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Sammanfattning 

Differentierade banavgifter bidrar till ett transportsystem med färre störningar 

Banavgifterna kan utformas för att fungera bättre som styrmedel. De kan påverka 

beteende i såväl ansökningsskedet som tilldelningsskedet och det operativa skedet av 

kapacitetstilldelningen.  

Banavgifterna ska utformas så att de bidrar till möjligheterna att vårda 

järnvägsinfrastrukturen, hushålla med kapaciteten och förbättra kvaliteten i 

tågföringen. På så sätt bidrar avgifterna till att resurserna används effektivare och att 

transportsystemet fungerar bättre.  

Inriktningen är att spåravgiften differentieras efter hur olika tågtyper och 

fordonsegenskaper påverkar nedbrytningen av järnvägen. Därmed främjar vi 

användningen av mer spårvänliga järnvägsfordon. Det bidrar långsiktigt till att 

transportsystemet blir mer robust och till att de medel som satsas på underhåll ger mer 

nytta. 

Vi låter också kapacitetsutnyttjandet få större genomslag i avgifterna. Det innebär att 

det blir dyrare att köra tåg på tider och sträckor där trafiken är intensiv, och det blir 

billigare att köra när trafiken är gles. Priset ger då järnvägsföretagen signaler om den 

kapacitet som finns och gör att transportsystemet kan användas så effektivt som 

möjligt.  

Avgifter kan även bidra till att lösa intressekonflikter som uppstår när 

infrastrukturkapacitet tilldelas. Det kan ske genom att de som trafikerar sträckor som 

har förklarats överbelastade får betala en avgift för kapacitetsbrist. 

Kvalitetsavgifter innebär att den part som orsakar en störning får betala en avgift. 

Sådana avgifter infördes 2012. Trafikverket bedömer att avgifterna kan bli ett 

verkningsfullt styrmedel som påverkar aktörernas beteenden i det operativa skedet, 

det vill säga när tågplanen är beslutad och används.  

Banavgifterna anpassas till marginalkostnaderna och går tillbaka till järnvägen i 

form av drift, underhåll och reinvesteringar  

Trafikverkets avsikt är att banavgifterna under planperioden 2014–2025 successivt ska 

anpassas till den nivå som järnvägslagen förutsätter. Det innebär att avgifterna 

åtminstone ska täcka de marginalkostnader för drift, underhåll och reinvesteringar som 

järnvägstrafiken ger upphov till. Därmed uppfylls även kravet på kostnadstäckning 

enligt SERA-direktivet. Vårt förslag om banavgifterna framgår av tabell 1, där de 

föreslagna intäkterna anges i fast prisnivå. Höjda avgifter förklarar inte hela höjningen 

av intäkterna, utan förväntade ökningar av trafikvolymen svarar för en viss del. 

Banavgifterna går oavkortat till drift, underhåll och reinvesteringar. 
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Tabell 1. Intäkter från banavgifter per år (miljoner kronor i 2013 års prisnivå) 

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 Summa 

1 240 1 380 1 510 1 630 1 750 1 870 1 980 2 090 2 200 2 300 2 390 2 460 22 800 

I tabell 2 redovisas en beräkning av järnvägstrafikens marginalkostnader, som 

banavgifterna minst bör täcka enligt järnvägslagen. Slutsatsen är att de totala 

intäkterna från banavgifter år 2013 understeg marginalkostnaderna för drift, underhåll 

och reinvestering med åtminstone 360 miljoner kronor. Det finns också miljö- och 

olycksrelaterade marginalkostnader som uppgår till i storleksordningen 800 miljoner 

kronor.  

En relativt stor del av differensen mot marginalkostnaderna har samband med 

godstrafik.  

Tabell 2. Banavgifter och marginalkostnader 2013 (miljoner kronor i löpande priser)1 

Intäkter och marginalkostnader 2013 Person- och godstrafik 

Intäkter från banavgifter 1 080 

Marginalkostnader (infrastruktur) 1 440 

Differens - 360 

Trafikverket tar initiativ till fortlöpande uppdateringar av kostnadsunderlag 

Trafikverket fastställer banavgifterna utifrån data om trafikeringen, infrastrukturen och 

de kostnader som har uppstått. Underlaget är framtaget med hjälp av statistiska 

(ekonometriska) metoder. 

Kostnaderna kan komma att påverkas av förändrade trafikmönster, nya fordon och 

utvecklat underhållsarbete. Vi kommer att uppdatera kostnadsunderlaget löpande, och 

vi behöver därför upprätthålla och utveckla kunskapen om de marginalkostnader som 

bör påverka avgifterna. 

1  I dessa intäkter ingår enbart minimipaketet av tillträdestjänster, inklusive 
passageavgift Öresund med cirka 25 miljoner kronor. Intäkter av kringtjänster och 
nettot av kvalitetsavgifter är däremot exkluderade.  
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Uppräkning är ett sätt att ta hänsyn till särskilda anspråk eller fördelar som kan 

kopplas till tågläget  

När avgifterna överstiger marginalkostnaderna bör ökningen betraktas som 

uppräkning. Det huvudsakliga motivet för uppräkning är behov av finansiering. 

Eftersom intäkterna från banavgifter generellt sett ännu inte täcker 

marginalkostnaderna, förekommer i princip inga uppräkningar i den meningen. 

Uppräkning kan ske i förhållande till den prioritering som järnvägsföretag får i 

kapacitetstilldelningen eller till mervärden eller särskilda egenskaper hos ett tågläge. 

Vi fastställer järnvägens marknadssegment så att uppräkning inte förhindrar 

någon typ av aktör att använda infrastrukturen 

Infrastrukturförvaltare ska fastställa marknadssegment för att kunna bedöma vilka 

aktörer på marknaden som kan bära uppräknade avgifter.  

I dag kan Trafikverket urskilja segmenten snabbtåg, långväga persontrafik, pendeltåg, 

regionaltåg, vagnslast, systemtåg, malmtåg och kombitåg. Däremot klarar vi ännu inte 

att fakturera olika avgifter för de olika typerna av person- och godstrafik.  

Indelningen av marknaden i segment bör i möjligaste mån stämma överens 

med den indelning som Trafikverket tillämpar i andra sammanhang.  

Trafikverket följer upp vilka effekter banavgifterna får 

Trafikverket har analyserat vilka samhällsekonomiska effekter som förändrade 

banavgifter får. Analysen indikerar att det högre kostnadstryck som uppstår genom 

avgifterna kan dämpa efterfrågan på järnvägstransporter. I analysen har vi dock inte 

kunnat ta hänsyn till den nytta som den föreslagna avgiftsstrukturen ska leda till för 

järnvägssystemet.  

Trafikverket anser att tillämpliga bestämmelser inte lämnar utrymme för att ta ut lägre 

banavgifter än enligt den lagstadgade miniminivån. Vi kommer fortlöpande att följa 

upp effekterna av de banavgifter som tas ut. 

Vi omprövar utvecklingsplanen vart fjärde år 

Vi avser att ompröva utvecklingsplanen vart fjärde år, lämpligen i samband med att 
den långsiktiga planen för transportinfrastrukturen omprövas. 
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1 Uppdraget 

1.1 Omfattning 

Regeringen gav den 20 januari 2011 Trafikverket i uppdrag att redovisa hur banavgifter 

kan utformas som ekonomiskt styrmedel för att åstadkomma en mer effektiv 

fördelning av kapaciteten på det svenska järnvägsnätet (N2011/153/TE).  

I uppdraget ingår att redovisa en plan för hur ett mer differentierat avgiftssystem kan 

införas. Vidare ingår att definiera kapacitetsprodukter, till exempel tåglägen, med 

utgångspunkt från olika kvalitetsnivåer. Det ingår också att utforma en struktur för 

avgiftsuttaget som tar hänsyn till betalningsviljan hos de sökande.  

En första delredovisning, delredovisning I, lämnades den 16 maj 2011 (TRV 2011/5297). 

Den 1 december 2011 utvidgades uppdraget (N2011/6900/TE) till att omfatta följande 

delar: 

 en beskrivning av kostnadsunderlaget för de avgifter som ska fastställas till
”den kostnad som uppstår som en direkt följd av framförandet av
järnvägsfordon”

 en bedömning av vilka marknadssegment som den svenska järnvägsmarknaden
naturligen bör delas in i, vilken betalningsförmåga dessa segment har och vilket
utrymme som finns för uttag av kostnadstäckande avgifter utöver de avgifter
som ska fastställas till ”den kostnad som uppstår som en direkt följd av
framförandet av järnvägsfordon”

 en analys av potentialen för att genom kvalitetsavgifter minska störningarna i
järnvägssystemet under perioden fram till 2025.

En uppdatering, delredovisning II, lämnades den 27 april 2012. 

Den 21 mars 2013 uppdrog regeringen åt Trafikverket att uppdatera och kvalitetssäkra 

vissa uppgifter som låg till grund för rapporten Höjda banavgifter och deras effekter i 

ett trafikslagsövergripande perspektiv2 (N2013/1618/TE). Denna uppdatering 

redovisades den 24 maj 2013 i delredovisning III. 

I denna slutredovisning används nyckelbegrepp som exempelvis järnvägsinfrastruktur, 

minimipaket av tillträdestjänster, tågläge och tågplan med samma betydelse som i 

järnvägslagen (2004:519) respektive direktivet 2012/34/EU, fortsättningsvis benämnt 

SERA-direktivet. Övriga begrepp förklaras löpande. 

2  Trafikverket. Publikation 2011:80 
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1.2 Inriktning och arbetssätt 

Trafikverkets inriktning är att banavgifterna minst ska täcka de kostnader som uppstår 

som en direkt följd av järnvägstrafiken. Avgifter därutöver kan vara motiverade för att 

drift- och underhållsverksamheten ska ha en tillräcklig nivå. Vidare bör 

avgiftsstrukturen utformas så att den främjar sunda beteenden och därigenom bidrar 

till att transportsystemets funktion förbättras. När avgiftsstrukturen utformas behöver 

man väga den styrande förmågan mot graden av komplexitet och kraven på 

administration.  

Utvecklingsplanen ligger till grund för Trafikverkets fortlöpande arbete med 

banavgifter. Den är en grund för verksamhetsplaneringen och knyts därigenom även till 

verkets övriga verksamhet. 

I uppdraget har samråd skett med Trafikanalys, Transportstyrelsen och VTI. Det har 

främst handlat om hur vårt förslag förhåller sig till gällande och kommande lagar samt 

om de marginalkostnader som avgifterna ska grundas på.  

Vi har även tagit in synpunkter från järnvägens aktörer (se avsnitt 2.5). 

1.3 Avgränsningar 

Vi har avgränsat uppdraget till de avgifter som tas ut för det så kallade minimipaketet 

av tillträdestjänster som anges i SERA-direktivet, bilaga II. Paketet omfattar de 

bastjänster som är en förutsättning för att kunna trafikera järnvägsnätet, främst rätten 

att utnyttja tilldelade tåglägen samt trafikledning och information. För dessa tjänster 

redovisade Trafikverket intäkter på drygt 1 miljard kronor under 2013 (se tabell 2). 

I uppdraget ingår också våra överväganden om kvalitetsavgifter och andra 

avgiftsincitament (se avsnitt 6.6). 
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2 Nuläge 

2.1 Avgifter 

I tabell 3 visas hur banavgifterna har utvecklats sedan 2010. Kvalitets- och 

bokningsavgifter ingår inte i tabellen, men vi redovisar våra överväganden om dessa 

avgifter i avsnitt 6.6. 

Grunderna för de olika avgifterna beskrivs närmare i Trafikverkets 

järnvägsnätsbeskrivning (JNB) på http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-

transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/. 

Tabell 3. Avgifter för minimipaketet av tillträdestjänster (kronor per enhet i löpande priser) 

Avgifter Enhet 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Spåravgift Bruttoton-

km 

0,0033 0,0036 0,0036 0,0040 0,0045 0,005 – 

0,014 

Särskild avgift persontrafik Bruttoton-

km 

0,0084 0,0084 0,0090 0,0090 0,0090 Utgår 

Driftsavgift Tåg-km - - - 0,10 0,18 Utgår 

Olycksavgift Tåg-km 0,70 0,81 0,81 0,88 0,88 Utgår 

Tåglägesavgift 

- Hög 

- Mellan 

- Bas 

Tåg-km 0,27 - - - - - 

- 1,67 1,70 3,00 4,29 6,00 

- - 0,40 0,60 0,60 2,30 

- 0,27 0,20 0,20 0,20 1,90 

Passageavgift storstad 

kl. 07.00 – 09.00 

kl. 16.00 – 18.00 

Passage - 150 175 250 260 260 

Emissionsavgift Liter 0,33 – 

0,58 

0,50 – 

0,87 

0,49 –  

0,92 

0,58 – 

1,10 

0,66 – 

1,50 

1,11 – 

2,50 

Passageavgift Öresund 3 Passage 2 511 2 800 2 800 2 860 2 950 2 980 

3 Avser godstrafik. Några andra avgifter tas inte ut för den trafik som omfattas av 

passageavgift för trafik över den svenska delen av Öresundsförbindelsen (men däremot 
emissionsavgift i förekommande fall). 

http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/
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Emissionsavgiften och tåglägesavgiften är sedan tidigare differentierade. Den särskilda 

avgiften för persontrafik tas från år 2015 ut i form av en högre spåravgift för persontåg. 

Fakturering och redovisning 

Intäkterna från banavgifter under 2013 var drygt 1 miljard kronor. Avgifterna 

faktureras retroaktivt den 10:e i varje månad och baseras på uppgifter i tågplanen 

tillsammans med inrapporterade uppgifter om vikt. Vissa avgifter bygger på 

självdeklaration, exempelvis förbrukad diesel. Moms utgår på samtliga avgifter utom 

kvalitetsavgifter (redovisas inte i tabell 3). I avsnitt 5.2 redovisas vilka stödsystem som 

används för fakturering och vilket utvecklingsbehov som Trafikverket ser. 

Banavgifter för olika järnvägstransporter 

I tabell 4 redovisas hur banavgifterna har utvecklats för ett antal typtransporter 2010–

2015, med vissa antaganden om avstånd och bruttovikt4. Trafikverkets intäkter av 

banavgifter under samma period beräknas öka med i genomsnitt 18 procent per år. 

