionens handbok 

om beräkning av kostnader för syftet att fastställa transportsektorns externa kostnader15. 

Som Trafikanalys framhåller i sitt remissvar kan det finnas vissa metodmässiga skillnader, 

exempelvis när det gäller värderingen av luftföroreningar16, men enligt Trafikverkets 

uppfattning påverkar detta knappast förutsättningarna för en miljökompensation.  

Mot denna bakgrund bedömer Trafikverket att de yttre förutsättningarna för att införa en 

miljökompensation riktad till godstransporter på järnväg i Sverige är goda. 

 

 

                                                           
15 Report for the European Commission. Ricardo-AEA/R/ED57769 Issue Number 1. 8th January 2014.  
Update of the Handbook on External Costs of Transport. 
16 VTI. Gunnar Lindberg. Samhällsekonomiska värderingar i Sverige och EU– en jämförelse. 

 



13 
 

3  Rättsliga förutsättningar 

 
3.1  EU-rättsliga bestämmelser 

3.1.1 SERA-direktivet 

 

Artikel 34 i SERA-direktivet stadgar att medlemsstaterna får införa ett tidsbegränsat system 

för ersättning för användning av järnvägsinfrastruktur för bevisligen icke täckta 

miljökostnader, olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader i konkurrerande 

transportslag i den mån dessa kostnader överstiger motsvarande kostnader för järnvägen.  

För att förstå syftet med artikel 34 kan ledning sökas i de skäl som anges i direktivets 

inledning. Av skäl 64 framgår att det är viktigt att minimera de snedvridningar av 

konkurrensen som kan uppstå antingen mellan järnvägsinfrastrukturer eller transportsätt 

på grund av mycket olika principer för beräkning av avgifter. Av skäl 68 framgår vidare att 

när beslut som rör transporter fattas bör hänsyn tas till externa kostnader, och det bör 

säkerställas att infrastrukturavgifter för järnväg kan bidra till internaliseringen av externa 

kostnader på ett samstämmigt och balanserat sätt för alla transportsätt. 

Av artikel 34 framgår vidare att den beräkningsmetod som använts och de gjorda 

beräkningarna ska vara offentligt tillgängliga. Det ska särskilt vara möjligt att visa de 

specifika icke uttagna kostnaderna för den konkurrerande transportinfrastruktur som 

undvikits genom järnvägstransport och säkerställa att systemet tillämpas på ett icke-

diskriminerande sätt för företagen.  

Medlemsstaterna ska säkerställa att systemet är förenligt med bestämmelserna i artiklarna 

93, 107 och 108 i EUF-fördraget17. Artikel 93 rör specifikt stöd till transporter och anger att 

stöd är förenligt med fördraget, om det tillgodoser behovet av samordning av transporter. 

Artiklarna 107 och 108 är generella regler om statligt stöd. Huvudregeln i artikel 107 är att 

stöd som ges av en medlemsstat eller med hjälp av statliga medel, av vilket slag det än är, 

som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa företag eller 

viss produktion, är oförenligt med den inre marknaden i den utsträckning det påverkar 

handeln mellan medlemsstaterna. 

Enligt fördragets artikel 108 ska kommissionen underrättas i så god tid att den kan yttra sig 

om alla planer på att vidta eller ändra stödåtgärder. Medlemsstaten i fråga får inte 

genomföra åtgärden förrän detta förfarande lett till ett slutgiltigt beslut (det så kallade 

genomförandeförbudet).  

Eftersom miljökompensation ges med hjälp av statliga medel så konstaterar Trafikverket 

att Sverige behöver notifiera åtgärden, och att ingen utbetalning får ske innan 

kommissionen har godkänt den. 

  

                                                           
17 Fördraget om Europeiska unionens funktionssätt. 
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3.1.2 EU-kommissionens riktlinjer för statligt stöd till järnvägssektorn 

 

Den typ av stöd som kan utgå i enlighet med artikel 34 i SERA-direktivet faller under 

kategorin stöd som tillgodoser behovet av samordning av transporter. Det handlar då ofta 

om samhällets intervenering på grund av bristande konkurrens eller 

marknadsmisslyckanden, men även hur kostnader bärs av olika transporter.  

I kommissionens riktlinjer för statligt stöd till järnvägsföretag, punkt 98, framgår att stöd 

som tillgodoser behovet av samordning kan ha flera former. Det kan bland annat handla 

om att uppmuntra en modal övergång till järnvägen, eftersom den ger upphov till mindre 

externa kostnader än vägtransporter18. I riktlinjernas avsnitt 6.3, punkterna 100–112, ges 

en detaljerad beskrivning av de villkor som gör det möjligt att säkerställa att stödet 

uppfyller villkoren för förenlighet i enlighet med artikel 93 i fördraget (punkt 99 i 

riktlinjerna). 

Trafikverket tolkar punkt 107 b) i riktlinjerna så att den typ av stöd som miljökompensation 

utgör inte får överstiga 30 procent av den totala kostnaden för järnvägstransporter eller 50 

procent av de stödberättigande kostnaderna. När kommissionen prövar stödets 

nödvändighet och rimliga omfattning så sker det med tillämpning av dessa gränsvärden. 

Vad som ska avses med den totala kostnaden för järnvägstransporter är inte uppenbart, 

men utifrån uppgifter i bland annat det österrikiska exempel som vi refererar till i avsnitt 

4.4 bedömer Trafikverket att det handlar om den totala produktionskostnaden. I dessa 

ingår åtminstone personal- och kapitalkostnader samt drift- och underhållskostnader för 

fordon. Vi uppskattar den totala kostnaden för godstransporter på järnväg i Sverige till 

minst 0,15 kronor per tonkilometer19. Stödet måste alltså understiga 30 procent av denna 

kostnad, vilket innebär att den inte får överstiga 0,045 kronor per tonkilometer. Det 

motsvarar 958 miljoner kronor för år 2014, enligt det transportarbete som redovisas i 

tabell 1. 

Med de stödberättigande kostnaderna avses de externa kostnaderna som 

järnvägstransporten gör det möjligt att undvika jämfört med konkurrerande trafikslag. 

Trafikverkets tolkning av denna restriktion är att alla kostnader, utom de som avser 

infrastruktur, ska jämföras när syftet är att minska de externa kostnaderna. Vi gör denna 

tolkning utifrån kommissionens riktlinjer (punkt 103) samt de internationella exempel som 

vi refererar till i avsnitt 4.  

EU-kommissionen har offentliggjort en handbok där man samlat hittills genomförda studier 

om externa kostnader inom transportsektorn20. Den kan, enligt kommissionen, användas 

tillsammans med andra faktorer för att fastställa de stödberättigande kostnaderna.  

  

                                                           
18 Meddelande från kommissionen. Gemenskapens riktlinjer för statligt stöd till järnvägsföretag  

(2008/C 184/07) punkt 98 b. 
19 Trafikverket. Underlagsrapport. Effektbeskrivning av förslag till nya avgifter för T16. 
20 http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm 

http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm
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Med utgångspunkt i de kostnader som anges i tabellerna 3 och 4 i denna rapport blir de 

totala kostnaderna (utom infrastruktur) för tung lastbil 0,08 kronor per tonkilometer och 

för järnvägstransport 0,013 kronor per tonkilometer. Skillnaden är 0,067 kronor per 

tonkilometer. Stödet får inte överstiga 50 procent av denna kostnad, dvs. 0,0335 kronor 

per tonkilometer. Gränsen för denna restriktion blir då 713 miljoner kronor för år 2014, 

enligt det transportarbete som redovisas i tabell 1.  

I tabell 7 sammanfattas vilket stöd som maximalt kan komma i fråga. Den lägre av de två 

nämnda nivåerna är den som motsvarar 50 procent av de stödberättigande kostnaderna. 

Därmed blir den gränssättande, enligt Trafikverkets tolkning. 

Tabell 7. Beräkning av maximalt stöd år 2014 (miljoner kronor) enligt 

EU-kommissionens riktlinjer 

Trp.arbete 

mil.ton-km 

Prod.kost. 

kr/ton-km 

Total  

prod.kost. 

30 % av 

prod.kost. 

50 % av  

ext.kost. 

Maximal 

komp. 

21 297 0,15 3 194 958 713 713 

 

Det kan alltså antas att kommissionen, vid prövning av stödets omfattning, skulle godkänna 

en miljökompensation som inte överstiger 700 miljoner kronor per år. Denna beräkning 

kan jämföras med Trafikverkets förslag till beräkningsmodell i avsnitt 5.3 (tabell 9). 

Jämförelsen visar att den maximala stödnivå som kommissionen kan godta är avsevärt 

högre än den nivå som ges av Trafikverkets förslag till beräkningsmodell.  

Förklaringen till den jämförelsevis höga kompensationsnivå som Österrike har notifierat till 

kommissionen (se avsnitt 4, tabell 8), är att beräkningen utgår från kommissionens 

prövningsregler. Det framgår dock i det österrikiska fallet att den verkliga nivån av 

budgetskäl kommer att vara lägre. 

3.1.3 Vilka uppgifter ska ingå i notifieringen av miljökompensationen? 

 

Regeringens uppdrag till Trafikverket omfattar att ta fram underlag för notifieringen. Som 

framgår ovan under avsnitt 3.1.2 ger kommissionen i riktlinjerna en detaljerad beskrivning 

av de villkor som den tar hänsyn till vid sin prövning av om stödet är förenligt med 

fördraget. 