Intäkterna ökar mest under dessa år och ökningstakten sjunker sedan. I början av den 

nya planperioden beräknas avgifterna öka med cirka 10 procent per år, men mot slutet 

av planperioden begränsas ökningen till några procent per år. 

Tabell 4. Banavgifter per typ av transport och sträcka (kronor per transport i löpande priser) 

Typ av transport Sträcka 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Persontrafik 

Snabbtåg, X2 Sthlm C–Göteborg 2 278 3 055 3 170 3 923 4 628 5 002 

Fjärrtrafik, nattåg Sthlm C–Duved 3 989  4 485 4 765 5 356 5 794 6 391 

Pendeltåg storstäder Uppl. Väsby–Sthlm C 117 205 219 283 323 343 

Regionaltåg Eskilstuna–Sthlm C 596 842 880 1 096 1 278 1 374 

Godstrafik 

Vagnslasttåg fjärr Malmö–Hallsberg 2 324 3 180 3 193 4 088 4 994 5 574 

Systemtåg (posttåg) Tomteboda–Malmö 1 152 2 283 2 327  3 374 4 312  4 797 

Malmtåg Kiruna–Luleå 8 494 9 709 10 153 11 650 13 377 14 880 

Systemtåg (stålpendel) Luleå–Borlänge 11 163 11 923 12 381 14 033 15 702  17 900 

Kombitåg Göteborg–Insjön 1 604 2 143 2 210 2 859 3 467 3 893 

4 För vissa godstransporter kan avgiften variera avsevärt beroende bland annat på 
transportens riktning. I tabell 4 förutsätts att dessa transporter har maximal lastvikt. 
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2.2 Kostnadsunderlag 

2.2.1 Trafikberoende kostnader för drift, underhåll och 

reinvestering 

De kostnader som avses här är Trafikverkets kostnader för drift, underhåll och 

reinvestering av järnvägsinfrastrukturen.  

Det finns olika angreppssätt för att fastställa den marginella kostnad för drift, underhåll 

och reinvestering som trafiken orsakar. Vi utgår från data om trafikeringen, 

infrastrukturen och de kostnader som uppstått och tillämpar statistiska 

(ekonometriska) metoder (se tabell 5).  

Separata kostnadsskattningar för järnvägssektorn har gjorts vid ett flertal tillfällen. De 

utgår från statistisk analys av kostnader per bandel, infrastrukturens egenskaper 

(såsom bandelslängd, ballastålder och rälstyp) och uppgifter om den trafik som bedrivs 

(antal tågkilometer och antal bruttoton per bandel). Denna information har hämtats 

från Banstat5 eller från järnvägsföretag. Kostnaderna har hämtats från Trafikverkets 

version av Agresso.  

Både marginalkostnaderna och totalkostnaderna per tågkilometer eller 

bruttotonkilometer varierar mellan olika bandelar. Banans standard inverkar på 

resultatet. Exempelvis ger kraftigare räler, kortare avstånd mellan sliprar och högre 

kvalitet på ballasten lägre marginalkostnader, eftersom det minskar behovet av 

underhåll och reinvestering. En kraftigare dimensionerad underbyggnad (broar, bankar 

med trummor, etc.) ger också lägre marginalkostnader.  

Den modell som används för att skatta marginalkostnader är generellt sett mindre 

lämpad för lågtrafikerade bandelar med lägre standard än genomsnittet. En 

prissättning med en individuell avgift för varje bandel är därför inte optimal. 6 

Analyserna visar också på stor spridning mellan hur olika fordon påverkar behovet av 

underhåll beroende på deras konstruktion och gångegenskaper. Detta innebär att 

marginalkostnaderna (och därmed grunden för avgifterna) påverkas om 

fordonsegenskaperna förändras.  

De skattade marginalkostnaderna för drift avser åtgärder för att hålla järnvägen öppen 

för trafik och gäller aktiviteter med kort tidshorisont, främst vintertjänster som 

snöröjning. När dessa marginalkostnader skattades fanns ett bortfall på hela 65 

procent av driftkostnaderna på grund av att de inte var redovisade per bandel. Därmed 

kunde enbart 35 procent av driftkostnaderna läggas till grund för skattningen.7  

5 System som samlar in detaljerad information om tågtrafiken och möjliggör uppföljning 
och rapportering av denna via analyser. 
6 VTI notat 6-2013. Differentierade marginalkostnader inom järnvägen. 
7 Grenestam och Uhrberg. Marginalkostnadsprissättning inom järnvägen…2010. 
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Vintertjänster redovisas nu i stället som underhållskostnad i Agresso. När det gäller de 

kostnader som Trafikverket redovisar som drift (se nedan) finns ingen skattning av 

marginalkostnaderna. 

Underhållskostnaden uppstår på grund av slitage och deformation. De 

underhållsåtgärder som Trafikverket vidtar för att motverka slitage och deformation 

syftar till att hindra att infrastrukturen förfaller i förtid. Exempel på sådana åtgärder är 

lagning av mindre skador på banvallar samt översyn och reparationer av växlar, 

spårriktning, rälsslipning och ballastrening. Sådana åtgärder sker vanligen med ett eller 

ett par års mellanrum.  

Kostnader för reinvestering avser kostnader för att återställa en anläggningsdel i 

ursprungligt skick om den är tekniskt förbrukad eller om det har blivit oekonomiskt att 

underhålla den. Det handlar i grunden om samma typ av åtgärder som ingår i 

underhåll, men åtgärden är mer omfattande. För växlar gäller exempelvis som princip 

att hela växeln byts ut. Marginalkostnaden för reinvesteringar är skattad utifrån 

reinvesteringskostnader för spår, som är ungefär hälften av den totala 

reinvesteringskostnaden för infrastrukturen8.  

Tabell 5. Järnvägstrafikens marginalkostnader för infrastruktur 

Kostnad Källa  Marginalkostnad  

enligt ASEK 5  

(2010 års prisnivå) 

Marginalkostnad 

2013 års prisnivå 

Drift 

(kr/tåg-km) 

Grenestam & 

Uhrberg (2010) 

0,50 0,52 

Underhåll 

(kr/bruttoton-km) 

Andersson 

(2008) 

0,009 0,0095 

Reinvesteringar 

(kr/bruttoton-km) 

Andersson m.fl. 

(2011) 

0,009 0,0096 

VTI har tidigare bedömt att marginalkostnaderna för underhåll är högre på 

stationsområden, men ansett att en djupare analys är motiverad 9. Under VTI:s nu 

pågående uppdrag om trafikens samhällsekonomiska kostnader har det framkommit 

att kunskapsläget på denna punkt har förbättrats. Även andra delar av VTI:s uppdrag 

förväntas ge resultat som kan ha betydelse för den framtida prissättningen. 

Redovisade kostnader för drift, underhåll och reinvestering 

I Trafikverkets årsredovisning för 2013 (årsredovisningens tabell 27–29) redovisas 

8 Se Andersson et al (2009). Estimating the marginal cost of railway track renewals 
using corner solution models. 
9 VTI notat 6-2013 
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kostnaderna för drift, underhåll och reinvestering. Underhållsåtgärderna avser spår, 

växlar, broar, tunnlar, kontaktledningar, el-, signal- och teleanläggningar, 

vintertjänster, fast del i funktionsupphandlat BAS-underhåll, övrigt underhåll samt 

åtgärdande av skador. Den totala redovisade kostnaden är drygt 3,8 miljarder kronor. 

Med ”fast del i funktionsupphandlat BAS-underhåll” avses en kostnadsdel i våra 

underhållskontrakt som fördelas ut på olika bandelar med en fördelningsnyckel. Det 

handlade 2013 om drygt 1 miljard kronor. De kostnader, fördelade på bandelar, som 

läggs till grund för analys av trafikberoende kostnader är därmed inte helt kopplade till 

faktiskt utfört underhåll.   

Reinvesteringar omfattar samma typer av åtgärder som underhåll, utom vintertjänster, 

fast del i funktionsupphandlat BAS-underhåll och åtgärdande av skador. Den totala 

redovisade kostnaden är cirka 2,4 miljarder kronor. 

Drift omfattar trafikledning, trafikinformation, övervakad styrning samt el- och 

telekommunikation. Den typen av kostnader varierar i första hand med antalet tåg 

(trafikarbete), men som framgått ovan har ingen marginalkostnad för dessa 

verksamheter skattats. För järnvägen redovisade Trafikverket driftkostnader om 

knappt 1,5 miljarder kronor för 2013.  

Intäkter från banavgifter uppgick till drygt 1 miljard kronor10 (se tabell 6). Banavgifterna 

svarade alltså för cirka 14 procent av de totala redovisade kostnaderna för drift, 

underhåll och reinvestering, som uppgick till cirka 7,7 miljarder kronor. Av intäkterna 

från banavgifter användes cirka 780 miljoner kronor för drift, underhåll och 

reinvestering. Övriga intäkter användes för investeringar. Från 2014 ska alla intäkter 

från banavgifter gå till drift, underhåll och reinvestering. 

Tabell 6. Finansiering av infrastrukturförvaltningen (miljoner kronor i löpande priser) 

Kostnader för- och 

finansiering av järnvägens 

infrastrukturförvaltning 

2011 2012 2013 

Underhåll 3 177 3 712 3 845 

Reinvestering 1 605 2 044 2 393 

Drift 1 263 1 431 1 466 

Redovisad kostnad 6 045 7 187 7 704 

Intäkter från banavgifter 810 854 1 080 

Andel av finansiering 13 % 12 % 14 % 

10 Intäkterna var drygt 1,1 miljarder kronor inklusive järnvägsanknutna tjänster. 
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Hur stor andel av de genomsnittliga kostnaderna är trafikberoende 

(avgiftsgrundande)? 

De trafikberoende kostnaderna är en produkt av kostnadselasticitet (hur känslig 

kostnaden är för förändringar i trafik) och genomsnittskostnad.  

Trafikverket använder ASEK-värden (se tabell 5) som grund för prissättning. Om 

avgifterna hade motsvarat ASEK-värdena nivåmässigt skulle banavgifterna ha genererat 

drygt 1,4 miljarder kronor för den trafik som utfördes 2013. Som framgår av tabell 6 

var intäkten drygt 1 miljard kronor. 

Internationella analyser indikerar att kostnadselasticiteten är mellan 0,20 och 0,3511 för 

underhåll. Ju större transportarbetet är per trafikerad banlängd, desto högre är 

kostnadselasticiteten enligt samma analys. Om man utgår från denna 

kostnadselasticitet borde banavgifterna 2013 ha genererat mellan 700 miljoner kronor 

och 1,3 miljarder kronor för att ersätta enbart underhållskostnaderna. Därtill kommer 

kostnadselasticiteten för reinvestering som i Sverige har uppskattats för sig och 

värderats till maximalt 55 procent.  

Det kan noteras att det inte finns någon skattning av den marginella driftkostnaden i 

kostnadsunderlagen för nu gällande skattningar. (Den i tabell 5 angivna 

marginalkostnaden för drift är hänförlig till en tidigare kostnadsredovisningsprincip). I 

en studie som avser Frankrike har framkommit att kostnadselasticiteten för drift skulle 

kunna vara minst 0,112. Om denna elasticitet är relevant även i Sverige skulle den i sig 

ha kunnat motivera banavgifter på knappt 150 miljoner kronor under 2013. 

Hur bedömer Trafikverket underhållsbehoven? 

Trafikverket beskrev i Kapacitetsutredningen att det finns behov av att öka underhåll 

och reinvesteringar på järnväg jämfört med gällande plan med åtgärder för cirka 2,5 

miljarder kronor per år under perioden 2014–2025. 

När Trafikverket bedömer behovet av underhåll och reinvestering samt äskar medel för 

detta grundar vi bedömningen på sambanden mellan trafik och infrastrukturpåverkan 

enligt insamling och analys av tekniska data. Ansatsen skiljer sig därmed från det 

ekonometriska tillvägagångssättet. 

Metoderna för underhåll anpassas och optimeras för den trafik som finns eller 

förväntas på respektive bandel. Även banans standard beaktas vid valet av metod. 

Syftet är att långsiktigt minimera de totala kostnaderna för investeringar och underhåll. 

Trafikverkets utredning av behovet av underhåll av spår och växlar13 kan tjäna som 

exempel. Utredningen utgick från att säkerhetskrav ska uppfyllas och att 

infrastrukturen ska underhållas och reinvesteras optimalt ur ett livscykelperspektiv. 

11 CATRIN. D8 – Rail Cost Allocation for Europe. Ver 3.0 May 2009 
12 a.a. Ver. 2.1 February 2009. Analysis of operations costs in France 
13 Rapport. Underhålls- och reinvesteringsbehov spår och spårväxlar. 2011-09-02. 
TRV 2010/65560 
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Hänsyn togs också till samhällskostnader för förseningar till följd av fel i anläggningen 

(samhällsekonomiskt perspektiv). Analysen utgår alltså från vissa angivna och 

framåtsyftande behov, till skillnad från den ekonometriska ansatsen.  

Det framtida behovet hänger delvis ihop med ökad trafikmängd, som leder till både 

ökat slitage och ökade kapacitetsbehov. Det långsiktigt ökade kapacitetsbehovet ligger 

emellertid inte till grund för Trafikverkets behovsanalys, eftersom det anses att man 

uppnår ökad kapacitet genom nyinvestering snarare än genom reinvestering.  Inte 

heller de ekonometriska skattningarna, som ligger till grund för banavgifterna, beaktar 

det långsiktigt ökade kapacitetsbehovet. Båda ansatserna utgår alltså från kapaciteten i 

befintlig järnvägsinfrastruktur.  

I Storbritannien används en modell som utgår från tekniska data även för fastställande 

av banavgifter. Modellen genererar en stor mängd olika avgifter som återspeglar de 

kostnader som uppstår till följd av trafiken. Den anses emellertid vara mycket 

komplicerad och kräver en stor administration. I Nederländerna fastställer man 

banavgifterna genom en modell som beaktar dels kostnader som är en direkt följd av 

tågrörelser, dels kostnader som härrör från ”principen om underhåll för en god 

infrastruktur”.   