Av artikel 34.1 i SERA-direktivet framgår att stödsystemet ska vara tidsbegränsat. I 

riktlinjernas avsnitt 6.2, punkt 97, anges närmare att stödet måste vara begränsat till högst 

fem år för att kommissionen ska ha möjlighet att, mot bakgrund av de resultat som 

uppnåtts, ompröva det och i förekommande fall ge tillstånd till förlängning. Trafikverkets 

förslag i denna del redovisas i avsnitt 5.2. 

Av artikel 34.3 i direktivet framgår vidare att den beräkningsmetod som använts och de 

gjorda beräkningarna ska vara offentligt tillgängliga. Samma sak framgår även av 

riktlinjernas punkt 105. Detta skulle kunna ske genom att de framgår direkt av 

förordningen alternativt ligger som bilagor till förordningen. I punkten skrivs också att 
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medlemsstaterna måste tillhandahålla en jämförande, tydlig och kvantifierad 

kostnadsanalys, som beaktar järnvägstransporter och de alternativa lösningar som grundar 

sig på andra transportslag. Trafikverkets förslag i denna del redovisas i avsnitt 5.3. 

Om stödet understiger de värden som anges i riktlinjernas punkt 107 presumeras det vara 

nödvändigt. Om det överstiger dessa värden är det upp till medlemsstaten att visa att 

åtgärden är nödvändig och proportionerlig, vilket framgår av punkten 108. Som framgått i 

avsnitt 3.1.2 ovan bedömer Trafikverket att den av verket föreslagna beräkningsmetoden 

ger lägre värden än punkt 107 i riktlinjerna, varför miljökompensationen kan presumeras 

vara nödvändig. 

Om de stödberättigade är järnvägsföretag ska det i vart fall styrkas att stödet verkligen 

fungerar som ett incitament till en modal övergång till järnvägen, vilket i princip kräver att 

stödet avspeglas i priset som tas ut av passageraren eller transportköparen (punkt 110). 

Trafikverkets förslag i denna del redovisas i avsnitt 5.1. 

Slutligen ska det finnas realistiska utsikter att upprätthålla den trafik som övergår till 

järnvägen för att stödet ska leda till en varaktig trafikövergång. Här bedömer Trafikverket 

att detta kan göras sannolikt genom hänvisning till den pågående utredningen om 

vägslitageskatt, som kan komma att införas i samband med att miljökompensationen 

omprövas. 

En notifiering bör i princip bestå av det som framgår av kommissionens riktlinjer. 

Trafikverket redogör i denna rapport för de uppgifter och beräkningar som bör finnas med 

i notifieringsunderlaget. Vidare bör den föreslagna förordningen (se bilaga 3) vara en del av 

notifieringsunderlaget.  

 

3.2  Statsrättsliga överväganden 

 

Fördelningen av normgivningsmakten mellan riksdagen och regeringen är i huvudsak 

reglerad i 8 kap. regeringsformen. I 8 kap. 2 § räknas de områden upp som utgör det 

obligatoriska lagområdet. I 8 kap. 7 § stipuleras regeringens restkompetens, det vill säga 

föreskrifter som inte enligt grundlag ska meddelas av riksdagen.  

Restkompetensen definieras alltså negativt och utgör allt område som inte uttryckligen 

tillhör det primära lagområdet. Det primära, eller obligatoriska, lagområdet omfattar 

grundlagarna, riksdagsordningen, civilrättsliga föreskrifter, offentligrättsliga föreskrifter 

som är betungande för enskilda samt vissa typer av kommunalrättsliga föreskrifter.21 

Skillnaden mellan civilrättsliga och offentligrättsliga föreskrifter är att civilrättsliga 

rättsregler kan åberopas av en enskild gentemot en annan enskild. En regel som kan 

åberopas endast av eller mot en representant för det allmänna är en offentligrättslig 

                                                           
21 Prop. 2009/10:80, sid 216. 
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rättsregel.22 Den reglering som ett införande av ersättningssystem enligt artikel 34 innebär 

är därmed att betrakta som en offentligrättslig regel. 

Enligt 8 kap. 2 § regeringsformen ska föreskrifter som avser förhållandet mellan enskilda 

och det allmänna meddelas genom lag förutsatt att det gäller skyldigheter för enskilda eller 

i övrigt avser ingrepp i enskildas personliga eller ekonomiska förhållanden. Utanför 

lagområdet faller föreskrifter om förhållandet mellan enskilda och det allmänna som är 

gynnande eller framstår som neutrala. 

Ett ersättningssystem enligt artikel 34 skulle innebära att enskilda som ansöker och beviljas 

ersättning får ett gynnande beslut. För den som ansöker och får avslag blir resultatet 

neutralt, men inte betungande. 

Ovanstående resonemang innebär därför att inrättandet av ett stödsystem som grundas på 

artikel 34 i SERA-direktivet inte kräver lagform, utan kan införas med stöd av förordning.  

I bilaga 3 redovisar Trafikverket ett förslag till författning. 

 

  

                                                           
22 Expertgruppsrapport Grundlagsutredningen, sid 20. 
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4  Internationell utblick 

 

Trafikverket har undersökt i vilken utsträckning andra länder har notifierat stödsystem av 

den art som anges i artikel 34. I tabell 8 redovisar vi ett antal aktuella exempel på 

kompensationssystem som avser godstransporter på järnväg. Samtliga dessa fall utgör så 

kallade sektorstöd och exempel på sådana i vilka kommissionen inte haft några 

invändningar.  

Tabell 8. Aktuella stödsystem i några EU-länder23  

Ref. nr för  

statligt stöd 

Land Publicerat i 

EUT 

Giltighet Årlig budget 

 

SA.36758 DK 2014/C 280/01  2014–2017 DKK 25 000 000 

SA.38152 IT 2014/C 280/01  2014–2017 EUR 900 000 

SA.39354 UK 2015/C 005/01 2015–2020 GBP 22 000 000 

SA.33993 AT 2012/C 263/01 2012–2017 EUR 220 000 000 

 

4.1 Danmark24 

 

Det danska så kallade ”miljötillskottet” är en förlängning av ett kompensationssystem som 

har funnits sedan 1999. Därefter har stödsystemet omprövats och godkänts av 

kommissionen ungefär vart tredje år.  

Stödet syftar till att motverka negativa effekter av infrastrukturavgifter och riktas till 

järnvägsföretag som utför godstransporter. Det beräknas i princip som 

infrastrukturavgifterna dividerat med transportarbetet i tonkilometer, med justering för 

över- eller underskott tidigare år.  

Danmark har haft planer på att införa en pålaga för tunga vägtransporter, men kom efter 

flera studier under 2012 fram till att det inte skulle vara rimligt eller möjligt i det skedet. 

Planerna övergavs därför våren 2013, och istället förlängdes ”miljötillskottet”. 

Antalet stödmottagare varierar beroende på antalet järnvägsföretag som utför 

godstransporter, men under 2012 fick DB Schenker Rail, CFL Cargo, Hector Rail, TX Logistik 

och Railcare Denmark stöd. De danska myndigheterna bedömer att antalet kommer att 

understiga tio för perioden 2014–2017.  

Miljötillskottet utbetalas till alla som utför godstransporter på järnväg på lika och icke-

diskriminerande villkor. De gäller även godstransporter som utförs med diesellok, eftersom 

dessa ofta utförs som integrerade delar av ett transportsystem eller i vart fall inte alltid kan 

                                                           
23 http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm?fuseaction=dsp_result 
24 C(2013) 9867 final. State aid No SA.36758 (2013/N) – Denmark. 

http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm?fuseaction=dsp_result
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skiljas på ett tillräckligt distinkt sätt från elektrifierade transporter. Ingen skillnad görs 

mellan olika typer av gods. 

Miljötillskottet har under de senaste åren uppgått till cirka 0,002 euro per tonkilometer, 

och den nivån förväntas bestå under innevarande stödperiod till och med 2017. Det 

framgår även att åtgärden sker i ett sammanhang där de danska banavgifterna 

omstruktureras för att bättre svara mot regelkraven på kostnadstäckning, vilket innebär att 

de kommer att öka för godstransporter.  

Systemet är reglerat i två förordningar; en som handlar om utnyttjande av statens 

järnvägsinfrastruktur och om ”miljötillskott” för godstransporter på järnväg25 och en som 

berör infrastrukturavgifter på statens järnvägsinfrastruktur26. I den förstnämnda 

förordningen framgår att det är Banedanmark som administrerar ”miljötillskottet” mot att 

järnvägsföretag företer transportdokument, exempelvis fraktsedlar. Vidare regleras att 

såväl inhemska som internationella godstransporter liksom intermodala transporter 

omfattas samt vissa grunder för beräkningarna. Förordningen anger att intäkterna från 

banavgifter divideras med det totala antalet ”stödberättigade” tonkilometer och att över- 

eller underskott kan regleras retroaktivt. Omfattningen av ”miljötillskottet” kan ändras 

med en månads varsel. 

I den andra förordningens bilaga 2 framgår att för perioden 1 januari 2014 – 28 februari 

2014 var ”miljötillskottet” 0,021 danska kronor per tonkilometer transporterat gods. Från  

1 mars till och med 31 december 2014 minskade stödet till 0,018 kronor och sedan  

1 januari 2015 utgör det 0,0167 kronor per tonkilometer transporterat gods.  

Om den danska stödnivån för 2015 appliceras på det svenska godstransportarbetet för 

2014 skulle det innebära ett totalt stöd på cirka 350 miljoner kronor. Det skulle i princip 

motsvara de banavgifter godstransportföretagen betalade till Trafikverket 2014. 

Det danska systemet bygger på att järnvägsföretagen lämnar månatliga uppgifter till 

Banedanmark om bland annat antal tonkilometer gods och transportrelationer. 

Kompensationen utbetalas av Banedanmark genom avräkning mot banavgifterna. 

Kommissionen har godkänt det nu tillämpliga systemet för ”miljötillskott” till och med 

utgången av 2017. 

 

4.2  Italien27 

 

Syftet med det italienska systemet är att främja godstransporter på järnväg i regionen 

Emilia-Romagna, där Bologna är centralort. Systemet är begränsat till nya järnvägstjänster 

på såväl ny som etablerad järnvägsinfrastruktur i regionen. 

                                                           
25 https://www.retsinformation.dk/forms/R0710.aspx?id=166659 
26 https://www.retsinformation.dk/forms/R0710.aspx?id=166688 
27 C(2014) 4025 final. SA.38152 (2014/N). 

https://www.retsinformation.dk/forms/R0710.aspx?id=166659
https://www.retsinformation.dk/forms/R0710.aspx?id=166688
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Stödet uppgår till 900 000 euro per år under tre år, eller 0,008 euro per tonkilometer, och 

kan ges för en transportsträcka om maximalt 120 kilometer. Den tidigare stödnivån har 

varit högre men sänkts av budgetskäl och för att fler ska kunna få del av det.  

Kretsen stödberättigade är vid och kan ges till alla företag i logistikkedjan som uppfyller 

grundkraven. Till dessa hör att köra minst 30 tåg per år eller frakta minst 20 000 ton per år, 

och tjänsten måste upprätthållas minst två år efter stödets upphörande. Inget företag kan 

få mer än 150 000 euro per år.  

Ett särskilt poängsystem avgör mer exakt vilket stöd som utgår till en enskild sökande. 

Den sökande måste intyga att inte andra stöd erhålls för samma tjänst. Detta är ett sätt att 

undvika kumulativa stöd och det är straffbart att missbruka systemet.   

 

4.3  Storbritannien28 

 

Det brittiska systemet benämns Mode Shift Revenue support Scheme (MSRS ) och avser 

direkta bidrag till järnvägsföretag inom förutbestämda geografiska zoner. Systemet 

infördes 2010 och ersatte då det tidigare systemet Rail Environmental benefit Procurement 

Scheme (REPS) som hade varit i bruk sedan 2007.  

Syftet med MSRS är att åstadkomma ett modalt skifte från väg till järnväg eller inre 

vattenväg genom att täcka delar av de kostnader som är förknippade med de två 

sistnämnda trafikslagen.  

Kompensationen har två komponenter. Den ena är kopplad till kostnadsskillnader mellan 

väg och järnvägstransport och den andra är kopplad till de externa kostnader för 

vägtransport som undviks med järnvägstransport (den intermodala komponenten). Den 

miljömässiga vinsten definieras som vägtrafikens obetalda externa kostnader.  

Systemet är tillämpligt i England, Skottland och Wales. Stödnivåer har fastställts för 18 

geografiska zoner i Storbritannien baserat på den ort som är det ekonomiska navet i varje 

zon. Det finns en fastställd stödnivå för varje transport baserad på mellan vilka zoner 

transporten går. 

Kompensationen är riktad till alla som utför bulk- och containertransporter på järnväg och 

bygger på ett förfarande där ansökningar prövas och granskas. Kompensationen betalas ut 

i efterskott, dvs. när transporten har utförts, för att säkerställa att de miljönyttor som ska 

vinnas faktiskt har genererats. 

Enligt brittisk lag kan vilket företag som helst ingå avtal med infrastrukturförvaltaren 

Network Rail. Det betyder, åtminstone enligt den första versionen av MSRS 2010–2015, att 

den stödberättigade kretsen även kan innefatta transportköpare såsom exempelvis ett 

tillverkande företag. En förutsättning är i sådana fall att den sökande bär den kommersiella 

                                                           
28 C(2014) 9325 final. SA.39354. Prolongation of the Mode Shift Revenue Support Scheme. 
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risken för järnvägstransporten och har ingått avtal med ett järnvägsföretag som enbart ska 

svara för dragkraften.  

Den brittiska kompensationen kanaliseras inte via infrastrukturförvaltaren Network Rail, 

utan administreras av ansvarigt departement. 

En utvärdering av det brittiska systemet har genomförts29. Den visar att järnvägens 

marknadsandel har ökat, att stödsystemet är samhällsekonomiskt lönsamt samt att en 

minskning alternativt ett upphörande av stödet skulle minska utrymmet för modal 

överföring. Den brittiska regeringen har därför notifierat en förlängning av systemet med 

fem år, från och med april 2015 till och med mars 2020. Den årliga budgeten för systemet 

bedöms uppgå till maximalt 22 miljoner brittiska pund för denna period. 

En uppföljning sker av lastbilstransporternas utveckling, utbetalningarna av stöd samt de 

miljömässiga vinsterna. 

 

4.4  Österrike30 

 

Österrike har notifierat ett kompensationssystem med det uttryckliga syftet att främja 

godstransporter på järnväg. Skälet är att dessa anses ha en kostnadsnackdel jämfört med 

godstransporter på väg. 

Åtgärden ska gälla från och med december 2012 till och med december 2017 och ha en 

maximal budget på 220 miljoner euro per år.  

Beräkningsmodellen i det österrikiska underlaget utgår från EU-kommissionens 

prövningsregler, vilka redovisats ovan i avsnitt 3.1. Den beaktar såväl kostnaderna för 

utnyttjande av infrastruktur som de stödberättigande externa kostnaderna. Detta förklarar 

den till synes höga kompensationsnivå som har notifierats. Det anges dock att kostnaden 

för åtgärden i praktiken kommer att understiga denna nivå avsevärt på grund av 

budgetbegränsningar. 

Kretsen stödberättigade är alla järnvägsföretag som erbjuder eller planerar erbjuda 

godstransporter i Österrike, inklusive sådana som är registrerade i annat land inom det 

europeiska ekonomiska samarbetsområdet (EES). Mer exakt uppskattas att antalet 

stödberättigade kommer att variera mellan elva och femtio under den femårsperiod som 

systemet är tillämpligt.  

Det framgår även av kommissionens prövning, att genom att ansvarigt departement 

offentliggör kontrakten med stödmottagarna så uppfylls kravet på att de ekonomiska 

fördelarna av stödet ska komma transportköparna till del. Därmed kan de senare nyttja 

informationen i sina förhandlingar om transportvillkor.  

                                                           
29 Review of Revenue Support Freight Grant Schemes, Department for Transport, 21 March 2014. 
30 C (2012). State aid SA.33993.  
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5  Förslag till utformning  

 
5.1  Kretsen stödberättigade 

 

I SERA-direktivets artikel 34 definieras inte kretsen stödberättigade närmare. I EU-

kommissionens riktlinjer, punkt 110, anges däremot att om stödmottagaren är ett 

järnvägsföretag ska det i vart fall styrkas att stödet verkligen fungerar som ett incitament 

till en modal övergång till järnvägen. Kretsen kan alltså vara vidare än järnvägsföretag och i 

princip även vidare än den krets som har rätt att organisera järnvägstrafik. Trafikverket 

bedömer att kretsen stödberättigade kan vara antingen: 

1. de som utför järnvägstrafik och för detta har tillstånd i form av licens och 

säkerhetsintyg, dvs. järnvägsföretag,  

2. fysiska eller juridiska personer som enligt järnvägslagen (2004:519) har rätt att 

utföra eller organisera trafik på svenska järnvägsnät eller 

3. transportköparna. 

Enligt Transportstyrelsens register har 20 järnvägsföretag inom transportslaget godstrafik 

tillstånd i form av licens och säkerhetsintyg (del B) för att utföra järnvägstrafik. Licens är 

den del av tillståndet som utfärdas för de företag som tillhandahåller dragkraft och utför 

järnvägstrafik samt har sitt säte i Sverige. I prövningen för att få licensen kontrollerar 

Transportstyrelsen företagets yrkeskunnande, ekonomiska förmåga och anseende för den 

avsedda verksamheten. Transportstyrelsen kontrollerar även att företaget har en 

försäkring eller tillräcklig garanti som täcker den skadeståndsskyldighet som kan 

uppkomma till följd av olyckor och andra tillbud i järnvägstrafiken. Licenser utfärdade i EES 

eller i Schweiz gäller i Sverige. Säkerhetsintyget del B visar att företaget uppfyller de 

nätspecifika svenska säkerhetskraven. Del B visar även att företaget har fordon som 

antingen är godkända i Sverige eller uppfyller TSD-kraven (tekniska specifikationer för 

driftskompatibilitet) och att företaget har en tillräcklig försäkring. 

Järnvägsföretag med tillstånd att utföra trafik har också rätt att organisera trafik. Den 

rätten har även alla fysiska eller juridiska personer med hemvist eller säte i en stat inom 

EES eller i Schweiz, som har ett allmännyttigt eller kommersiellt intresse av 

infrastrukturkapacitet och som uppfyller de krav som uppställts av infrastrukturförvaltaren. 

Den krets som kan ansöka om infrastrukturkapacitet för att organisera järnvägstransporter 

kan därför per definition vara vidare än kretsen järnvägsföretag. Det förhållandet är 

emellertid inte lika vanligt för gods- som persontransporter. För Tågplan 2016 ansökte 16 

företag hos Trafikverket om infrastrukturkapacitet för godstransporter. 