2.2.2 Trafikberoende miljökostnader 

Med ”miljökostnader” avses här samhällets merkostnader för olyckor, emissioner och 

buller på grund av järnvägstrafik. 

Olyckskostnad 

När mängden tåg ökar så ökar normalt också antalet olyckor. Den externa 

olyckskostnaden är den del av olyckskostnaden som drabbar tredje person, det vill säga 

där det inte är den part som orsakar olyckan som drabbas av kostnaden. Det handlar 

om hur olyckan marginellt bidrar till de totala samhällsekonomiska kostnaderna. Dessa 

kostnader kan i genomsnitt beräknas till cirka 1,2 kronor per tågkilometer för hela 

järnvägsnätet, i 2013 års prisnivå (se tabell 7).  

Information om plankorsningsolyckor har samlats in för perioden 2000–2008. För varje 

olycka har vi registrerat antalet dödade och skadade samt den exakta platsen för 

olyckan. Självmord har exkluderats från dessa data. 

Tillsammans med olycksinformationen har vi använt ett register över samtliga 

plankorsningar i Sverige. Registret finns i Trafikverkets baninformationssystem (BIS). 

För varje plankorsning finns information om plats, skyddsanordning (hel- eller halvbom, 

ljus- och ljudsignaler, kryssmärken eller oskyddad korsning) och typ av passerande väg 

(riksväg, länsväg med mera).  
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Manuellt har vi även skapat en koppling till trafikinformation på vägsidan och kunnat 

lägga in uppgifter om antalet vägfordon för cirka 1 000 korsningar. Uppgifter om 

tågflödet per bandel finns tillgängligt för totalt sex år under den studerade perioden.  

Dessa studier visar att sannolikheten för en olycka ökar med ökat antal passerande tåg 

och med fler vägfordon, men sannolikheten är mindre om korsningen är utrustad med 

hel- eller halvbommar. Genom att analysera hur antalet tåg påverkar sannolikheten har 

vi bedömt hur stor olyckskostnad som ytterligare ett tåg kan förväntas medföra.  

Data om övriga olyckor med tredje person från åren 1999–2004 har samlats in från 

dåvarande Banverkets så kallade händelseregister. Till dessa olyckor hör sådana där 

personer har befunnit sig på spåret utan att vara behöriga och sådana där passagerare 

på ett tåg har skadats eller dödats.  

Databasen innehåller drygt 12 000 observationer. För olyckor innehåller databasen 

information om bandel, händelse och orsak samt antalet dödade, svårt skadade och 

lindrigt skadade. Självmord och plankorsningsolyckor är inte medräknade.  

Tabell 7. Järnvägstrafikens marginalkostnader för olyckor 

Olyckskostnad 

(kr/tkm) 

Källa Marginalkostnad  

enligt ASEK 5  

(2010 års prisnivå) 

Marginalkostnad 

2013 års prisnivå 

Plankorsningar Jonsson, 2011 0,62 0,67 

Övriga Lindberg, 2005 0,51 0,55 

Summa 
1,13 1,22 

Emissioner 

Kostnaderna för emissioner från dieseldriven järnvägstrafik består av kostnader för 

utsläpp av bland annat koldioxid och kväveoxider som trafik med dieseldrivna tåg ger 

upphov till.  

I Sverige är kunskaperna om kostnader för emissioner väl utvecklade. 

Marginalkostnaderna för emissioner beräknas med de värderingar som 

rekommenderas av ASEK 514 samt de emissionsfaktorer som bygger på EU:s 

14 Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom 
transportområdet. ASEK är en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av 
Trafikverket. 
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utsläppskrav för dieseldrivna motorer. Kraven anges i direktiv 97/68/EG. Utsläppen 

från dieseldrivna fordon beror enligt direktivet på vilken avgasklass motorn uppfyller. 

De samhällsekonomiska kostnaderna för fordon med olika motorklasser och i olika 

trafikmiljöer beräknas med hjälp av ovanstående uppgifter. Kostnaden i tätort 

beräknas för den referenstätort som anges av ASEK 5, Kristianstad.  

För att beräkna den genomsnittliga marginalkostnaden oavsett trafikmiljö behövs 

uppgifter om var i landet den dieseldrivna tågtrafiken finns. I dag finns inga sådana 

uppgifter, och därför har vi antagit att 90 procent av den dieseldrivna trafiken går på 

landsbygd och 10 procent i tätort. Detta är ett antagande som är vedertaget och som 

används i flera samhällsekonomiska modeller. De högre värdena i tabell 8 avser tätort 

och de lägre landsbygd. 

För att beräkna marginalkostnaderna för ett genomsnittligt fordon behövs uppgifter 

om hur trafikarbetet är fördelat mellan fordon med olika motorklass. Inte heller dessa 

uppgifter finns att tillgå. Därför har vi använt antalet fordon inom respektive grupp i 

förhållande till det totala antalet fordon i beräkningarna. Enligt denna bedömning  

är 90 procent av fordonen oreglerade, 10 procent av fordonen tillhör steg III A och  

0 procent tillhör steg III B. Denna fördelning grundar sig på uppgifter från 

Transportstyrelsens fordonsregister.  

Koldioxidskatten betraktas som vägsidans motsvarighet till järnvägens miljöavgift och 

anses vara den skatt som ska täcka kostnaderna för vägtrafikens utsläpp av 

klimatgaser. Det är endast denna rörliga skatt som är uttalat avsedd att täcka 

kostnader för klimatgaser, även om andra rörliga drivmedelsskatter, såsom 

energiskatten, också kan anses gälla vägtrafikens kostnader för emissioner.  

Nivån på koldioxidskatten på diesel har bedömts vara den maximala emissionsavgift 

som bör belasta dieseldriven järnvägstrafik. Skatten är 3,09 kronor per liter diesel från 

och med 1 januari 2013. Som framgår av tabell 8 är de totala marginalkostnaderna för 

den dieseldrivna järnvägstrafikens emissioner betydligt högre. Avgiften är däremot 

avsevärt lägre, vilket framgår av tabell 3. 
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Tabell 8. Marginalkostnader för järnvägstrafikens emissioner och koldioxid

Kostnad 

(kr/liter diesel) 

Källa Marginalkostnad  

enligt ASEK 5  

(2010 års prisnivå) 

Marginalkostnad 

2013 års prisnivå 

Emissioner, 

motorvagnar och 

loktåg 

(oreglerade) 

ASEK 6,9–13,3 7,6–14,7 

Emissioner, 

motorvagnar och 

loktåg  

(steg III A) 

ASEK 3,9–7,4 4,3–8,2 

Emissioner, 

motorvagnar och 

loktåg 

(steg III B) 

ASEK 3,4–4,4 3,7–4,9 

Buller 

Marginalkostnaden för trafikens bullerstörningar utgörs av den ökning av 

bullerstörningen som en extra fordonspassage medför.  

I ett nyligen avslutat forskningsprojekt har man beräknat bullerkostnaderna för de 

delar av järnvägsnätet där människor bor och utsätts för störande buller. Möjligheten 

att prissätta buller har därför förbättrats. 

Hur stora bullerstörningar som trafiken ger upphov till beror främst på antalet störda 

individer och fordonens egenskaper. Därmed varierar störningarna geografiskt och 

mellan tågtyper och även mellan tåg av samma typ med olika längd och hastighet.  

Variationen i marginalkostnad är mycket stor mellan olika sträckor och mellan olika 

tågtyper. Persontåg bullrar väsentligt mindre än godståg. Den lägre kostnaden i det 

intervall som anges i tabell 9 avser persontrafik och den högre avser godstrafik. De 

genomsnittliga marginalkostnaderna är viktade genomsnitt med hänsyn till trafikens 

lokalisering och verklig tåglängd. 

Även tågens hastighet har betydelse för bullerkostnaden. Att öka farten från 90 km/tim 

till 120 km/tim ger nästan en fördubbling av bullerkostnaden. 
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Tabell 9. Järnvägstrafikens marginalkostnader för buller 

Kostnad 

(kr/tkm) 

Källa Marginalkostnad  

enligt ASEK 5  

(2010 års prisnivå) 

Marginalkostnad 

2013 års prisnivå 

Buller Ögren & Swärdh 

(2011) 

2,23–6,34 2,47–7,03 

2.3 Kapacitetstilldelning 

Ansökan om kapacitet i den ettåriga tågplanen ska lämnas 8 månader innan tågplanen 

ska börja gälla. Då ansöker järnvägsföretagen om kapacitet för tåg och Trafikverket 

ansöker om kapacitet för banarbeten. Cirka 7 500 ansökningar om tåg och cirka 1 500 

ansökningar om banarbeten lämnas in. En ansökan om att köra ett tåg kan avse en 

enda dag under hela året eller alla dagar under året. Totalt motsvarar ansökan cirka 1,3 

miljoner tåg per år. 

Nyheter i 2014 års tågplan är bland annat att SJ AB kör på sträckan Västerås–Stockholm 

och där kör också Tågkompaniet ny helgtrafik. Pendeltrafiken Södertälje–Gnesta finns 

även med i tågplanen. SJ AB återupptar trafiken mellan Malmö–Göteborg och i Skåne 

utökas trafiken med Pågatåg mellan Markaryd och Hässleholm och mellan Kristianstad 

och Bromölla samt med Krösatåg på sträckan Växjö–Alvesta–Hässleholm. 

Inför Tågplan 2015 ansökte 45 företag om kapacitet. Av de 45 sökande vill 20 köra 

persontåg och 16 vill köra godståg. Övriga 9 sökande behöver uppställning eller tid för 

banarbete. I dag kostar det inget att ansöka hos Trafikverket om infrastrukturkapacitet, 

eller att justera ansökan före tågplanebeslutet.  

Under våren 2014 påbörjades konstruktionen av tågplanen, vilket innefattar granskning 

av sträckor och konflikter. Ett förslag till tågplan, baserat på de sökandes önskemål, 

offentliggörs i början av juli och synpunkter ska lämnas till Trafikverket senast i början 

av augusti. Efter det startar samrådsprocessen.  

Tågplan 2015 fastställs den 26 september, och den 14 december 2014 börjar den 

tillämpas operativt. Efter att tågplanen har fastställts övergår processen i det som 

benämns ad hoc (korttidsprocess). I denna process ansöker företag dagligen om 

förändringar i den fastställda planen. Det kan handla om allt från att ett enstaka tåg 

ställs in en dag till att hela transportupplägg tillkommer. 

Hur tilldelningen av kapacitet på järnvägarna ska gå till och hur tvister ska lösas 

regleras i 6 kap. järnvägslagen (2004:519). Det handlar i första hand om att samordna 

ansökningarna. Om det inte går att lösa en intressekonflikt mellan två eller flera 

sökande, erbjuder Trafikverket ett förfarande för skyndsam tvistlösning. Hittills är det 

endast en mindre del av alla önskemål som inte har kunnat tillgodoses inom ramen för 
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kapacitetstilldelningen. Däremot får vissa sökande inte utrymme vid de tider som de 

primärt efterfrågar. Det kan inte uteslutas att vissa avstår från att söka på grund av att 

de bedömer utsikterna att få önskade tåglägen som dåliga. 

Om intressekonflikter inte kan hanteras genom tvistlösning så förklarar Trafikverket 

den berörda sträckan och tiden för överbelastad och tillämpar prioriteringskriterier för 

att bedöma vilken trafiklösning som ska ges företräde. Dessa kriterier anger ingen 

specifik prioritering mellan tåg utan pekar ut den trafikering som är mest effektiv ur ett 

samhällsekonomiskt perspektiv. Prioriteringskriterierna håller på att ses över för att de 

bättre ska motsvara behoven efter marknadsöppningen inom järnvägen.  

I det operativa driftläget bestämmer Trafikverket vilken prioritet olika tåg ska ha. Praxis 

är att tåg som är i rätt tid går först. Skälet till denna regel är att tåg som är i rätt tid inte 

ska störas av tåg som är försenade eller för tidiga i förhållande till sina tidtabeller. 

Om konsekvenserna av en störning skulle vara särskilt svåra för vissa tåg, kan en 

sökande lämna in en begäran om att dessa tåg ges företräde framför andra tåg hos 

samma sökande som är i rätt tid. Flera sökande kan även komma överens med 

varandra om att vissa tåg, som är i rätt tid hos en sökande, får ges lägre prioritet än 

enstaka särskilt viktiga tåg hos en annan sökande. Sådana överenskommelser ska 

redovisas skriftligt till Trafikverket. 

Från detaljstyrd till flexibel tågplan 

Principerna för hur kapacitet tilldelas kan påverka banavgifternas utformning och även 

förutsättningarna för uttaget av avgifterna. Det är därför viktigt att beakta de 

administrativa principerna för kapacitetstilldelning när avgifterna utformas.   

Hittills har kapacitetstilldelning gått till så att tågplanen fastställs geografiskt och med 

minutprecision längs färdplanens hela sträckning. Sträckan Gävle–Falun innefattar 

exempelvis tretton platser där tågets ankomst- och avgångstid i dag är förutbestämd 

och avtalad, men enbart på fem av dessa (de pilmarkerade) kan passagerare stiga av 

och på.  

 Gävle
o Hagaström
o Norra Valbo
o Forsbacka

 Sandviken
o Kungsgården

 Storvik
o Granstanda

 Hofors
o Långsjön
o Ryggen
o Korsnäs

 Falun
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Denna detaljreglering av tågplanen för ett helt år binder upp kapacitet och minskar 

flexibiliteten. Resultatet blir en plan som många gånger inte motsvarar önskemålen, 

och där avtalen låser möjligheten att göra justeringar på ett optimalt sätt. Tågplanen 

bygger därigenom delvis på gamla förutsättningar redan innan den börjar gälla och det 

krävs omfattande arbete för att utföra även små förändringar. 

Nu pågår ett projekt som ska ta fram en metod för kapacitetstilldelning som är 

effektivare och ger bättre utrymme för tåglägen och banunderhåll. Metoden benämns 

successiv planering och innebär att planeringen sker med en stegvis ökande

detaljeringsgrad. 