De krav som får uppställas av infrastrukturförvaltaren på den som ansöker om 

infrastrukturkapacitet ska, enligt 6 kap. 5 a § järnvägslagen (2014:519), syfta till att 

säkerställa framtida avgiftsintäkter och ett effektivt utnyttjande av järnvägsinfrastrukturen. 

I kommissionens genomförandeförordning (EU) 2015/1031 regleras de närmare formerna 

                                                           
31 Kommissionens genomförandeförordning (EU) 2015/10 av den 6 januari 2015 om kriterier för sökande för 
järnvägsinfrastrukturens kapacitet och om upphävande av genomförandeförordning (EU) nr 870/2014. 
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för detta. Trafikverket har hittills inte ställt några sådana krav. Vår bedömning är att de 

krav som skulle kunna aktualiseras inte i sig kommer att påverka mängden aktörer som kan 

ansöka om infrastrukturkapacitet för godstransporter. 

Med transportköpare avses här den slutkund som ytterst har behov av att få en vara 

transporterad. Enligt branschuppgifter torde antalet transportkunder överstiga 500 hos de 

järnvägsföretag som utför godstransporter. En kund till Green Cargo kan i det 

sammanhanget exempelvis vara DB Schenker, som i sin tur själva organiserar transporter 

för egna kunders räkning. Eftersom det förekommer mellanhänder i form av speditörer och 

andra organisatörer är det inte möjligt att mer exakt uppskatta antalet transportköpare. 

En mycket vid krets stödberättigade kan, enligt Trafikverkets bedömning, innebära att en 

administrativ apparat byggs upp för att hantera ett stödsystem som är temporärt, vilket 

framstår som ineffektivt. Skälet för att definiera transportköparna som den 

stödberättigade kretsen skulle vara att det är de som ska påverkas i sitt val av 

transportsätt. Österrike har löst detta genom att helt enkelt offentliggöra besluten på 

webben, så att transportköparna kan beakta stödet när de gör sina val och när de 

förhandlar med järnvägsföretag eller organisatörer om villkor för transporter. Kretsen har 

därmed begränsats till de som erbjuder godstransporter (se avsnitt 4.4). Trafikverkets 

bedömning är att Danmark har en liknande begränsning (se avsnitt 4.1). 

Trafikverket bedömer sammanfattningsvis att kretsen stödberättigade bör bestämmas till 

de som enligt järnvägslagen (2014:519) har rätt att utföra eller organisera 

järnvägstransporter på svenska järnvägsnät. Det ger en god kontroll över antalet 

stödberättigade och begränsar administrationen jämfört med en vidare krets. En 

transportköpare kan, om den så önskar, ansöka om infrastrukturkapacitet för att på det 

sättet direkt få del av miljökompensationen.  

5.1.1 Vilka typer av godstransporter bör omfattas? 

 

Det är inte givet att alla typer av godstransporter bör omfattas av miljökompensationen. 

Om exempelvis godstransporter med låg priskänslighet, såsom systemtåg (se definition i 

avsnitt 2.1.2), får en kompensation skulle det kunna innebära att stödåtgärden får karaktär 

av näringsbidrag och blir mer omfattande än vad som är nödvändigt och proportionerligt 

för att främja modal övergång. Mot detta kan invändas att stödåtgärden bör vila på en 

robust avgränsning av den stödberättigade kretsen, inklusive typ av transport, för att 

undvika diskriminering. Definitionen av systemtåg är visserligen entydig i sig, men hur 

företag definierar sina transportupplägg kan i praktiken vara mindre entydigt. Att utesluta 

systemtåg ur kretsen stödberättigade på förhand skulle därför kunna leda till en oönskad 

påverkan på hur företagen redovisar sina transportupplägg, och ytterst hur de planeras 

och genomförs.  

Trafikverkets bedömning är att alla typer av godstransporter på järnväg tills vidare bör 

omfattas av kompensationssystemet, och att en utvärdering av dess effekter bör ske i 

samband med att systemet omprövas (se avsnitt 5.5.2). 

 



24 
 

5.2 Giltighetstid  

 

Kompensationssystemet ska vara tidsbegränsat, vilket framgår av artikel 34 i SERA-

direktivet. I EU-kommissionens riktlinjer, punkt 97, framgår att allt stöd som anmäls till 

kommissionen för att erhålla ett beslut om att detta stöd är förenligt med fördraget måste 

vara begränsat till högst fem år, för att kommissionen ska ha möjlighet att mot bakgrund 

av de resultat som uppnåtts ompröva det och i förekommande fall ge tillstånd till en 

förlängning. Som skäl anges den snabba utvecklingen inom transportsektorn.  

Som framgår i avsnitt 4 är giltighetstiden för kompensationssystem i andra länder antingen 

tre eller fem år. I Sverige har regeringen tillsatt en utredning som ska lämna förslag på hur 

en avståndsbaserad vägslitageskatt för tunga lastbilar kan utformas. Syftet är att den tunga 

trafiken i större grad ska bära de kostnader den orsakar på samhällsekonomin, så som 

vägslitage och föroreningar. Uppdraget ska redovisas senast den 9 december 2016.  

Med hänsyn tagen till såväl utredningstid som lagstiftningsarbete, upphandlingsbehov, 

utvecklingsarbete och eventuell implementering av tekniska system kan det antas att en 

vägslitageskatt inte kommer att kunna fungera fullt ut förrän 2020. Först då kan alltså en 

vägslitageskatt komma att påverka utrymmet för miljökompensation. I Danmark 

förlängdes ett system med miljökompensation sedan det visat sig att en vägslitageskatt 

inte kunnat införas såsom tänkt (se avsnitt 4.1). 

Med hänsyn till att en vägslitageskatt är under utredning bedömer Trafikverket att 

systemet för miljökompensation bör begränsas till perioden 2016–2020, för att därefter 

omprövas. Som Transportstyrelsen noterar i sitt remissvar är det då av högsta vikt att 

skyndsamt inleda ett notifieringsförfarande för att få statsstödet godkänt, då en sådan 

process kan vara tidsödande. Trafikverket anser att 2016 års miljökompensation bör kunna 

periodiseras med hänsyn till när systemet i praktiken startar. 

 

5.3  Beräkning av kompensationstaket  

 

Enligt artikel 34 i SERA-direktivet får kompensationen inte överstiga skillnaden mellan de 

icke täckta kostnaderna för järnvägstrafik och de icke täckta kostnaderna för den 

konkurrerande trafiken. Med utgångspunkt i EU-kommissionens riktlinjer för stöd av detta 

slag anser Trafikverket att följande två grundförutsättningar måste vara uppfyllda för att 

miljökompensation ska kunna aktualiseras: 

1. Det måste finnas externa kostnader för lastbilstrafiken som bevisligen inte täcks 

genom drivmedelsskatterna. 

2. De kostnader för lastbilstrafik som bevisligen inte täcks måste överstiga 

motsvarande kostnader för transporter på järnväg. 

Utifrån uppgifterna i tabellerna 2–6 kan kompensationstaket då beräknas enligt vad som 

framgår i tabell 9. 
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Tabell 9. Beräkning av miljökompensation, 2015 års prisnivå  

(kr/tonkilometer där inte annat anges) 

Kompensation  2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Kostnader  

lastbil  

0,144 0,146 0,147 0,148 0,149 0,151 0,152 

Drivmedelsskatt 0,099 0,103 0,114 0,116 0,118 0,121 0,123 

Icke täckta 

kostnader 

0,045 0,043 0,033 0,032 0,031 0,030 0,029 

Kostnader 

godståg 

0,049 0,049 0,049 0,049 0,049 0,049 0,050 

Banavgifter 0,017 0,020 0,024 0,025 0,026 0,027 0,028 

Icke täckta 

kostnader 

0,032 0,029 0,025 0,025 0,023 0,022 0,022 

Differens 0,013 0,014 0,008 0,007 0,008 0,008 0,007 

Transportarbete 

milj. ton-km 

21297 21580 21867 22158 22453 22751 23054 

Kostnad 

(mnkr) 

277 302 175 155 180 182 161 

  

Eftersom vi föreslår att systemet ska begränsas till perioden 2016–2020 blir takkostnaden 

för staten totalt cirka 850 miljoner kronor för hela perioden eller 170 miljoner kronor i 

genomsnitt per år.  

Den framräknade nivån i tabell 9 ovan bygger på de lägst skattade marginalkostnaderna 

enligt tabellerna 3 och 4. En lägre nivå på statens framräknade kostnad skulle kräva att vi 

väljer högre marginalkostnader för godståg. Om vi exempelvis utgår från de snittkostnader 

för godståg som återges i tabell 4 – allt annat lika – minskar kostnaden för staten till i 

genomsnitt 70 miljoner kronor per år, enligt tabell 10. Men om vi även räknar med 

lastbilarnas högst skattade kostnader för trafik i landsbygd, enligt tabell 3, så ökar statens 

kostnad till i genomsnitt drygt 420 miljoner kronor per år. 

Tabell 10. Känslighetsanalys, statens kostnad i 2015 års prisnivå (mnkr) 

Statens 

kostnad  

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Baserat på 

godstågens 

snittkostnader 

211 213 74 74 84 60 58 

och lastbilarnas 

maxkostnader i 

landsbygd  

530 541 411 421 442 428 436 
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Exemplen visar att förhållandevis små variationer i kostnadsunderlaget kan få stor 

betydelse för den beräknade kompensationen, och således statens kostnad för densamma. 