Med metoden vill vi dela upp alla tåglägen i en avtalad del (trafikeringsavtal) och en del 

som avser färdplanen. I trafikeringsavtalet finns endast överenskommelser om de 

platser som är viktiga för järnvägsföretaget. Det handlar om platser där tåget stannar 

för en aktivitet som behövs för transportuppgiften, så kallade trafikutbytesplatser (till 

exempel av- och påstigande, personalbyten, av- eller tillkoppling av godsvagnar). 

I färdplanen har Trafikverket däremot friheten att göra förändringar ända fram till 

tågets avgång. Den nya metoden välkomnas särskilt av godstrafikföretag, som har svårt 

att i detalj förutse sina behov av tåglägen lång tid innan transporten ska utföras. 

Resultatet av successiv planering förväntas bli en mer flexibel plan som lättare kan 

anpassas efter järnvägsföretagens aktuella behov. Därmed blir infrastrukturen bättre 

utnyttjad. Inriktningen är att successiv planering ska börja tillämpas från tågplan 2016. 

Ramavtal 

Trafikverket har konstaterat att det finns en efterfrågan hos vissa av järnvägens aktörer 

på mer stabila förutsättningar för kapacitetstilldelning. Det skulle vi kunna erbjuda i 

form av ramavtal om infrastrukturkapacitet. För närvarande arbetar kommissionen 

med genomförandeakter som närmare ska ange villkoren för tillämpningen av 

ramavtal. 
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2.4 Kapacitetsutnyttjande 

Den statliga järnvägsinfrastrukturen består av 24715 linjedelar. Kapacitetsutnyttjandet 

visar hur stor del av tiden som en linjedel16 är belagd med tåg.  

Beräkningen av utnyttjandet utgår från en internationell standard, UIC 406. Vi beräknar 

utnyttjandet dels för ett genomsnittligt vardagsdygn, dels för den mest trafikerade 

tvåtimmarsperioden. Denna begränsning ligger inte i standarden som sådan utan är 

Trafikverkets egen begränsning i praktisk tillämpning. Det är alltså möjligt att i princip 

mäta utnyttjandet timme för timme eller i olika tidsintervall, även om detta kräver 

utveckling. Det är också möjligt att mäta utnyttjandet efter såväl planerad som utförd 

trafik. 

Vi redovisar resultatet av mätningen i tre nivåer beroende på hur mycket av 

kapaciteten som används:  

 81–100 % (mycket hög belastning)

 61–80 % (hög belastning)

 60 % och lägre (låg till medelhög belastning).

Linjedelarna i den högsta nivån (över 80 procent) anses vara så högt belastade att de i 

princip är fullbelagda. Här är det mycket svårt att tillgodose önskemål om tåglägen.  

Som framgår av tabell 10 var belastningen under 2013 mycket hög på 22 linjedelar 

under ett genomsnittligt vardagsdygn och på hela 93 linjedelar under den mest 

trafikerade tvåtimmarsperioden.  

Tabell 10. Kapacitetsutnyttjandet i järnvägsinfrastrukturen 2013 

Antal linjedelar med belastning Vardagsdygn Tvåtimmarsperiod 

81–100 % 22 93 

61–80 % 38 63 

< 60 % 186 90 

Banarbeten 1 1 

Totalt antal linjedelar 247 247 

Bild 1 visar kapacitetsbegränsningarna hösten 2013. Betydande begränsningar finns i 

storstadsområdena Stockholm, Göteborg och Malmö. Detsamma gäller delar av Södra 

stambanan, Västra stambanan, Ostkustbanan, Värmlandsbanan, Malmbanan, 

Godsstråket genom Bergslagen söder om Hallsberg samt Bergslagsbanan.  

15 Exakt antal kan variera över tid beroende på förändrad trafik eller infrastruktur 
16 Sträcka med liknande trafikmängd och infrastruktur enligt handbok UIC 406 
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En följd av mycket högt kapacitetsutnyttjande är att risken för störningar i trafiken 
ökar. Om inte kapaciteten kan användas mer effektivt bedömer Trafikverket att 
kapacitetsproblemen år 2021 kan vara minst lika stora som i dag17.  

Kapacitetsutnyttjandet per dygn har ökat något under 2013 jämfört med 2012. Även 

utnyttjandet under de två timmarna med högst trafikbelastning visar samma 

utveckling. Totalt sett har trafiken ökat med 3,6 procent, mätt i tågkilometer. 

Bild 1. Kapacitetsbegränsningarna i järnvägsinfrastrukturen för dygnet som helhet 

17 Trafikverket. Rapport. Situationen i det svenska järnvägsnätet. TRV 2011/10161A 
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Persontrafiken 

Under de senaste 20 åren har trafiken ökat kraftigt i anslutning till storstadsområdena. 

Även på vissa sträckor i Bergslagen och södra Norrland har ökningarna varit relativt 

stora. I takt med att restiderna har blivit kortare har de regionala tågsystemen ökat i 

omfattning. Här kan nämnas Karlskrona/Växjö–Malmö och Gävle–Uppsala–Arlanda. 

Andra sträckor med kraftig trafikökning är Malmö–Lund, Hässleholm–Höör, 

Hässleholm–Kristianstad, Malmö–Ystad och Ystad–Simrishamn. 

Transportarbetet fortsatte att öka under 2013 och uppgick till cirka 11,8 miljarder 

personkilometer. Antalet resor i hela järnvägssystemet uppgick till cirka 200 miljoner 

(jämfört med 193 miljoner under 2012). Trafiken (antalet tågkilometer) ökade med 

drygt 6 procent under 2013 och uppgick till 106,4 (99,8) miljoner tågkilometer.  

Uppgången förklaras av en ökning av utbudet, särskilt för regionaltrafiken. Bland annat 

medförde färdigställandet av dubbelspåret mellan Göteborg och Öxnered att Västtrafik 

började trafikera sträckan Göteborg–Trollhättan– Vänersborg med snabba regionaltåg. 

I Stockholmsregionen startades en pendeltågslinje mellan Stockholm och Uppsala via 

Arlanda.  

Den långväga persontrafiken har inte haft samma positiva resandeutveckling som den 

regionala, men den har under de senaste fem åren ändå ökat med cirka 25 procent. 

Med 2014 års tågplan återupptogs fjärrtrafiken Göteborg–Malmö.  

Godstrafiken 

Transportarbetet fortsatte att minska något under 2013 och uppgick till cirka 21,7 

miljarder tonkilometer (jämfört med cirka 22 miljarder tonkilometer under 2012). Den 

transporterade godsmängden ökade dock till drygt 67 miljoner ton under 2013 (jämfört 

med knappt 66 miljarder ton under 2012).18  

Trafikarbetet uppgick 2013 preliminärt till 37,5 (39,1) miljoner tågkilometer19. 

Nedgången beror på minskningen för järnvägens transportarbete och vissa 

förändringar av transportstrukturen. 

Godstrafikens utveckling på järnväg hämmas av den begränsade kapaciteten. Det gäller 

dels på de enkelspåriga banorna i Bergslagen och norra Sverige, dels in mot 

storstäderna.  

18 Trafikanalys. Järnvägstransporter 2013. Officiell statistik 
19 Trafikverkets årsredovisning 2013 
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2.5 Synpunkter från järnvägens aktörer 

Trafikverket ordnade tillsammans med Branschföreningen Tågoperatörerna ett 

seminarium om banavgifter den 20 februari 2013. Vid seminariet förmedlade 

branschen sin syn på utvecklingen av järnvägen inklusive hur lönsamheten i sektorn har 

utvecklats jämfört med andra industrier.  

Branschföreningen Tågoperatörerna efterlyste ökad förståelse för företagandets villkor 

och för hur konkurrensen på transportmarknaden fungerar. Järnvägsföretagens 

vikande lönsamhet har flera förklaringar, bland annat vikande konjunktur samt 

konkurrens inom godstransportmarknaden. Även bristande kvalitet och dålig 

punktlighet innebär stora kostnader för järnvägsföretagen. 

De synpunkter som tidigare förmedlats om banavgifternas nivå, struktur och uttag 

kvarstår i allt väsentligt. Gemensamt är att branschen avvisar banavgifter som ger en 

högre kostnadsnivå, om de inte kan kopplas till bättre kvalitet. 

Att såväl nivå som struktur förändras leder till osäkerhet om kostnaderna för 

aktörerna. Svenska Tågkompaniet AB framhöll att kunskap om var och när som vilka 

banavgifter kommer att gälla är av stor betydelse för att ett järnvägsföretag ska kunna 

ta risken att ingå en affär på kanske fem till tio år. 

Många aktörer framhöll också vikten av att prissättningen är transparent och att 

avgiftsstrukturen inte görs så komplex att den blir svåröverskådlig. Den riskerar då i sig 

att bli kostnadsdrivande för företagen, enbart på grund av ökad administration. De 

betonade vikten av att få information och att kunna lämna synpunkter på den mer 

detaljerade utformningen av Trafikverkets planerade avgiftsstruktur efter hand som 

den växer fram. I övrigt hade få aktörer invändningar mot en differentierad 

avgiftsstruktur som ger incitament till att använda kapaciteten bättre.  

Green Cargo ser differentierade banavgifter som ett positivt initiativ. Företaget 

nämnde bland annat möjligheten till differentiering i tid och rum, alltså att tåg som inte 

måste köras på sträckor med kapacitetsbrist kan välja andra billigare vägar. Green 

Cargo menade att avgifter även bör kunna differentieras efter servicenivå, där 

servicenivån kan utgöras av högre kvalitet eller snabbare ledtider (mindre 

tidtabellspåslag). 

För att banavgifterna ska ge verkliga styreffekter menade Green Cargo att kostnaden 

för själva tågläget måste sättas tillräckligt högt. Företaget menade att det i dagsläget 

endast har liten betydelse om en godsoperatör väljer att transportera 3 000 ton i ett 

tåg eller i tre tåg. Företaget förordade därför banavgifter som är relaterade till 

tågkilometer och som främjar ett effektivt kapacitetsutnyttjande. 

Även Hector Rail AB menade att den spår- och tåglägesavgift som Trafikverket föreslår 

bör utformas så att det är trafikarbete snarare än transportarbete som får avgörande 

betydelse. Företaget anser att detta ger bättre incitament att hushålla med kapaciteten 

i järnvägssystemet genom att främja hög fyllnadsgrad. 
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Forum för innovation inom transportsektorn är en frivillig samverkan mellan 

myndigheter, industri och högskolor. I detta initiativ medverkar bland andra Green 

Cargo, Jernhusen, KTH, SL, Trafikverket, Transportstyrelsen, VTI och Västra 

Götalandsregionen. 

I forumet har gjorts överväganden om hur banavgifterna kan differentieras under de 

närmaste fem åren för att ge incitament till ett bättre kapacitetsutnyttjande. En viktig 

komponent anses vara att göra attraktiva tåglägen dyrare, men man föreslår också ett 

rabattsystem för att stimulera till ökad användning av lågtrafikerade banor och till 

trafik under andra tider på dygnet.  

En uppfattning är också att prissättningen på tåglägen bör ge incitament till användning 

av längre eller högre tåg snarare än täta avgångar med korta tåg. Ett sätt att 

åstadkomma detta är att övergå till antal körda tågkilometer som avgiftsunderlag. 

Banavgiften skulle då bli helt oberoende av tågvikt och tåglängd.  

Forumet har även övervägt frågan om bokningsavgifter som ett incitament för att 

ansökta och beviljade tåglägen faktiskt används. I dag kostar det ingenting (utöver 

administration) att boka eller avboka ett tågläge. Detta kan leda till planerad 

överbokning ”för säkerhets skull”, men i värsta fall kan det också leda till att potentiella 

konkurrenter avskräcks eller får svårare att komma in för att alla tåglägen redan är 

uppbokade. Forumet menar att de långa ledtiderna från ansökan till tilldelning är ett 

problem, eftersom de gör det svårt att bedöma behovet av tåglägen, framför allt för 

godsföretag. Bokningsavgifter kan därför behöva kompletteras med andra förändringar 

i ansöknings- och tilldelningsprocessen, exempelvis en övergång till så kallad successiv 

planering (se avsnitt 2.3).  

I forumet har man även gjort överväganden om skillnaderna mellan olika 

marknadssegment, bland annat att olika aktörer drivs av olika logik, exempelvis 

företags- eller samhällsekonomiska hänsyn. Ändå ska alla samsas på samma spår och 

omfattas av samma regelverk. Ett förhållningssätt, menar forumet, kan vara att 

acceptera att skillnaderna är så stora att det krävs olika regelverk för olika delar av 

marknaden. Generellt menar forumet att det är svårare att få differentierade 

banavgifter att fungera som styrmedel för samhällsköpt trafik. 

2.6 Överväganden 

Sammantaget täcker banavgifterna inte de kostnader som uppstår som en direkt följd 

av trafiken. Inte heller bidrar avgifterna genom sin struktur till att påverka beteenden 

på marknaden. Därmed är dagens banavgifter inte ett tillräckligt starkt styrmedel i 

strävan att förbättra funktionaliteten i järnvägssystemet.  
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De kostnadsskattningar som finns visar att intäkterna från samtliga avgifter, inklusive 

de som tas ut med stöd i 7 kap. 4 § järnvägslagen (2004:519), ännu inte täcker de 

kostnader som de primärt ska täcka enligt 7 kap. 2 § i lagen.  

Det finns behov av att ytterligare förbättra precisionen i kostnadsskattningen och den 

behöver regelmässigt uppdateras och ses över. Det kan lämpligen ske med ett intervall 

som inte överstiger fyra år. Vidare kan det finnas kostnader av huvudsakligen fast 

karaktär som inte fångas i analyserna av trafik- och kostnadsförändringar, och som 

därför behöver fördelas. Det gäller särskilt driftkostnader.  

Att det finns brister i underlag för kostnadsskattningar innebär att de 

marginalkostnader som ska täckas med banavgifter kan vara underskattade, vilket 

långsiktigt kan innebära en otillräcklig finansiering av åtgärder i 

järnvägsinfrastrukturen. Utformningen av redovisningssystemet är viktigt för att kunna 

beräkna prisrelevanta kostnader. De framtida avgifterna kommer i hög utsträckning att 

vara beroende av möjligheter att göra riktiga kostnadsskattningar. 