Det beror på att kompensationen avser ett omfattande transportarbete. Även detta 

förhållande utgör, enligt Trafikverkets mening, skäl att tillämpa en försiktighetsprincip som 

entydigt bör utgå från de lägst skattade kostnaderna såväl för lastbil som godståg. 

Innebörden av en sådan försiktighetsprincip är att den besparing samhället gör med 

järnvägstransport kan vara större, men inte mindre. Därmed torde takkompensationen 

heller inte kunna anses orimlig vid prövning. 

Transportstyrelsen skriver i sitt remissvar att de lägst skattade kostnaderna för väg och de 

högst skattade kostnaderna för järnväg bör användas, om överkompensation ska undvikas 

(se bilaga 2). Trafikverket anser emellertid att en sådan jämförelse skulle vara 

inkonsekvent, och inte på ett adekvat sätt spegla kostnadsskillnader. 

Trafikverket föreslår att miljökompensationen konstrueras som ett pottsystem, vilket 

innebär att alla stödberättigade kan få sin proportionerliga del av stödet. Alternativet 

skulle vara att stödet fastställs i kronor per tonkilometer och betalas ut till sökande så 

länge medel finns. Vi bedömer emellertid att ett pottsystem har bättre förutsättningar att 

uppfylla kraven i SERA-direktivets artikel 34 på att systemet tillämpas på ett icke-

diskriminerande sätt för företagen. Ett sådant system ger också en god kontroll över 

statens kostnader för systemet. 

 
5.4  Administrativ hemvist 

 

När det gäller administrativt ansvar för kompensationssystemet ser Trafikverket olika 

lösningar i olika länder. I Danmark är det infrastrukturförvaltaren Banedanmark som 

administrerar det ”miljötillskott” som där är i bruk. I övriga länder hanteras inte 

motsvarande stödordningar av infrastrukturförvaltaren, utan av förvaltningsmyndigheter 

eller departement. 

Trafikverkets förslag innebär att antalet stödberättigade blir relativt begränsat och att de 

som berörs är verksamma över hela landet. Vår bedömning är därför att en central 

förvaltningsmyndighet bör handha uppgiften, vilket också ger en samlad nationell 

koordinering. Tillväxtverket och Trafikverket har redan myndighetsuppgifter som handlar 

om utbetalning av bidrag och ersättningar till enskilda, vilket ger de bästa 

förutsättningarna för en kostnadseffektiv hantering. Det finns också en kunskap om 

transportsystemet som är till gagn vid prövning av sökandes uppgifter. 

5.4.1 Tillväxtverket 

 

Tillväxtverket främjar hållbar näringslivsutveckling och regional tillväxt. Enligt förordning 

(2000:281) om regionalt transportbidrag lämnar verket bidrag för transport av gods till 

fysiska personer som bor i Sverige och juridiska personer med produktionsverksamhet i 

ett stödområde i Sverige. Syftet är att ge viss kompensation för kostnadsnackdelar och att 

stimulera till höjd förädlingsgrad i transportbidragsområdets näringsliv.  
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Stödområden för transportbidraget är Västernorrlands, Jämtlands, Västerbottens och 

Norrbottens län. Transportbidrag får lämnas som bidrag till transportkostnaden för 

godstransporter inom Sveriges gränser på järnväg, i yrkesmässig trafik på väg eller till sjöss. 

Tillväxtverkets övergripande uppdrag att verka för hållbar tillväxt och transportbidraget 

kan göra det ekonomiskt hållbart att bedriva näringsverksamhet i de berörda länen. 

Miljökompensationen handlar också om hållbarhet men snarare den miljömässiga 

dimensionen. Tillväxtverket anser emellertid inte att en miljökompensation ligger direkt i 

linje med Tillväxtverkets ansvar att främja hållbart företagande i små och medelstora 

företag (se bilaga 2). Skälet är att den stimulerande effekten till transportköparna, enligt 

Tillväxtverket, blir alltför indirekt om den alls uppstår. 

Tillväxtverket uppskattar antalet årsanställda som hanterar transportbidraget till cirka fem 

personer. Dessa hanterar utbetalning av mer än 300 miljoner kronor årligen till cirka 600 

transportköpare i de fyra nordligaste länen. Det innebär att verket har system och 

kunskaper som är användbara även för att kunna hantera en miljökompensation. 

5.4.2 Trafikverket 

 

En miljökompensation kan sägas ligga väl i linje med Trafikverkets övergripande uppdrag 

att verka för de transportpolitiska målen. Eftersom Trafikverket fakturerar banavgifter 

baserat på bland annat utfört transportarbete (bruttotonkilometer) har verket också 

uppgifter och data om exempelvis de stödberättigade (under förutsättning att dessa 

begränsas på sätt som anges i avsnitt 5.1) som kan användas för utbetalning eller för 

kontroll och uppföljning.  

Trafikverket har personal som svarar för myndighetsuppgifter som prövning och 

utbetalning av stöd och ersättningar. Det handlar exempelvis om utbetalning av driftbidrag 

till icke statliga flygplatser32 och ersättning för kostnader för inköp och installation av 

utrustning för att skydda järnvägens radiokommunikationssystem mot störningar från 

allmänna mobila kommunikationssystem33. 

Som framgått i avsnitt 4.1 kan Banedanmark förena uppgiften som infrastrukturförvaltare, 

vilket inkluderar uttaget av banavgifter, med myndighetsuppgiften att administrera 

miljötillskottet. Konsekvenser av att placera ansvaret för miljökompensation i Trafikverket 

berörs i avsnitt 6.6. 

  

                                                           
32 Förordning om ändring i förordningen (2006:1577) om driftbidrag till icke statliga flygplatser. 
33 Förordning (2015:307) om ersättning för skyddsutrustning och installation av skyddsutrustning i järnvägens 
kommunikationssystem. 
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5.5 Utbetalning, uppföljning och kontroll 

5.5.1 Hur ofta bör utbetalning ske? 

 

Eftersom miljökompensationen inte svarar mot direkta företagsekonomiska utgifter för de 

stödberättigade, anser Trafikverket att det är rimligt att utbetalning sker först när de 

åsyftade samhällsvinsterna har genererats, i form av utfört transportarbete på järnväg. Det 

innebär att utbetalning bör ske retroaktivt.  

Utbetalning av miljökompensation bör ske tillräckligt ofta för att de stödberättigade 

fortlöpande ska kunna omsätta kompensationen i sina avtal med transportköparna, vilket 

innebär att kompensationen avspeglas i de priser som dessa betalar. Samtidigt förutsätter 

varje utbetalning viss administration, såväl hos de stödberättigade som hos ansvarig 

myndighet, och det är önskvärt att begränsa denna administration av kostnads- och 

effektivitetsskäl. Trafikverket bedömer att kvartalsvis utbetalning kan vara en lämplig 

avvägning. Statistiken visar att transportarbetet på järnväg är ungefär jämnt fördelat över 

kalenderkvartalen. Potten kan då delas upp i lika delar för varje kalenderkvartal och betalas 

ut proportionerligt efter ansökan och prövning av de uppgifter som de stödberättigade har 

lämnat för det gångna kvartalet.  

5.5.2 Hur kan uppföljning och kontroll ske? 

 

Trafikanalys är statistikansvarig myndighet på transportområdet. Enligt 2 § i myndighetens 

föreskrifter TRAFAFS 2014:1 bilaga 5, ska bland annat transportarbetet i tonkilometer av 

samtliga transporter lämnas. Enligt bestämmelsen ska transportarbetet beräknas som 

godsmängden multiplicerat med hela den debiterade sträckan i kilometer som den 

transporterats inom Sverige. Endast de transporter som utförts enligt egna transportavtal 

med transportköpare ska redovisas. Av nämnda bestämmelse framgår även att uppgifterna 

ska lämnas till Trafikanalys eller den som Trafikanalys utser för varje kalenderkvartal. 

Trafikanalys publicerar sedan den officiella statistiken, normalt två till tre månader räknat 

från utgången av varje kalenderkvartal.  

Enligt 24 kap. 8 § offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) gäller sekretess för uppgift 

som avser en enskilds personliga eller ekonomiska förhållanden i sådan särskild 

verksamhet hos en myndighet som avser framställning av statistik. De uppgifter om 

transportarbete som lämnas till Trafikanalys för statistikändamål kan därför inte användas 

för beslut om miljökompensation. Trafikverket kan dock inte se något hinder mot att 

samma uppgifter lämnas i särskild ordning till den myndighet som ansvarar för 

miljökompensationen. Den som söker miljökompensation bör därutöver vara skyldig att 

på begäran av ansvarig myndighet lämna de uppgifter som behövs för prövningen av 

frågan. Det danska systemet bygger exempelvis på att sökande redovisar fraktsedlar som 

styrker de uppgifter som behövs för att beräkna stödet.  

Ansvarig myndighet bör, åtminstone inför omprövning, följa upp att syftet med 

miljökompensationen tillgodoses (jämför det brittiska systemet i avsnitt 4.3). I detta ligger 

bland annat en fördjupad analys av effekter för olika marknadssegment och varugrupper.  
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5.5.3 Vad innebär miljökompensationen i teknisk och administrativ bemärkelse? 

 

För att administrera miljökompensationen krävs uppgifter om de stödberättigade och det 

transportarbete som har utförts. Uppgifterna behövs för att styrka att de stödberättigade 

har utfört det transportarbete som uppges i ansökan till ansvarig myndighet.  