Kapacitetsutnyttjandet är högt i stora delar av järnvägsinfrastrukturen, även utanför 

storstadsområdena under vissa tider. Samtidigt är andra sträckor lågt belastade. 

Avgiftsstrukturen kan utformas så att den tydligare återspeglar kapaciteten i 

järnvägssystemet som helhet (se avsnitt 6.2). Potentialen hos sådana åtgärder att 

skapa bättre utnyttjande av hela systemet är inte känd och måste följas upp (se avsnitt 

7.4). 

I storstäderna har pendel- och regionaltåg olika medelhastighet, vilket ställer stora krav 

på kapacitet. En åtgärd kan då vara att de långsammare pendeltågen turas om att 

stanna på de mindre stationerna. Om detta kombineras med att regionaltågen lägger 

till ytterligare uppehåll kan skillnaderna i medelhastighet utjämnas. Trafikverket har 

genomfört en förstudie som belyser kapacitetseffekterna av en sådan åtgärd20. 

Effekterna är betydande och förhållandet kan därför påverka behovet av 

kapacitetsstyrande avgifter. 

För godstrafik gäller att transportbehov ofta inte kan förutses och planeras lång tid i 

förväg, medan den regionala kollektivtrafiken närmast förutsätter stabilitet och 

kontinuitet i utbudet. De olika förutsättningarna gör att inställningen till ramavtal om 

infrastrukturkapacitet skiljer sig åt.  

Vår bedömning är att det i dag inte finns stöd i järnvägslagen för att ta ut en avgift för 

ramavtal, alltså att prissätta den rättighet som avtalet skulle ge. SERA-direktivets 

definition av ramavtal i artikel 3 punkt 23 ger eventuellt vidare möjligheter att ta ut en 

sådan avgift än vad järnvägslagen gör. Det kan därför övervägas om järnvägslagen bör 

förtydligas. Det gäller även möjligheten att införa ansökningsavgifter, som skulle kunna 

motverka att ansökningar görs på ett sätt som begränsar konkurrensen.  

20 Trafikverket. Särskild kapacitetsavgift. Publikationsnummer 2012:131 
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3 Rättsliga förutsättningar för banavgifter 

3.1 Svenska författningar 

Järnvägslagen (2004:519) trädde i kraft den 1 juli 2004. Genom lagen genomfördes fyra 

EU-direktiv om utvecklingen av gemenskapens järnvägar. Särskilt direktivet 

2001/14/EG reglerar hur infrastrukturförvaltaren ska och får sätta banavgifter. Genom 

järnvägslagen har kraven i direktivet skrivits in i svensk rätt tillsammans med andra 

krav som följer av dels den statsrättsliga gränsen mellan skatter och avgifter, dels 

samhällsekonomiska och politiska överväganden om prissättning av transporter.  

Trafikverkets bemyndigande att ta ut banavgifter finns i 6 kap. 2 § 

järnvägsförordningen (2004:526). Hur detta ska göras regleras i järnvägslagen. 

3.2 EU-rättsliga bestämmelser (SERA-direktivet) 

Direktivet 2001/14/EG har omarbetats genom direktivet 2012/34/EU av den 21 

november 2012 om inrättande av ett gemensamt europeiskt järnvägsområde (SERA-

direktivet). Järnvägslagen ska nu anpassas till SERA-direktivet och anpassningen ska 

vara genomförd i svensk rätt senast den 16 juni 2015. 

Tjänster och avgifter behandlas i artiklarna 29–37 i SERA-direktivet. Viktigare 

förändringar som SERA-direktivet medför i fråga om banavgifter och övriga 

infrastrukturavgifter beskrivs nedan. 

Artikel 30. Infrastrukturkostnader och redovisning 

Enligt artikel 30 ska det upprättas en avtalsöverenskommelse mellan den behöriga 

myndigheten och infrastrukturförvaltare. Överenskommelsen ska gälla minst fem år. 

En avtalsöverenskommelse definieras som en överenskommelse, men i de delar där 

det är tillämpligt kan det också vara ett arrangemang inom ramen för administrativa 

åtgärder. 

Infrastrukturförvaltaren är skyldig att föra ett register över de tillgångar som denne är 

ansvarig för att förvalta (artikel 30.7). Registret ska användas för att bedöma behovet 

av finansiering för reparation och ersättning av delar av infrastrukturen. 

Infrastrukturförvaltaren ska också fastställa en metod för hur kostnaderna ska fördelas 

mellan olika tjänstekategorier (artikel 30.8). Metoden ska uppdateras med jämna 

mellanrum på grundval av bästa internationella praxis.  

Bilaga V anger att redovisningen ska delas upp mellan infrastruktur respektive 

anläggningar för tjänster, strukturerade enligt bilaga II. I bilaga II skiljer man på 

minimipaketet av tillträdestjänster i punkt 1 och tillträde till spår inom anläggningar för 



30 

tjänster som anges i punkt 2. Denna indelning återspeglas i avgiftsprinciperna i artikel 

31. 

Artikel 31. Principer för fastställande och uttag av avgifter 

Medlemsstaterna ska kräva att infrastrukturförvaltaren och tjänsteleverantören 

tillhandahåller regleringsorganet all nödvändig information om de avgifter som tas ut. 

Infrastrukturförvaltaren och tjänsteleverantören måste kunna visa för 

järnvägsföretagen att avgifterna överensstämmer med de metoder, regler och nivåer 

som anges i järnvägsnätsbeskrivningen. Detta gäller avgifterna för användning av 

infrastrukturen och för tjänster som man fakturerar järnvägsföretaget enligt artiklarna 

30–37.  

Före den 16 juni 2015 ska kommissionen meddela närmare bestämmelser om hur man 

ska beräkna den kostnad som uppstår som en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs. 

Detta meddelas genom genomförandeakter. Infrastrukturförvaltaren får besluta att 

gradvis anpassa sig till dessa bestämmelser under en period av högst fyra år efter att 

genomförandeakterna har trätt i kraft. 

Kommissionen ska även meddela närmare bestämmelser om hur avgifter för 

kostnaden för buller ska tas ut. Avgifterna får ändras för att ta hänsyn till kostnaden för 

miljöpåverkan som driften av tåg förorsakar. Åtgärderna ska utgå från de erfarenheter 

som infrastrukturförvaltare, järnvägsföretag, regleringsorgan och behöriga 

myndigheter har gjort, och ta hänsyn till systemen för bullerdifferentiering. I det ingår 

att fastställa under vilken tidsperiod som förfarandena ska gälla. Åtgärderna ska göra 

det möjligt att differentiera infrastrukturavgifterna efter hur känsligt ett område är för 

att påverkas av buller. Differentieringen bör särskilt ta hänsyn till hur stor befolkning 

som påverkas samt hur trafiken är sammansatt. 

Om infrastrukturavgifter ändras för att ta hänsyn till kostnaden för bullereffekter ska 

ändringarna stödja att vagnar i efterhand utrustas med bromsar som ger låga 

bullernivåer med den bromsteknik som är mest ekonomisk. 

Avgifter för miljökostnader som ökar infrastrukturförvaltarens totala intäkter får tas ut 

endast under förutsättning att sådana avgifter tas ut även på godstransporter på väg i 

enlighet med unionsrätten.

Artikel 32. Undantag från principerna för avgifter 

Innan medlemsstaterna fastställer uppräkning ska de se till att infrastrukturförvaltarna 

utvärderar om dessa är relevanta för specifika marknadssegment. Medlemsstaterna 

ska också beakta åtminstone de segmentpar som förtecknas i punkt 1 i bilaga VI till 

SERA-direktivet. 

Förteckningen över marknadssegment ska offentliggöras i järnvägsnätsbeskrivningen 

och ska ses över minst vart femte år. Regleringsorganet ska kontrollera förteckningen. 
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Infrastrukturförvaltarna får fastställa högre avgifter för godstransporter från och till 

länder där järnvägsnätet har annan spårvidd än unionens huvudjärnvägsnät, för att de 

ska få full täckning för sina kostnader. 

Infrastrukturavgifter för att använda de järnvägskorridorer som anges i kommissionens 

beslut 2009/561/EG ska differentieras som incitament för att utrusta tåg med ETCS21. 

Medlemsstaterna får besluta att utvidga denna differentiering till järnvägslinjer som 

inte anges i kommissionens beslut. Differentieringen får inte resultera i någon 

genomgripande förändring av de totala intäkterna för infrastrukturförvaltaren. 

Medlemsstaterna får dock besluta att denna differentiering av infrastrukturavgifterna 

inte ska gälla de järnvägslinjer som anges i beslut 2009/561/EG, där endast tåg 

utrustade med ETCS får köras (se avsnitt 6.6). 

Artikel 35. Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav på utförande 

Grundprinciperna för verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav på utförande anges i 

punkt 2 i SERA-direktivets bilaga VI. Dessa grundprinciper ska tillämpas för hela 

järnvägsnätet. 

Infrastrukturförvaltaren ska komma överens med de sökande om de viktigaste 

parametrarna för verksamhetsstyrningen. Överenskommelsen ska i synnerhet gälla 

värdet av förseningar och tröskelvärdena för betalningar för både enskilda tåg och ett 

järnvägsföretags alla tåg under en viss tidsperiod. 

Minst fem dagar före ett tågs avgång ska infrastrukturförvaltaren meddela 

järnvägsföretagen tågplanen som ska användas som grund för beräkning av 

förseningar. Infrastrukturförvaltaren får tillämpa en kortare tidsfrist i händelse av force 

majeure eller sena ändringar av tågplanen. 

Alla förseningar ska hänföras till någon av de klasser och underklasser som anges i 

bilaga VI. Vi redovisar våra överväganden om kvalitetsavgifter i avsnitt 6.6. 

Artikel 36. Bokningsavgifter 

Infrastrukturförvaltare får ta ut en avgift för kapacitet som är tilldelad men inte 

utnyttjad. Detta är en ändring i förhållande till nuvarande reglering som tillåter att en 

avgift får tas ut för sökt men inte utnyttjad kapacitet (se avsnitt 6.6).  

Om infrastrukturförvaltaren tar ut en bokningsavgift ska den vara obligatorisk för den 

som regelbundet underlåter att utnyttja tågläget eller delar av detta. I 

järnvägsnätsbeskrivningen ska infrastrukturförvaltaren offentliggöra de kriterier som 

denne bestämt sig för att använda för att fastställa när det finns ett sådant 

underutnyttjande. Regleringsorganet ska kontrollera kriterierna.  

21 European Train Control System (ombordutrustning som krävs för signalsystemet 
ERTMS) 
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Artikel 37. Samarbete om avgiftssystem för fler än ett nät 

Medlemsstaterna ska säkerställa att infrastrukturförvaltarna samarbetar, för att göra 

avgiftssystemen effektiva. De ska också samarbeta för att samordna avgifterna eller för 

att ta ut avgifter för järnvägstrafiktjänster som utnyttjar mer än ett järnvägsnät inom 

unionen. 

Medlemsstaterna ska säkerställa att infrastrukturförvaltare samarbetar för att 

möjliggöra uppräkning som avses i artikel 32 och verksamhetsstyrning genom 

kvalitetskrav på utförande som avses i artikel 35, för trafik som passerar fler än ett 

järnvägsnät inom unionen.

3.3 Överväganden 

Avgifter för minimipaketet av tillträdestjänster 

Kommissionen får alltså besluta om genomförandeakter, bland annat om hur man ska 

beräkna den kostnad som uppstår som en direkt följd av tågtrafiken. Arbetet är 

påbörjat och akten ska vara antagen senast den 16 juni 2015, men medlemsstaterna 

har fyra år på sig att gradvis anpassa sina avgifter till de nya bestämmelserna.  

I SERA-direktivet används uttrycket ”direkt kostnad” och inte marginalkostnad som är 

en central utgångspunkt i svensk transportpolitik. Även det tidigare direktivet använde 

samma uttryck. Enligt vår bedömning bör inte detta påverka de grundläggande 

principerna för den svenska transportpolitiken, utan det är fortfarande lika relevant att 

göra analyser av kostnadsansvar utifrån principen om trafikens samhällsekonomiska 

marginalkostnader.  

Inte heller ser vi några hinder mot att fortsätta definiera ”direkt kostnad” som 

kortsiktig marginalkostnad, vilket är det sätt som våra avgiftsgrundande kostnader har 

beräknats på (se avsnitt 2.2). Däremot bedömer vi att artikel 31 innebär att det blir 

nödvändigt att hantera marginalkostnader på olika sätt när banavgifterna utformas, 

beroende på vilka effekter som avgiften avser. I 7 kap. järnvägslagen görs i dag ingen 

sådan åtskillnad. 

Den metod för beräkning av ”direkta kostnader” som kommissionen har presenterat 

under våren 2014 bygger på en så kallad negativ lista med kostnader som inte anses 

vara ”direkta” eller hänförliga till minimipaketet av tillträdestjänster. Grunden för 

denna metod finns i EU-rättsfall som har avsett bland annat Polen, Ungern och 

Tjeckien. Trafikverkets metod för beräkningar beskrivs i avsnitt 2.2 och bygger på mer 

utvecklade analysmetoder än kommissionens förslag. Vi bedömer att metoderna är 

förenliga. Vidare menar Trafikverket att det är angeläget att kostnaderna inte behöver 

räknas om varje år även om det är viktigt att det sker med viss regelbundenhet. Vissa 
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infrastrukturförvaltare anser att förnyade kostnadsberäkningar bör kopplas till 

giltigheten för ramavtal och ske vart femte år.  

Kommissionens förslag till beräkningsmetod bör inte på förhand utesluta kostnader där 

mer utvecklade analysmetoder skulle kunna visa att kostnaderna varierar med 

trafikvolym.  Det kan exempelvis gälla driftkostnader, som trafikledning, men även 

kostnader som har samband med fordonen. I avsnitt 6.1 anger vi, som exempel, att 

fordon som är utrustade med så kallad autostop kan bidra till att minska risken för 

kontaktledningshaveri. Det bör stå infrastrukturförvaltaren fritt att beakta sådana 

förhållanden när avgiften differentieras. Genomförandeakten bör därför inte begränsa 

vilka fordonsparametrar som får läggas till grund för avgiften. 

Generellt bedömer Trafikverket att SERA inte utgör hinder mot den utvecklingsplan 

som vi beskriver i avsnitt 6. Däremot kan direktivet och genomförandeakterna komma 

att påverka den mer exakta utformningen av olika avgifter liksom vilket stöd i 

järnvägslagen som blir tillämpligt.  

I avsnitt 6.1 beskriver vi hur spåravgiften bör utformas. Vår inriktning ligger väl i linje 

med den som kommissionen har presenterat. Vår spåravgift tas i dag ut efter antal 

bruttotonkilometer, eftersom det är vårt sätt att grovt fånga sambandet mellan trafik 

och spårslitage. Andra infrastrukturförvaltare förespråkar att avgiften tas ut efter antal 

tågkilometer, vilket skulle kunna underlätta jämförelse mellan olika förvaltares avgifter. 

Trafikverket anser att det bör stå infrastrukturförvaltaren fritt att välja utifrån vilken 

enhet avgiften ska tas ut.  

I avsnitt 6.2 beskriver vi en tåglägesavgift som differentieras efter 

kapacitetsutnyttjande. Eftersom förslaget till genomförandeakt enbart lämnar 

utrymme för att beakta fordonsparametrar vid beräkning av ”direkt kostnad” bedömer 

vi att tåglägesavgiften inte kommer att kunna tas ut med stöd av den akten. Det gäller 

oberoende av vilken kostnadstäckning som spåravgiften faktiskt ger. Det innebär i så 

fall att tåglägesavgiften antingen måste betraktas som en uppräkning (se avsnitt 6.5) 

eller som en avgift för kapacitetsbrist (se avsnitt 6.3). Tillvägagångssättet för att 

använda sådana avgifter faller utanför kommissionens mandat men förutsätter olika 

typer av analyser. 

Avgift för tillträde till järnvägsspår inom anläggningar för tjänster 

Den avgift som tas ut för tillträde till järnvägsspår för uppställning, rangering och 

lastning (det vill säga anläggningar som anges i punkt 2 i bilaga II till SERA) får inte 

överstiga kostnaden för att tillhandahålla tjänsten, plus en rimlig vinst (artikel 31.7). 

Denna skrivning i SERA innebär en förändring mot tidigare, då avgiften för spårtillträde 

även inom anläggningar i bilaga II skulle motsvara ”direkt kostnad”. Skrivningen i 7 kap. 

2 § järnvägslagen ser därmed ut att behöva ändras. I dag fakturerar Trafikverket de 

järnvägsföretag som ansökt om spårtillträde för uppställning, långtidsuppställning, 

tillträde till rangerbangård samt till lastplats. 
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Artikel 30.7 och 30.8 samt bilaga V anger vilka uppgifter infrastrukturförvaltaren ska 

kunna förse den behöriga myndigheten med. Dessa artiklar verkar kräva att 

anläggningen ska delas upp i ekonomiska enheter utifrån om det är infrastruktur enligt 

bilaga I eller anläggningar utanför denna infrastruktur.  
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4 Banavgifter i andra länder 

Vi beskriver här struktur och nivå för banavgifterna i sju länder22. Vi har valt länder 

efter bland annat graden av marknadsöppning. Fem av de jämförda länderna hör enligt 

rapporten Rail Liberalisation Index 201123 till den mest avancerade gruppen i fråga om 

marknadsöppning. Dit hör även Sverige. Vissa av länderna har även deltagit i 

forskningsprojektet CATRIN24. 

4.1 Svenska banavgifter i ett internationellt perspektiv 

I ett internationellt perspektiv är de svenska banavgifterna låga, vilket framgår  

av bild 2.  

Bild 2. Genomsnittliga banavgifter i vissa EU-länder och Schweiz, euro/ton-km (Källa: VTI, 2013)

Det finns en mängd skäl till att avgifterna skiljer sig åt mellan länderna. Skillnaderna 

kan i viss mån förklaras av faktiska skillnader i infrastrukturens kvalitet och trafikvolym 

som resulterar i olika slitagekostnader. Samtidigt är det uppenbart att skillnaden i 

banavgiftsuttag också beror på andra faktorer, exempelvis benägenheten att finansiera 

åtgärder med offentliga medel.  

22 VTI. Banavgifter i ett urval av EU-länder och Schweiz. 2013-05-16. Dnr 2012/0653-21 
23 Rapport. Rail Liberalisation Index 2011. IBM Deutschland/Humboldt University. 
April 2011. 
24 Cost Allocation of Transport Infrastructure  
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4.2 Huvuddragen i beskrivningen av länder 

Flera länder differentierar spåravgifterna för att främja minskat spårslitage. 

Storbritannien har ett system med hög grad av differentiering där avgifterna varierar 

med fordonstyp. Det uttalade syftet är att långsiktigt minska kostnadstrycket i hela 

järnvägsindustrin. Även Schweiz och Österrike har sådan differentiering. Frankrike rör 

sig i samma riktning eller undersöker möjligheten. 

Viktrelaterade avgifter är vanligt, men i vissa länder är det bara godstrafiken som 

betalar avgifter per tonkilometer. Det gäller exempelvis i Danmark och Storbritannien. 

De flesta länder som ingår i beskrivningen tar ut högre avgifter på högtrafikerade banor 

och har därmed inslag av efterfrågestyrning. I Storbritannien finns en 

”kapacitetsavgift”, men den har inte som syfte att effektivisera kapacitetsutnyttjandet. 

I stället ska den täcka kostnaderna för ”kvalitetsavgifter” som avkrävs 

infrastrukturförvaltaren på grund av kapacitetsbrister. Storbritannien avser emellertid 

att införa avgifter som ska effektivisera utnyttjandet.  

Det är ovanligt att extra avgifter används för att lösa intressekonflikter som har lett till 

överbelastningsförklaring. Nederländerna, Tyskland och Österrike har sådana avgifter. 

Miljöavgifter är inte ett framträdande inslag i något av länderna. Det finns inga 

exempel på fullt ut internaliserade miljökostnader. Där miljöavgifter förekommer är 

det snarare som incitament, exempelvis för att främja användningen av fordon som 

bullrar mindre. Enbart Sverige har en olyckskomponent i avgiftsstrukturen.  

Uppräkning förekommer i flera länder men har mycket olika karaktär. I Schweiz 

förekommer exempelvis ett så kallat kommersiellt täckningsbidrag i form av 

procentuttag på järnvägsföretagens biljettintäkter.  Det innebär att enbart 

persontrafiken är föremål för uppräkning. I Storbritannien betalar vissa godssegment 

uppräkning som syftar till att täcka fasta kostnader för transporter av kol och kärnavfall 

som sker på särskilda stråk.  

Det finns få exempel på rabatter i EU-rättslig mening, alltså nedsättning av banavgifter 

för att främja trafik på lågtrafikerade banor eller helt ny trafik. I Frankrike har från 

Tågplan 2014 införts en rabatt med det uttryckliga syftet att främja ny trafik. Den är 

tidsbegränsad till två år och förutsätter att vissa fördefinierade krav är uppfyllda. Det 

finns ett fåtal exempel på nedsättning av avgifter till förmån för godstrafik som kan 

framstå som rabatter. Men eftersom de varken rör lågtrafikerade banor eller helt ny 

trafik bedömer vi att de snarare handlar om kompensation för ersättning av 

konkurrerande trafikslags miljökostnader. 

Verksamhetsstyrningen genom kvalitetskrav tar sig olika uttryck och är ännu inte fullt 

utvecklad i de olika länderna.  
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I tabell 11 redovisar vi en bedömning av hur olika länder tillämpar EU-rättens 

bestämmelser om banavgifter. En bock (√) innebär att den angivna typen av avgift 

tillämpas i praktiken eller är planerad att införas25.  

Tabell 11. Sammanställning av hur banavgifter används i vissa EU-länder och Schweiz 

Inslag i avgiftsstrukturen Direktiv 

2012/34/EU 

SE DK F NL UK AT CH D 

Viktrelaterade avgifter 

artikel 31.3 

√ √ √ √ √ √ √ 

Avgift som speglar skillnader i efterfrågan 

eller utnyttjandegrad 

√ √ √ √ √ √ √ 

Avgift som speglar kapacitetsbrist på 

överbelastade bandelar 

artikel 31.4 √ √ √ 

Miljöstyrande avgifter artikel 31.5 √ √ √ 

Uppräkning av avgifter artikel 32.1 √ √ √ √ 

Uppräkning av avgifter (investeringar) artikel 32.3 √ √ √ √ 

Avgiftsincitament för utrustning av tåg 

med ETCS 

artikel 32.4 √ 

Rabatter artikel 33 √ √ √ 

Kompensationssystem för icke täckta 

externa kostnader  

artikel 34 √ √ √ 

Avgiftssystem som inkluderar 

verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav 

artikel 35 √ √ √ √ √ √ √ 

Bokningsavgift för tilldelad kapacitet som 

inte använts 

artikel 36 √ √ √ √ √ 

4.3 Överväganden 

De förslag som vi redovisar i avsnitt 6 förekommer i någon form även i andra länder. 

Det är emellertid inte alltid uppenbart vilka EU-rättsliga bestämmelser som ligger till 

grund för avgifterna i de olika länderna.  

25 Vissa avgifter som anges i tabellen har formen av ett faktorpåslag som innebär att 
hänsyn tas till ett visst förhållande, utan att det nödvändigtvis har formen av en 
självständig avgift. 
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De svenska banavgifterna är fortfarande låga i ett internationellt perspektiv. En 

tågkilometer på Trafikverkets järnvägsinfrastruktur kostade 2012 i genomsnitt 0,75 

euro, medan den i övriga länder i jämförelsen kostade mellan 1,31 och 8,25 euro.  

Även om ”marginalkostnadsprincipen” ligger till grund för banavgifterna i vissa andra 

länder skiljer sig avgiftsstrukturerna avsevärt. Det finns sällan eller aldrig något direkt 

samband mellan avgifterna och de kostnader som trafiken ger upphov till. Den starka 

kopplingen mellan slitage och vikt återspeglas exempelvis inte fullt ut. I stället färgas 

avgifterna väsentligen av andra förhållanden såsom kapacitetsutnyttjande, 

anläggningskvalitet eller kommersiella uppfattningar om betalningsvilja. 

Det är vanligt att differentieringen sker på så sätt att en grundavgift multipliceras med 

en viss faktor. Schweiz och Österrike har eller planerar en differentiering som syftar till 

att dels minska spårslitage, dels efterfrågestyra trafiken. En sådan inriktning stämmer 

väl överens med Trafikverkets förslag. Även andra länder tar steg i denna riktning. 

Flera länder har en mer långtgående differentiering än vad Sverige har, med större 

skillnader mellan de lägsta och högsta avgifterna. Även marknadssegmenteringen är 

mer påfallande i flera av länderna än i Sverige. Det betyder att banavgifterna också 

varierar beroende på vilket segment det gäller. I Storbritannien har 

tillsynsmyndigheten ORR föreslagit att segmenten bör delas in efter det varuslag som 

transporteras. De flesta nationella infrastrukturförvaltare i Europa har definierat 

mellan fyra och tio marknadssegment.  

I Storbritannien finns en fast avgift för utnyttjande av järnvägsinfrastrukturen som alla 

persontrafikföretag betalar till infrastrukturförvaltaren. Från och med 2016 kommer 

banavgifterna successivt att räknas upp även för tre godssegment26, nämligen 

koltransporter för elindustrin, kärnbränsleavfall och järnmalm. Bedömningen är att 

dessa segment kan bära uppräkning, åtminstone till ett visst angivet tak.  

ORR har fastställt uppräkning för dessa marknadssegment efter en analys av 

priskänsligheten. Detta återspeglar, enligt ORR, att järnvägstransporter har en fördel 

jämfört med vägtransporter och att avgifterna har en begränsad effekt på priset för 

slutkunden. ORR har fastställt uppräkningen efter en avvägning mellan 

godstransporternas bidrag till ekonomi och tillväxt, påverkan på miljön samt principen 

att godstransportföretag ska betala för de kostnader som de ger upphov till.27 

Danmark, Nederländerna och Frankrike har särskilda kompensationssystem för 

godstrafiken som är utformade så att de kan hänföras till SERA-direktivets artikel 34. I 

Danmark används exempelvis benämningen ”miljötillskott”, vilket stämmer med 

innebörden i artikel 3428. Syftet är att värna konkurrenskraften för godstrafik på 

järnväg. 

26 Källa: ORR (Office of Rail Regulation) 
27 NERA. Track Access Charges in Great Britain. 2013 
28 BaneDanmarks årsredovisning 2012 
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5 Processer och stödsystem 

5.1 Järnvägsnätsbeskrivningen 

Införandet av nya avgifter styrs delvis av den årliga processen med den obligatoriska 

järnvägsnätsbeskrivningen (JNB). Innan samrådsutgåvan av JNB skickas till 

järnvägsföretagen remitteras den internt. Nya eller förändrade avgifter bör vara 

analyserade och prövade mot tillämpliga stödsystem senast i april för att komma med i 

den interna remissutgåvan. Därför bör det finnas ett modellförslag med den 

detaljeringsnivå som avgiften ska ha redan i början av kalenderåret, alltså nästan två år 

innan den tänkta avgiften ska börja gälla. I praktiken innebär dessa ledtider att det tar 

cirka två år att införa en ny eller väsentligt förändrad avgift om den ska vara 

kvalitetssäkrad.  

Trafikverket skulle till viss del kunna lansera nya tjänster och priser via 

ändringsmeddelanden för att korta ledtiderna. Det bör dock ske endast i undantagsfall 

och i princip bara avse sådant som beror på tvingande åtgärder utifrån. Det är viktigt 

att järnvägsföretag ges god framförhållning och stabila förutsättningar, vilket även 

Transportstyrelsen har betonat. 

5.2 Stödsystem och utvecklingsbehov 

Tidigare har banavgifter uteslutande betraktats som en finansieringskälla. Till och med 

Tågplan 2010 byggde banavgifterna på uppgifter som järnvägsföretagen själva 

deklarerade. Först med Tågplan 2011 infördes ett arbetssätt och ett fakturerings-

koncept där Trafikverket står för merparten av de data som är grunden för 

faktureringen. Delar av elavgifterna och emissionsavgiften (se tabell 3) bygger dock 

fortfarande på järnvägsföretagens egna uppgifter, eftersom Trafikverket inte har eget 

dataunderlag för detta. Trafikverket arbetar fortlöpande med att förbättra rutiner och 

datakvalitet för att säkerställa hög kvalitet på fakturorna. 