Redan idag lämnas uppgifter om bland annat transportavstånd och godsvikt till 

Tillväxtverket av den som ansöker om transportbidrag, vilket i det fallet är den som har 

betalat fraktkostnaden. Uppgifterna anges i ett webbformulär som är kopplat till 

ärendehanteringssystemet Nyps (Ny projekt- och stödärendehantering). Webbansökan 

används av stödsökande och ett särskilt ärendehanteringssystem används av de 

myndigheter och organisationer, bland annat länsstyrelser och regionförbund, som 

beslutar om stöd inom det regionala utvecklingsområdet.  

Nyps förvaltas centralt av en fast organisation på Tillväxtverket. Inom förvaltningen bedrivs 

det löpande arbetet med att hålla systemet i drift och att ansvara för central support med 

mera. Trafikverket bedömer att systemet har egenskaper som kan göra det lämpligt att 

använda för miljökompensation. Det kan bland annat fungera som diarium, hantera 

företagshemliga uppgifter, skilja på juridiska och fysiska personer samt modifieras så att 

uppgifter om transportarbete kan lagras på mer detaljerad nivå. Det kan därför övervägas 

om detta redan befintliga tekniska stöd skulle kunna användas även för hantering av 

miljökompensation. De utvecklingskostnader som skulle krävas bedömer vi, utifrån 

nuvarande kunskap, skulle vara begränsade och av engångskaraktär. 

Trafikverket har uppgifter av relevans för miljökompensationen via de stödsystem som 

används för fakturering av banavgifter. I systemet Kling, som Trafikverket använder för att 

presentera fakturaspecifikation, finns uppgifter om bland annat tågens bruttovikt. Från 

detta system kan Trafikverkets kunder själva hämta specificerad information om bland 

annat transportarbete. Det är därför också i princip möjligt för den myndighet som 

administrerar miljökompensationen att, om det behövs, få extern åtkomst till denna 

information som en hjälp för att bedöma och pröva sökandes uppgifter. 

Som framgått i avsnitt 5.1 så innebär Trafikverkets förslag till utformning av 

miljökompensation att antalet stödberättigade är förhållandevis få. Systemet föreslås inte 

ha några avstånds- eller volymbegränsningar som ska kontrolleras, och antalet 

transaktioner begränsas enligt förslaget till fyra per år och stödberättigad. Dessa 

förutsättningar framstår därmed som relativt enklare vid jämförelse med transportbidraget 

som administreras av Tillväxtverket. För transportbidraget gäller att antalet sökande är 

cirka 600 med utbetalningar två gånger per år, och där såväl transportsträckan som den 

sökandes produktionsställe har betydelse för det bidrag som utbetalas. Som framgått ovan 

kräver denna hantering cirka fem årsanställda hos Tillväxtverket.  

Trafikverket bedömer att miljökompensationen bör kunna hanteras med en marginell 

utökning av befintliga resurser om ansvaret placeras hos antingen Tillväxtverket eller 

Trafikverket, som är de två myndigheter som får anses ha de bästa förutsättningarna att 

administrera systemet (se avsnitt 5.4).   
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6  Konsekvenser 

 
6.1  Staten 

 

Miljökompensationen innebär att en ny stödordning införs på transportområdet. Det 

handlar om ett ekonomisk-politiskt styrmedel vars syfte är att främja godstransporter på 

järnväg. Åtgärden ger därmed staten ett ytterligare styrmedel som kan bidra till 

transportpolitisk måluppfyllelse, framförallt hänsynsmålet om säkerhet, miljö och hälsa 

som innefattar begränsad klimatpåverkan och övriga miljökvalitetsmål. 

I en samhällsekonomisk effektanalys ska kostnader för de stödberättigade trafikföretagen 

och transportköparna vägas samman med budgeteffekter för staten och externa kostnader 

för samhället som helhet. Trafikverkets bedömning är att de stödberättigade och 

transportköparna gynnas, och att de externa kostnaderna för samhället som helhet 

minskar. För staten blir budgeteffekten att intäkterna från banavgifterna ökar eftersom 

järnvägstrafiken ökar, samtidigt som drivmedelsskatterna minskar på grund av minskad 

vägtrafik. Till detta kommer utgifterna för miljökompensationen, som gör att 

budgeteffekten för staten sammantaget blir negativ. Totalt sett bedömer Trafikverket att 

åtgärden är samhällsekonomiskt motiverad.  

Eftersom åtgärden ska vara temporär enligt EU-rätten kan den betraktas som en 

interimslösning i avvaktan på att andra styrmedel korrigerar de förhållanden som har 

motiverat åtgärden.  

Miljökompensationen innebär utbetalning från statsbudgeten och får således 

budgetkonsekvenser. Dessa kan begränsas, framförallt genom försiktighetsprincipen, men 

även i någon mån genom att placera ansvaret där resurser och kompetens redan finns. 

Ett införande har EU-anknytning som innebär att åtgärden måste prövas och godkännas av 

kommissionen innan utbetalning kan ske (se avsnitt 3.1). 

 

6.2 Transportsystemet 

 

Som framgår av tabell 9 bör miljökompensationen, enligt Trafikverkets förslag, maximalt 

uppgå till 0,008 kronor per tonkilometer. Det motsvarar en sänkning av 

trafikeringskostnaden med cirka 5 procent om denna kostnad antas vara 0,15 kronor per 

tonkilometer (se avsnitt 3.1.2 ovan). Mot denna bakgrund bedömer Trafikverket att 

åtgärden inte kommer att ge upphov till mer betydande överflyttningar från väg till 

järnväg, utan mer sannolikt en viss konservering av godstransporter på järnväg som annars 

skulle ha flyttat till väg. Genom att utsläppen av växthusgaser från transportsektorn 

därigenom minskar, så bidrar det nya styrmedlet till en miljömässigt hållbar 

transportförsörjning. 
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En viss överflyttning av transporter till järnvägen skulle i princip kunna ske även från 

sjöfarten, som redan har fått kostnadsökningar genom krav på begränsad svavelhalt i 

fartygsbränsle. Den överflyttningen skulle i så fall vara oavsiktlig, eftersom sjöfarten inte 

ger upphov till bevisligen icke täckta kostnader som överstiger järnvägens34. Vi bedömer 

emellertid en sådan eventuell effekt som ytterst begränsad eller rent av försumbar. 

En viss ökning av godstransporterna på järnväg skulle kunna påverka de transportpolitiska 

tillgänglighetsmålen negativt, på grund av kapacitetsbegränsningarna i järnvägssystemet. 

Om miljökompensation bidrar till att tänja kapacitetsutnyttjandet bedömer Trafikverket att 

flera olika åtgärder sammantagna kommer att motverka denna effekt, utan omfattande 

infrastrukturåtgärder. Det handlar bland annat om effektivare tågplaneprocess och 

kapacitetsplanering, merutnyttjande av befintliga tåg samt styrande avgifter. 

Kapacitetsbegränsningarna i järnvägssystemet utgör därför, enligt Trafikverkets mening, i 

sig inte skäl att avstå från att införa miljökompensation.  

 
6.3  De stödberättigade  

 

Genom miljökompensationen får de stödberättigade en bidragsintäkt som är kopplad till 

det utförda transportarbetet. Om kompensationen fortplantas till transportköparna 

minskar dock rörelseintäkterna genom lägre priser, men detta uppvägs av att 

transportköparnas efterfrågan på järnvägstransport upprätthålls eller ökar något. 

Trafikverket bedömer att järnvägens konkurrenskraft stärks av åtgärden.  

Åtgärden innebär att stödberättigade måste lämna vissa uppgifter inom ramen för ett 

ansökningsförfarande. Den grundinformation som behövs är emellertid densamma som 

ska inges för officiell statistik, och med samma frekvens. Vad som kan tillkomma är 

uppgifter som styrker det redovisade transportarbetet, vilket innebär att åtgärden 

genererar ett visst administrativt merarbete. Eftersom merarbetet är kopplat till en åtgärd 

som är gynnande får den tillkommande uppgiftslämnarbördan anses vara lätt att bära för 

sökande.  

Ingivandet av uppgifter om enskildas transportarbete till ansvarig myndighet i detta syfte 

innebär också att uppgifterna kommer att bli offentliga.  

 
6.4  Transportköparna  

 

När Trafikverket analyserar effekter av förändrade banavgifter antar vi att de som utför 

eller organiserar järnvägstransporter kompenserar sig för höjda banavgifter genom att höja 

priset för godstransportköparna. Detta leder, enligt våra ekonomiska analysmodeller, till 

en minskad efterfrågan på godstransporter på järnväg. I den analys som föregått beslut om 

banavgifter för Tågplan 2017 framgår exempelvis att banavgifterna ökar med knappt  

                                                           
34 Trafikanalys 2015:4. Bilagor. Tabell 2.5 och 3.1. 
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40 miljoner kronor, och att detta leder till att transportarbetet minskar med 0,4 procent 

eller drygt 100 miljoner tonkilometer35. 

Det är ytterst transportköparna som väljer transportsätt. Avsikten är därför att 

miljökompensationen ska komma dessa till del. I exempel som vi refererar till i avsnitt 4 har 

öppenhet och transparens, i kombination med öppna godstransportmarknader, ansetts 

vara tillräckliga garantier för att transportköparna ska få del av stödet och därmed 

påverkas i sina val.  