För att kunna fakturera banavgifterna krävs flera stödsystem, som framgår av bild 3. 

Järnvägsföretagen ansöker om kapacitet genom ett it-system (Ansökan om kapacitet). 

Trainplan är ett verktyg för planerings- och kapacitetsfördelning, och för det dagliga 

produktionssystemet finns it-systemet DPP. Där hämtas en graf från Trainplan varje 

dag som skickas till trafikledning samt till systemet LUPP för fakturering. 

Opera är ett system där järnvägsföretagen rapporterar in uppgifter om tågens vikt, 

farligt gods med mera. Kling är ett it-system för beräkning av avgifterna.  Basun är 

Trafikverkets stödsystem för hantering av trafikinformation och händelserapportering. 

Här & Nu är ett system i vilket järnvägsföretagen kan granska förseningsorsakskoder. I 
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LUPP:s uppföljningssystem förs statistik om bland annat punktlighet och störningar. 

Ofelia är ett ärendehanteringssystem för driftcentralerna.  

Det nya faktureringskonceptet som togs fram inför Tågplan 2011 är emellertid inte 

optimalt, eftersom de flesta stödsystem som behöver användas för fakturering 

ursprungligen skapades och fortfarande används också för andra ändamål.  

Bild 3. It-verktyg och stödsystem för uttag och fakturering av banavgifter från hösten 2013 

Acceptansen för en ny avgiftsstruktur är beroende av att det utvecklas en flexibel it-

arkitektur och flexibla stödsystem som med hög grad av automation ger avgifter med 

rätt kvalitet. En väl konstruerad it-arkitektur ökar flexibiliteten när avgifter förändras 

och nya avgifter införs. Det gäller särskilt vid differentiering, eftersom det innebär en 

ökad komplexitet som stödsystemen måste kunna hantera med hög kvalitet. 

Trafikverket har under 2012 utvecklat en avgiftskalkylator som ska vara ett stöd för 

järnvägsföretagen när de beräknar Trafikverkets avgifter för en transport.  

Införandet av en spåravgift som differentieras efter fordonsegenskaper 

Redan i dag finns uppgifter, bland annat om fordons längd och vikt, som gör det möjligt 

att införa en differentierad spåravgift enligt de principer som beskrivs i 6.1. Dessa kan 

kompletteras med uppgifter om fordonets antal axlar för ökad precision i avgiften. 

Detta bedöms kunna ske tidigast från 2016. 

Efter ett införande av en första differentierad spåravgift finns ett antal utvecklingssteg 

som kan tas under planperioden. Det är tänkbart att modellen kan förfinas till Tågplan 

2017 eller Tågplan 2018 så att fordonens gångegenskaper beaktas bättre. Detta kan 
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göras på flera sätt, exempelvis genom att man inkluderar fler uppgifter om fordonen 

eller delar in dem i grupper. 

På lite längre sikt bör man överväga att använda en unik identitet per fordon som 

järnvägsföretagen kan meddela Trafikverket. Informationen bör avse varje tåg som 

körs, eftersom ett transportuppdrag som går varje dag året runt inte nödvändigtvis 

använder samma lok och vagnar varje dag. Det förutsätter dock ett ändamålsenligt 

fordonsregister. När ett sådant kan finnas klart beror på om något befintligt 

fordonsregister kan användas eller om något nytt behöver skapas. Alternativt kan 

fordon grupperas efter kriterier som Trafikverket har fastställt i förväg. 

På lång sikt kan det vara önskvärt med automatavläsning av vad som rör sig på 

järnvägsinfrastrukturen. Även en sådan långsiktig lösning förutsätter ett 

ändamålsenligt fordonsregister. Trafikverket behöver också besluta om införande av 

teknik för automatavläsning.  

Införande av en tåglägesavgift som differentieras efter kapacitetsutnyttjande 

Kapacitetsutnyttjandet beräknas i dag på relativt grov nivå (se avsnitt 2.4). Syftet med 

beräkningarna har inte varit att de ska utgöra grund för prissättning på det sätt som 

beskrivs i avsnitt 6.2.  

I dag hämtas information om nivån på tågläges- och passageavgifterna från ett system 

som först uppdateras manuellt, och sedan förmedlas till faktureringssystemet. Det går 

att ändra indelning i det manuella systemet så att tåglägesavgiften bygger på 

kapacitetsutnyttjande istället för anläggningskvalitet. Denna förändring är påbörjad 

inför Tågplan 2016. 

Vår avsikt är att kapacitetsberäkningar ska göras en gång per år, inför fastställandet av 

JNB. Dessa beräkningar kompletteras med kvalitativa bedömningar. I nästa steg 

behöver det befintliga systemet anpassas så att det blir möjligt att variera 

tidsintervallen för passageavgifterna och ha olika nivåer på dessa. Detta bedöms kunna 

ske tidigast till Tågplan 2017.  

På längre sikt, och i takt med att avgiften blir mer tidsstyrd, behöver vi automatisera 

framtagandet av trafikstatistik och beräkningen av kapacitetsutnyttjandet. Vi behöver 

också koppla dessa delar till faktureringssystemet och till framtida system för 

kapacitetsplanering.  

Hur rättvisa och styrande avgifterna kan bli beror sammanfattningsvis på vilka data 

som kan inhämtas, lagras och bearbetas. Om utformningen av avgifterna ska utvecklas 

mer ambitiöst för att få större precision behövs en mer omfattande utveckling av 

stödsystemen. 
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6 Utvecklingsplan för banavgifterna 

6.1 Spåravgift 

Spåravgiften bör spegla den kortsiktiga marginalkostnaden för det slitage på 

infrastrukturen som järnvägstrafiken ger upphov till.  

Avgiften bör differentieras efter hur järnvägsfordon påverkar infrastrukturen så att 

transportsystemets funktion långsiktigt förbättras. 

6.1.1 Nuläge 

Trafikverket tar ut en spåravgift som är enhetlig för alla järnvägsfordon. Avgiften är 

baserad på den genomsnittliga marginalkostnaden för underhåll av 

järnvägsinfrastrukturen, men nivån är ännu inte anpassad till marginalkostnaden. 

Utvecklingen av spåravgiften framgår av tabell 3.  

6.1.2 Förutsättningar 

Avgifter för användning av järnvägsinfrastrukturen ska motsvara den kostnad som 

uppstår som en direkt följd av trafiken med järnvägsfordon. Detta följer av  

7 kap. 2 § järnvägslagen (2004:519). I lagens förarbete (prop. 2003/04:123, s. 135) 

framgår att lagförslaget innebar att avgiften skulle differentieras efter slitage.  

I SERA-direktivets artikel 31, punkt 3, stadgas att avgiften för minimipaketet och 

tillträde till infrastruktur som förbinder anläggningar för tjänster ska fastställas till den 

kostnad som uppstår som en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs. Av skäl 39 i 

direktivet framgår att ”de metoder för kostnadsfördelning som fastställs av 

infrastrukturförvaltarna bör baseras på bästa tillgängliga kunskap om 

kostnadskausalitet och …, i de fall detta är relevant, mellan olika slags järnvägsfordon.” 

Avgifterna får dock fastställas på en genomsnittsnivå beräknad på en rimlig spridning 

av järnvägstrafik och tider enligt artikel 31.6. Det bakomliggande syftet är att undvika 

oproportionerliga variationer i avgifterna. Den relativa kostnaden ska dock stå i 

proportion till kostnaderna.  

6.1.3 Överväganden 

Som framgått i avsnitt 3.3 har kommissionen inlett arbetet med en genomförandeakt 

om beräkningen av direkta kostnader. Arbetet kan komma att resultera i en tvingande 
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differentiering av avgiften med utgångspunkt i tågtyper och hur mycket de bidrar till 

slitaget. En sådan harmoniserad grund i Europa för uttag och differentiering av en 

slitagerelaterad banavgift bör bli en kraftfull signal till såväl järnvägsföretag som 

fordonstillverkare.  

Spåravgiften bör spegla det slitage som en tågrörelse ger upphov till, alltså effekterna 

av den nedbrytning som trafiken åstadkommer. Det handlar om att spåren blir skeva 

och ojämna vilket kan kräva korrigering. Det handlar också om att komponenter som 

räler, sliprar och befästningar utmattas så att de till slut behöver bytas ut. Om avgiften 

ska få en styrande effekt bör den differentieras så att den påverkar järnvägsföretagens 

beslut.  

Transportstyrelsen godkänner att järnvägsfordon får användas i Sverige. En del i 

styrelsens prövning av hur fordon samverkar med järnvägsinfrastrukturen gäller om 

fordonen uppfyller de standardiserade kraven på spårkrafter eller inte. Ett 

järnvägsfordon som är godkänt i ett annat EU-land kan, med viss komplettering, direkt 

godkännas i Sverige. 

Undersökningar har indikerat att Trafikverkets underhållskostnader skulle kunna öka 

mellan fem och tio gånger om alla järnvägsfordon som trafikerar Trafikverkets spår 

endast uppfyllde minimikraven för godkända spårkrafter. Det talar för en 

avgiftsdifferentiering utifrån fordonsegenskaper. Utsikterna att långsiktigt öka 

robustheten i järnvägsinfrastrukturen och därmed minska störningarna förstärker 

bilden.   

Det finns underlag som visar hur mycket olika typer av järnvägsfordon bidrar till slitaget 

av järnvägsinfrastrukturen. Slitaget för en fordonstyp beräknas då som en andel av 

genomsnittet för alla fordonstyper. Beräkningarna visar på stor spridning – cirka tio 

gånger högre kostnad i kronor per bruttotonkilometer för de fordonstyper som bidrar 

mest jämfört med de som bidrar minst. Denna skillnad är emellertid inte representativ 

för hela tåg utan avser enskilda fordon. Grunden för skillnaderna finns i fordonens 

konstruktion och gångegenskaper. Det innebär att marginalkostnaderna påverkas om 

fordonsegenskaperna förändras. 

En framtida differentiering av spåravgiften skulle kunna få genomslag på verkets 

kostnader för underhåll och reinvesteringar om det innebär att järnvägsföretagen 

använder spårvänligare fordon.  

I länder som Storbritannien, Frankrike och Schweiz tillämpas differentierade 

spåravgifter med utgångspunkt i fordonsegenskaper eller så finns det långtgående 

planer på en sådan differentiering. Längst har man kommit i Storbritannien, där såväl 

vertikalt som horisontellt slitage påverkar avgiften. Med horisontellt slitage menar vi 

rälsslitage som beror på järnvägsfordonets underreden, exempelvis boggier. 

Erfarenheten i Storbritannien är att avgiftsdifferentieringen har lett till vissa 

förändringar i fordonsflottan, exempelvis användning av mindre styva fjädringssystem 

på vissa passagerarfordon. För andra typer av fordonsförändringar, såsom mer 
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spårvänliga hjulprofiler, har incitamenten ännu inte uppvägt kostnaden för 

förändringen om det inte finns direkta fördelar för järnvägsföretaget. Det sker dock en 

kontinuerlig utveckling.  

Trafikverket anser att differentieringen bör utformas så att den på sikt kan ge en 

ändamålsenlig styreffekt utan att vara administrativt betungande.  

En differentierad spåravgift bör grundas på den genomsnittliga skattade 

marginalkostnaden enligt den rekommendation som gäller när avgiften fastställs (se 

tabell 5). Denna marginalkostnad differentieras därefter med hänsyn till de 

fordonsparametrar som har betydelse för slitaget. Dessa är framför allt bruttovikt, 

axellast, antal hjulaxlar, axelavstånd, boggiegenskaper och hastighet.  

I Trafikverkets arbete med att ta fram en plan för hur en differentierad spåravgift bör 

utformas och introduceras har vi utgått från ett flertal scenarier. Som grund för hur en 

ändamålsenlig spåravgift kan bestämmas utgår vi från tidigare erfarenheter och 

studier.  

Det finns behov av att utveckla interna stödsystem för fakturering med mera. På kort 

sikt bedömer vi att det inte är möjligt att införa en avgiftsmodell som kräver fler 

uppgifter än de som järnvägsföretagen lämnar i dag. Som ett första steg i väntan på att 

kunna införa en modell som kan hantera flera uppgifter har Trafikverket valt att 

fokusera på de egenskaper hos fordonen som påverkar slitaget mest. Den enskilt 

viktigaste parametern är axellasten. Denna uppgift är relativt enkel att hantera och är 

grundläggande för att få bedriva järnvägstrafik.  

På längre sikt kan vi ta hänsyn till ytterligare parametrar som påverkar slitaget och till 

varje enskilt fordon i tågsammansättningen. Därmed kommer avgiften ge 

järnvägsföretagen incitament att välja fordon utifrån detta. Ett sätt att minska risken 

för kontaktledningshaverier är exempelvis att förse elektriska dragfordon med så kallad 

autodrop så att strömavtagaren fälls ned automatiskt vid haveri och inte orsaker större 

skador. Ett annat exempel är att vagnar med skivbroms minskar risken för hjulplattor 

och därmed rälsbrott. Därför är det önskvärt att kommande regler inte begränsar 

möjligheten att ta hänsyn till alla relevanta aspekter som påverkar slitaget.  

Transportstyrelsen anser att Trafikverket bör öka takten för att nå målet om fullt 

avgiftsuttag för det marginella infrastrukturslitaget, och minska den föreslagna 

ökningen av tåglägesavgiften. 
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Tågläges- och passageavgiften bör spegla geografiska och tidsmässiga skillnader i 

utnyttjandegrad för att bidra till ett effektivt kapacitetsutnyttjande. Passageavgiften ger 

möjlighet till effektivare kapacitetsutnyttjande där det finns tydliga toppar i efterfrågan 

under vissa tider på dygnet.  

I tåglägesavgiften bör hänsyn även kunna tas till hur väl tågläget svarar mot 

järnvägsföretagets önskemål liksom till andra egenskaper som är särskilt efterfrågade. 