På samma sätt som vi utgår från transportköparnas priskänslighet vid analys av banavgifter 

är det rimligt att göra detsamma vid analys av effekterna av en miljökompensation. En 

sådan analys leder i princip till att en miljökompensation som, för ett visst 

marknadssegment, är lika stor som en höjning av banavgifterna inte får någon effekt. En 

miljökompensation som är större än avgiftshöjningen leder däremot till ett ökat 

godstransportarbete på järnväg. Transportköparna bör alltså gynnas av 

miljökompensationen. 

 

6.5  Administrativt ansvarig myndighet  

 

Miljökompensationen är en ny stödordning, vilket innebär att en organisation antingen 

måste byggas upp alternativt anpassas till den nya uppgiften.  

De administrativa och personella konsekvenserna av systemet beror på hur kretsen 

stödberättigade definieras och vilken myndighet som utses som ansvarig. Om den 

ansvariga myndigheten blir Tillväxtverket eller Trafikverket bör den nya stödordningen i 

princip kunna inrymmas i befintliga administrativa och personella ramar. En marginell 

utökning av befintliga resurser torde dock behövas för att hantera tillkommande uppgifter. 

Det handlar om prövning av sökandes uppgifter och utbetalning, sammanställning av 

information för offentliggörande, utarbetande av vissa rapporter samt registerföring över 

stödåtgärden.  

Som Transportstyrelsen anger i sitt remissvar kan miljökompensationen även komma 

att motivera någon form av kontroll. Det skulle i så fall kunna leda till ett utökat 

ansvarsområde för den myndighet som får detta ansvar. 

 
6.6 Trafikverket  

 

I egenskap av infrastrukturförvaltare beslutar Trafikverket om de banavgifter som 

internaliserar järnvägstrafikens kostnader vid nyttjande av statens spåranläggning. 

Banavgifterna ska enligt 7 kap. järnvägslagen (2004:519) fastställas till den kostnad som 

uppstår som en direkt följd av framförandet av järnvägsfordon. 

                                                           
35 Trafikverket. Underlagsrapport. Effektbeskrivning av förslag till nya avgifter för T17, tabell 15 och 18. 
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I detta uppdrag har ingått att ta hänsyn till de förändringar som kommer inom ramen för 

SERA-direktivet avseende banavgifternas sammansättning (se bilaga 1). Trafikverket har 

tolkat detta som en fråga om huruvida en nivåförändring är påkallad genom SERA-

direktivet, vilket i så fall skulle påverka utrymmet för miljökompensation. Trafikverket 

bedömer att den mest påtagliga förändring som SERA-direktivet skulle kunna medföra i det 

avseendet är kommissionens genomförandeförordning (EU) 2015/90936, som reglerar 

beräkningen av den kostnadsmassa som ska täckas med banavgifterna. En tillämpning av 

förordningens huvudregel skulle nämligen kunna motivera avsevärt högre banavgifter än 

de som Trafikverket ämnar ta ut. Genom en undantagsbestämmelse får emellertid 

infrastrukturförvaltaren beräkna den direkta kostnaden per enhet på grundval av 

ekonometriska kostnadsmodeller, vilket är vad Trafikverket gör idag. Denna typ av 

kostnadsberäkning ligger fortsatt till grund för Trafikverkets långsiktiga plan för 

banavgifter37. Vi bedömer därför att SERA-direktivet inte påverkar banavgifterna på något 

sätt som skulle ha betydelse för miljökompensationen.  

Transportstyrelsen anser i sitt remissvar att Trafikverket bör utreda om miljökompensation 

är ett lämpligt incitament för att gynna en snabbare introduktion av kompositbromsblock 

för godsvagnar (se bilaga 2). Det framgår vidare att styrelsen tänker sig en form av 

differentiering som ett ekonomiskt incitament för att minska järnvägsbuller. Trafikverket 

konstaterar att bullerdifferentiering regleras i en för medlemsstaterna direkt bindande och 

tillämplig förordning38. Vidare är det Trafikverkets bedömning att en sådan utredning som 

Transportstyrelsen föreslår faller utanför detta utredningsuppdrag (se bilaga 1). 

En tydlig separering av infrastrukturförvaltarens ansvar att fastställa banavgifter och 

myndighetsansvaret att administrera miljökompensation är nödvändig, vilket även är 

innebörden av Ekonomistyrningsverkets remissvar (se bilaga 2). Om det administrativa 

ansvaret för miljökompensation placeras i Trafikverket bedömer vi likväl att risken ökar för 

att utomstående kan komma att ifrågasätta verkets beslutsgrunder rörande banavgifter. 

Det gör det än viktigare att Trafikverket kan visa att banavgifter fastställs i enlighet med 

gällande regler och verkets långsiktiga plan för dessa avgifter, oberoende av 

kompensationssystemet.  

 

  

                                                           
36 Kommissionens genomförandeförordning (EU) 2015/909 av den 12 juni 2015 om förfarandena för beräkning 
av den kostnad som uppstår som en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs. 
37 Banavgifter för ökad kund- och samhällsnytta. Publikationsnummer 2014:074. 
38 Kommissionens genomförandeförordning (EU) 2015/429 av den 13 mars 2015 om fastställande av de 
förfaranden som ska följas vid tillämpningen av avgiftsuttag för kostnaden för bullereffekter. 
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Sammanställning av remissvar 
 

 

1. Bakgrund 

 

Regeringen gav den 4 juni 2015 Trafikverket i uppdrag att analysera och utreda 

förutsättningarna för att kompensera järnvägsföretagen i enlighet med artikel 34 i 

SERA-direktivet genom att artikeln införlivas i svensk lagstiftning (N2015/4606/TS).  

Inom ramen för uppdraget har Trafikverket genomfört en remisshantering och 

inkomna svar sammanfattas i denna promemoria.  

 

2. Genomförande 

 

Remisstiden var 5 oktober – 6 november 2015. I remissunderlaget redovisade 

Trafikverket ett antal nyckelfrågor i uppdraget samt verkets preliminära svar. 

Remissinstanserna gavs möjlighet att lämna synpunkter på dessa delar. 

Remissunderlaget skickades till följande 18 instanser som inkluderar myndigheter, 

forskningsinstitut, branschorganisationer och infrastrukturförvaltare. 

 Branschföreningen Tågoperatörerna 

 Ekonomistyrningsverket 

 Inlandståget AB 

 Konkurrensverket 

 KTH Järnvägsgruppen 

 Naturvårdsverket 

 Näringslivets Transportråd 

 Föreningen Svensk Sjöfart 

 Sveriges Åkeriföretag 

 Svensk Kollektivtrafik 

 Tillväxtverket 

 Trafikanalys 

 Transportgruppen 

 Transportindustriförbundet 

 Transportstyrelsen 

 Utredning om avståndsbaserad vägslitageskatt för tunga lastbilar 

 Utredningen om järnvägens organisation (N 2013:02) 

 VTI. 
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3. Resultat 

 

Branschföreningen Tågoperatörerna, Ekonomistyrningsverket, Konkurrensverket, 

Naturvårdsverket, Näringslivets Transportråd, Svensk Kollektivtrafik, Tillväxtverket, 

Trafikanalys, Transportstyrelsen, Utredningen om järnvägens organisation  

och VTI har svarat på remissen. Därutöver har Green Cargo AB valt att skicka in 

synpunkter identiska med Branschföreningen Tågoperatörernas. 

 

3.1  Övergripande inställning till att införliva artikel 34 i svensk rätt 

Generellt är remissinstanserna neutrala eller positiva till möjligheten att kompensera 

järnvägstransporter på grund av icke täckta kostnader i konkurrerande trafikslag, 

genom att införliva SERA-direktivets artikel 34 i svensk rätt. Deras huvudsakliga 

synpunkter redovisas i det följande. 

Konkurrensverket anser att överlappande styrmedel bör undvikas eftersom det kan 

försvåra analys av deras effekter, och att skatter och avgifter i första hand ska 

användas för att åstadkomma önskad miljöstyrning eller minskad snedvridning. 

Därför bör antalet stödformer generellt begränsas och inte utökas, enligt 

Konkurrensverket. Om en svensk tillämpning av artikel 34 ändå införs delar 

Konkurrensverket till övervägande del Trafikverkets bedömningar och 

rekommendationer. 

Naturvårdsverket är i princip positivt till införande av styrmedel i syfte att 

åstadkomma en minskad miljöpåverkan från godstransporter, men efterlyser en 

konsekvensbedömning på aggregerad nivå av hur effekter av den föreslagna 

miljökompensationen stöds eller motverkas av andra styrmedel och åtgärder som är 

beslutade eller aviserade, och som påverkar den relativa attraktiviteten mellan de 

olika trafikslagen. 

Näringslivets Transportråd anser att miljökompensation i kombination med höjda 

banavgifter ger uttryck för en motsägelsefull transportpolitik.  

Tillväxtverket framhåller kapacitetsproblemen på järnväg och menar att bland annat 

enkelspårig järnväg kan begränsa företagens möjlighet att använda järnvägen.  

VTI anser, i likhet med Konkurrensverket, att skatter och avgifter i första hand bör 

användas. Vidare anser VTI att begreppet miljökompensation delvis kan leda tanken 

fel eftersom miljöeffekter endast är en del av de externa kostnader som 

kompensationen är kopplad till. VTI efterlyser därför en benämning som istället 

hänvisar till behovet av konkurrensneutralitet. 

 

3.2  Avgränsningen till godstransporter  

Naturvårdsverket menar att det underlag som Trafikverket har använt inte speglar 

trafikslagens totala miljöpåverkan, samt att sjöfart bör ingå i jämförelsen. 

Naturvårdsverket vill även se en trafikslagsövergripande konsekvensbeskrivning av 

miljökompensationens effekter på godsflöden och godsmängder. 
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Svensk Kollektivtrafik anser att motsvarande samhällsekonomiska beräkningar bör 

göras för persontågtrafiken som för godstrafiken, vilket innebär att långa och 

medellånga tågresor bör jämföras med bil, buss och flyg. 

Tillväxtverket efterlyser en jämförelse mellan samtliga trafikslag där samtliga avgifter 

och regelverk med mera ingår.  

Trafikanalys menar att eventuella järnvägssegment som konkurrerar med sjöfart ska 

exkluderas från miljökompensationen, om sjöfartens relevanta kostnader är lägre. 

Transportstyrelsen anser inte att det är tydligt motiverat att de tyngsta 

järnvägstransporterna, där det inte finns något reellt alternativ, ska inkluderas. 

VTI föreslår, i likhet med Transportstyrelsen, att transporter på järnväg som saknar 

möjlighet att välja andra trafikslag bör exkluderas samt att sjöfart ska inkluderas i 

jämförelsen.  

 

3.3  Beräkningen av miljökompensationen  

Branschföreningen Tågoperatörerna och Näringslivets transportråd menar att 

kompensationen bör vara högre då den inte kompenserar för de höjda banavgifterna.  

Naturvårdsverket framhåller att de samhällsekonomiska marginalkostnader som 

används vid transportekonomiska beräkningar, och som Trafikverket refererar till i 

sin beräkning av aktuell miljökompensation, inte nödvändigtvis reflekterar de faktiska 

kostnader för samhället som godstransporterna orsakar genom negativ 

miljöpåverkan. Detta eftersom de samhällsekonomiska marginalkostnaderna för 

utsläpp av koldioxid från transporter inte baseras på beräkningar av den faktiska 

kostnaden för de skador som utsläppens klimatpåverkan kan orsaka nuvarande och 

kommande generationer. Godstransporters negativa påverkan på natur- och 

kulturmiljö liksom på biologisk mångfald är inte monetärt värderade och därmed inte 

inkluderade som prissatta marginalkostnader i denna typ av samhällsekonomiska 

underlag. 

Trafikanalys påpekar att de beräkningsmetoder som använts av EU-kommissionen 

när den prövat liknande stödsystem i viss mån skiljer sig från beräkningsunderlaget 

som Trafikverket använt sig av, dvs. Trafikanalys 2015:4.  

Transportstyrelsen efterfrågar tydligare beskrivningar av beräkningarna och de 

parametrar som ingår i dessa. Vidare menar styrelsen att för att undvika 

överkompensation bör de lägre värdena användas för väg och de högre för järnväg. 

Styrelsen anser även att Trafikverket bör ta tillfället i akt att utreda om 

miljökompensation är ett lämpligt incitament för att gynna en snabbare introduktion 

av kompositbromsblock för godsvagnar. 

 

3.4  Betalning av miljökompensation  

Ekonomistyrningsverket (ESV) förordar direkta bidrag till mottagarna snarare än 

avräkning eller integrering med banavgifterna. ESV framhåller att det viktiga är att 

bruttoredovisa miljökompensationen. 
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Svensk Kollektivtrafik föreslår att miljökompensationen integreras i 

faktureringsprocessen som rör infrastrukturavgifter med motiveringen att detta bör 

ge en mer kostnadseffektiv administration.  

Utredningen om järnvägens organisation ser positivt på att eventuella statsstöd till 
järnvägstransporter, som är en övergripande fråga om konkurrensytan mellan 
trafikslagen, hålls isär från frågor om banavgifterna som delegerats till 
infrastrukturförvaltarna för att spegla en del av kostnaden för drift, underhåll och 
reinvestering. 
 

3.5  Administrativt ansvar 

Tillväxtverket menar att Trafikverkets förslag när det gäller den stödberättigade 

kretsen endast ger en indirekt stimulerande effekt till transportköparna, om alls 

någon. Ett sådant stöd stimulerar förvisso till hållbarhet enligt Tillväxtverket, men 

inte till hållbart företagande som kan anses vara Tillväxtverkets uppdrag. 

Transportstyrelsen efterfrågar förväntat resursbehov för att administrera och 

kontrollera ansökningar och utbetalningar. Vidare menar styrelsen att stödet bör 

motivera någon form av kontroll, vilket leder till ett utökat ansvarsområde för den 

myndighet som får detta ansvar. 

 

3.6  Den stödberättigade kretsen 

Branschföreningen Tågoperatörerna förordar att innehavare av tågläge ska stå som 

mottagare av miljökompensationen. 

Naturvårdsverket efterfrågar tydlighet i hur transportköparna gynnas. 

Tillväxtverket ser inte hur miljökompensationen kommer transportköparna tillgodo 

och förordar att transportköparna ska vara betalningsmottagare för att stödet ska ha 

effekt.  

VTI pekar, i likhet med Naturvårdsverket och Tillväxtverket, på svårigheter i att se hur 

miljökompensationen kommer transportköparna tillgodo. VTI poängterar samtidigt 

vikten av att hålla nere de administrativa kostnaderna. 

 

3.7  Tidsbegränsning 

Transportstyrelsen påpekar att en start under 2016 innebär att ett 

notifieringsförfarande skyndsamt bör inledas för att få statsstödet godkänt. 

Styrelsen föreslår också en halvtidsutvärdering för att kontrollera om 

miljökompensationen har avsedd effekt. 

VTI anser att kompensationens varaktighet bör kopplas till en kommande hantering 

av resultat från den pågående utredningen om avståndsbaserad vägslitageskatt för 

tunga lastbilar. 
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Förordning (2016:xxxx) om miljökompensation för 

användning av järnvägsinfrastruktur för icke täckta 

kostnader i konkurrerande trafikslag 
 

Inledande bestämmelser 

 

1 § För att jämna ut konkurrensförhållandet mellan järnvägstransporter och andra 

konkurrerande trafikslag får miljökompensation ges i den mån medel finns, för 

godstransporter på järnväg i Sverige för bevisligen icke täckta miljökostnader, 

olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader i konkurrerande trafikslag i 

den mån dessa kostnader överstiger motsvarande kostnader för järnvägen. 

2 § Miljökompensation enligt denna förordning får ges i enlighet med artikel 34 i 

Europaparlamentets och rådets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 

om inrättande av ett gemensamt europeiskt järnvägsområde.  

 

Mottagare och fördelningsgrunder 

 

3 § Miljökompensation får lämnas till fysiska eller juridiska personer som enligt  

5 kap. 2 § järnvägslagen (2004:519) har rätt att utföra eller organisera trafik på 

svenska järnvägsnät. 

4 § Miljökompensation lämnas som bidrag för utfört godstransportarbete på 

svenska järnvägsnät.  

5 § Miljökompensation kan beviljas mottagare för dess andel av det totala utförda 

transportarbetet på järnväg som samtliga stödberättigade har redovisat till 

[ansvarig myndighet] enligt 7 § under varje enskild period.  

Transportarbete beräknas som mängden transporterat gods mätt i ton, 

multiplicerat med sträckan i kilometer som godset transporterats i Sverige.  

 

Förfarandet 

 

6 § Ansökan om miljökompensation ska ges in till och prövas av  

[ansvarig myndighet] för varje kalenderkvartal och innehålla de uppgifter som 

[ansvarig myndighet] bestämmer.  

Den som undertecknar ansökan ska försäkra riktigheten av de uppgifter som 

lämnas. 
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7 § Ansökan om miljökompensation ska ha kommit in till [ansvarig myndighet] 

senast den 30 april, 15 augusti, 31 oktober och 31 januari och avse förhållandena 

under närmast föregående kalenderkvartal.  

Om sökanden visar att ansökan inte har kunnat lämnas in inom föreskriven tid på 

grund av synnerliga skäl, får ansökan tas upp även om den har kommit in senare.  

8 § Den som söker miljökompensation är skyldig att på begäran av  

[ansvarig myndighet] lämna de uppgifter som behövs för prövningen av frågan om 

miljökompensation. Lämnas inte begärda uppgifter får ansökan avslås.  

9 § Miljökompensation får inte betalas ut till ett företag som är föremål för 

betalningskrav på grund av ett beslut av Europeiska kommissionen som förklarar 

ett stöd olagligt och oförenligt med den inre marknaden.  

10 § Om sökanden genom oriktiga eller ofullständiga uppgifter föranlett att 

ersättning har beviljats eller beviljats med ett för högt belopp, får  

[ansvarig myndighet] kräva ersättningen helt eller delvis åter, jämte ränta enligt 

räntelagen (1975:635).  

Om ett belopp som har återkrävts med stöd av första stycket inte betalas i rätt tid, 

ska dröjsmålsränta enligt 6 § räntelagen (1975:635) tas ut på beloppet. Om det 

finns särskilda skäl, får [ansvarig myndighet] besluta att sätta ned räntekravet helt 

eller delvis. 

 

Uppföljning 

 

11 § [Ansvarig myndighet] ska [före utgången av 2020] följa upp att syftet med 

miljökompensationen enligt denna förordning tillgodoses.  

 

Bemyndigande 

 

12 § [Ansvarig myndighet] får meddela ytterligare föreskrifter om verkställigheten 

av denna förordning.  

 

Överklagande 

 

13 § I 22 a § förvaltningslagen (1986:223) finns bestämmelser om överklagande 

till allmän förvaltningsdomstol.  

 

https://lagen.nu/2015:307#P9S1
https://lagen.nu/1975:635#P6
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