6.2 Tågläges- och passageavgift 

 

 

6.2.1 Nuläge 

Järnvägen är högt belastad under vissa tider och på vissa platser. Det ökar risken för 

störningar, särskilt vid yttre påfrestningar. Det är dock stora skillnader i hur mycket 

kapaciteten utnyttjas, och banavgifterna speglar skillnaderna endast i mycket 

begränsad utsträckning.  

Trafikverket tar ut en differentierad tåglägesavgift och en enhetlig passageavgift, allt 

enligt tabell 3. Dagens tåglägesavgift har tre nivåer som har sin grund i Trafikverkets 

bedömning av anläggningskvaliteten och som följaktligen gäller dygnet runt.  

Passageavgiften har hittills tagits ut med stöd av samma bestämmelser som 

tåglägesavgiften. Den kan betraktas som en förhöjd tåglägesavgift under två 

morgontimmar och två eftermiddagstimmar i storstadsområdena då utnyttjandet är 

särskilt högt. Den är därmed det enda tidsstyrda inslaget i avgiftsstrukturen.  

6.2.2 Förutsättningar 

Avgifter för användning av järnvägsinfrastrukturen ska motsvara den kostnad som 

uppstår som en direkt följd av trafiken med järnvägsfordon. Detta följer av  

7 kap. 2 § järnvägslagen (2004:519). Enligt 7 kap. 4 § samma lag får 

infrastrukturförvaltaren ta ut högre avgifter än som följer av 7 kap. 2 §. 

Av skäl 43 i SERA-direktivet framgår att avgiftssystemen bör uppmuntra 

järnvägsinfrastrukturförvaltare till en optimal användning av infrastrukturen. 

6.2.3 Överväganden 

Tåglägesavgiftens utveckling framgår av tabell 3. Att vi tar ut avgiften i enheten 

tågkilometer ger incitament till att tågen körs med hög fyllnadsgrad. Grunden för 

avgiftens differentiering har hittills varit Trafikverkets indelning av järnvägsnätet i 
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anläggningsklasser efter standard för olika sträckor. Trafikverket har betraktat högre 

standard som ett erbjudande om högre servicenivå.  

Trafikverket menar nu att det, från funktionella utgångspunkter, är mer relevant att 

differentiera tåglägesavgiften efter kapacitetsutnyttjande enligt den standard och de 

principer som beskrivs i avsnitt 2.4. Analyser som bygger på studier från flera länder 

har dessutom indikerat att de kostnader som uppstår som en direkt följd av trafiken 

snarare påverkas av kapacitetsutnyttjandet än av infrastrukturens kvalitet29. 

Det finns inga belägg för att de skattade marginalkostnaderna för drift, underhåll och 

reinvesteringar skulle vara högre på trafikintensiva delar av infrastrukturen än på 

mindre belastade delar30. Kapacitetsbegränsningar i järnvägssystemet, och störningar 

till följd av dessa, är likväl påtagliga. Ju fler tåg som ges utrymme i tidtabellen desto 

större är risken för att en försening sprider sig i systemet och ger upphov till 

följdförseningar.  

Hur mycket kapaciteten i järnvägsnätets olika delar används varierar i tid och rum. 

Även den mest utnyttjade delen av systemet kan ha ledig kapacitet under delar av 

dygnet. VTI menar att prissättning bör användas för att påverka kapacitetsutnyttjandet. 

I första hand behövs en ökad grad av prisdifferentiering i tid och rum för att ge 

ekonomiska incitament så att infrastrukturen används effektivare. Därmed inriktas 

prissättningen mot de bakomliggande faktorer som påverkar förseningarnas 

omfattning.31 

Trafikverket kategoriserar järnvägen i fem banklasser utifrån trafikintensitet. Dessa är 

storstad, större stråk, övriga viktiga stråk, banor med mindre trafik och banor med 

ringa eller ingen trafik. Tabell 12 visar hur kapacitetsutnyttjandet fördelas på dessa 

kategorier ett genomsnittligt dygn. 

Vid nivån 81–100 procent finns ingen ledig kapacitet och störningskänsligheten är hög. 

Ett genomsnittligt vardagsdygn ligger kapacitetsutnyttjandet på en mycket hög nivå 

endast på ett mindre antal linjedelar. Under den mest trafikerade tvåtimmarsperioden 

har däremot ett stort antal linjedelar en hög utnyttjandegrad. Utnyttjandet är dock 

mycket högt på avsevärt fler sträckor, om än under kortare tid, vilket framgår av tabell 

10. Samtidigt finns åtskilliga sträckor, även i storstad och längs större stråk, som inte

har hög utnyttjandegrad någon del av dygnet. 

29 CATRIN. D8 – Rail Cost Allocation for Europe. Ver. 3.0. May 2009 
30 VTI notat 6–2013. Differentierade marginalkostnader inom järnvägen. 
31 VTI notat 22–2011. Är risken för förseningar en prisrelevant marginalkostnad? 
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Tabell 12. Antal linjedelar per banklass och kapacitetsutnyttjande per dygn 2013 

Utnyttjandegrad Antal linje-

delar i stor-

stad 

Antal linje-

delar längs 

större stråk 

Antal linje-

delar längs 

övriga 

viktiga stråk 

Antal linje-

delar med 

mindre trafik 

Antal linje-

delar med 

ringa eller 

ingen trafik 

81–100 % 10 8 4 0 0 

61–80 % 3 17 12 5 1 

< 60 % 21 51 56 42 16 

Banarbete 0 0 1 0 0 

Summa linjedelar 34 76 73 47 17 

I avsnitt 2.2 redovisar vi underlagen för de marginalkostnader som ligger till grund för 

banavgifter. Som framgår finns ingen uppskattad marginalkostnad för de effekter, 

främst i form av förseningar, som orsakas av högt kapacitetsutnyttjande. Att skatta 

dessa marginalkostnader är svårt, enligt ASEK med flera bedömare.  

En tåglägesavgift som differentieras efter kapacitetsutnyttjande kan påverka 

järnvägsföretag att välja framför allt tider och i vissa fall banor som är mindre 

belastade. På så sätt kan man utnyttja kapaciteten effektivare.  

Hur kan tåglägesavgiften bestämmas med utgångspunkt i kapacitetsutnyttjandet? 

Principiellt kan en tåglägesavgift för högt kapacitetsutnyttjande avse en hel körsträcka 

eller enbart den högst belastade linjedelen. Den kan också vara ett mellanting mellan 

dessa ytterligheter. Trafikverket har övervägt följande modeller: 

1. Avgiften för tågets gångsträcka sätts efter den högst utnyttjade linjedelen
2. Alla linjedelar prissätts för sig
3. Prissättningen delas upp per stråk

Alla modeller bygger på beräkning av kapacitetsutnyttjandet enligt den metod som 

beskrivs i avsnitt 2.4.  De bygger också på tanken att tidsstyrning ska kunna ske, vilket 

skulle kunna innebära att tågläges- och passageavgiften (se nedan) på sikt integreras i 

en avgift som både är tidsstyrd och tas ut per tågkilometer. 

Modell 1. Avgiften för tågets gångsträcka sätts efter den högst utnyttjade linjedelen 

Modellen innebär att ett högt kapacitetsutnyttjande på en avgränsad linjedel styr 

avgiften för tågets hela gångsträcka. Det är en principiellt enkel och förutsebar modell, 

men vi bedömer att effekten blir begränsad eftersom särskilt långväga tåg kan få svårt 

att under några omständigheter undvika de högre avgifterna.  
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Trafikverkets bedömning är dock att en utformning enligt denna modell kan anses som 

osakligt grundad eftersom avgiften totalt sett blir högre än vad som kan anses 

motiverat av kapacitetsskäl.  

Sammantaget anser vi därför att modellen brister såväl i styrförmåga som i legitimitet. 

Modell 2. All linjedelar prissätts för sig 

Modellen innebär att alla 247 linjedelarna prissätts för sig och är därmed det alternativ 

som tydligast återspeglar kapacitetsutnyttjandet.  

Den här modellen ger upphov till mycket stora variationer, vilket kan begränsa 

förutsebarheten och öka administrationen. Därmed kräver modellen också relativt 

mycket av faktureringssystemet. Den bör förutsätta att det finns ett mycket väl 

fungerande och inarbetat användarstöd innan den skulle kunna komma i fråga som 

renodlad modell. 

En modell som strikt utgår från ett kvantitativt mätresultat fångar inte alla aspekter på 

kapacitetsutnyttjandet som kan ha betydelse från ett styrningsperspektiv. Därför ger 

den begränsade incitament för långväga tåg, då en eller ett fåtal linjedelar med hög 

utnyttjandegrad får liten påverkan på den totala tåglägesavgiften, särskilt om 

linjedelarna är korta. Det skulle exempelvis kunna innebära att om ett godståg på 

sträckan Göteborg–Luleå endast passerar en linjedel med högt kapacitetsutnyttjande 

(exempelvis Göteborg–Alingsås), belastas tåget med avgiften Tågläge hög på cirka 3 

procent av den totala gångsträckan. Detta förhållande bidrar till att vi anser att det 

också behövs ett kvalitativt inslag i bedömningen av hur linjedelar ska prissättas. 

Alternativ 3. Prissättningen delas upp per stråk 

Avgiften sätts med utgångspunkt från stråk som utgörs av flera sammanhängande 

linjedelar. Stråket definieras genom att komplettera den kvantitativa mätningen av 

kapacitetsutnyttjandet med en kvalitativ bedömning, där vi tar hänsyn till bland annat 

trafikrelationer och trafikflöden, tidtabellens utformning och kapacitetsbegränsningar 

på större stationer och bangårdar. Ett exempel på sådan hänsyn är sträckan Göteborg–

Lund på Västkustbanan. Hela sträckan har i dag avgiften Tågläge hög, men de största 

kapacitetsbegränsningarna finns närmast Göteborg och på sträckorna med enkelspår 

söder om Varberg och norr om Helsingborg samt vid den korsande anslutningen till 

Helsingborg godsbangård. Dessa begränsningar påverkar emellertid förutsättningarna 

på Västkustbanan så att trafikering och tidtabell för hela sträckan Göteborg–Malmö 

måste anpassas utifrån begränsningarna.  

Trafikverket bedömer att en prissättning per stråk är lättare att överblicka för 

järnvägsföretag än en prissättning per linjedel, och att den är lättare att administrera 

med det teknikstöd som nu kan överblickas. Därmed minskar risken för fel. Vi avser 

därför att tills vidare utveckla tåglägesavgiften efter denna huvudprincip. 

I praktiken använder vi redan i dag både alternativ 2 och 3 vid prissättning av 

tåglägestjänsten. För Tågplan 2016 överväger vi exempelvis avgiftsjusteringar på ett 
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antal högbelastade linjedelar (Falun–Borlänge, Nässjö–Jönköping och Hässleholm–

Kristianstad). På Västra stambanan och Södra stambanan och på Godsstråket genom 

Bergslagen (Storvik–Mjölby) väljer vi däremot att ha samma tåglägesavgift längs hela 

stråken, då en stor andel tåg går längs hela eller en längre del av stråken, och där de 

kapacitetsbegränsningar som finns därför påverkar hela stråken och inte enbart de 

högst utnyttjade linjedelarna. Exemplen visar att modellerna går in i varandra och att 

de, beroende på sträcka och förutsättningar, kan användas med olika tyngdpunkt.   

Hur kan tidsstyrning bidra till effektivt kapacitetsutnyttjande? 

Om differentiering enbart skulle ske efter kapacitetsutnyttjandet över hela dygnet, 

bedömer vi att incitamenten för järnvägsföretag att göra rationella val i praktiken blir 

mycket begränsade. Det finns därför skäl att fortsatt använda och vidareutveckla den 

tidsstyrda passageavgiften (se tabell 3). 

En bana som sett över hela dygnet endast har en medelhög belastning, kan ändå ha 

tydliga toppar i efterfrågan under begränsade tider på dygnet. Passageavgiften är i dag 

det enda tidsstyrda inslaget i avgiftsstrukturen och avgiften är motiverad för att 

utjämna dessa toppar, så att störningsrisken begränsas. 

Banor med en stor andel godstrafik och liten andel persontrafik har inte en lika tydlig 

topp i efterfrågan. Enstaka timmar kan ha hög efterfrågan, men dessa timmar är 

generellt utspridda över hela dygnet. För banor som har en stor andel persontrafik 

(minst 50 procent av antalet tåg per dygn) så är trafikbelastningen däremot som störst 

på morgonen (cirka 06.00–09.00) och på eftermiddagen (cirka 15.00–18.00). Exakt hur 

lång tid som högtrafikperioden pågår varierar mellan olika linjedelar. Enligt 

Trafikverkets analyser handlar det om ett intervall på cirka två till fyra timmar på 

förmiddagen och två till fem timmar på eftermiddagen.  

Vår bedömning är att passageavgiften främst lämpar sig för banor som trafikeras av en 

stor andel persontrafik, med tydliga och sammanhängande högtrafikperioder. 

Passageavgiften kan också fungera bättre som incitament än i dag genom att vi varierar 

högtrafikperiodens tidsintervall. 

De sträckor som nu har passageavgift anser vi i allt väsentligt vara motiverade men de 

behöver ses över med avseende på tidsintervall. Vi överväger dessutom bland annat 

följande sträckor för passageavgift. 

- Falun–Borlänge  
- Karlstad–Kil 
- Karlstad–Kristinehamn 
- Nässjö–Jönköping 
- Alvesta–Växjö 
- Hässleholm–Kristianstad. 

I vissa fall kan hög dygnsbelastning och högtrafikperiod motivera justeringar av såväl 

tågläges- som passageavgiften. Trafikverket har då att bedöma om en sådan förändring 

är rimlig att genomföra samtidigt eller om den bör ske vid olika tidpunkter. 
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I absoluta tal får segmentet pendeltåg betala mer i passageavgift än exempelvis 

segmentet fjärrtåg. Det beror på att avgiften tas ut med ett fast belopp för alla tåg som 

trafikerar passagen under aktuell tid, och att pendeltågen har fler sådana passager. 

Med ett fast belopp kan det vara svårt att åstadkomma ett incitament som är rimligt 

för alla berörda marknadssegment. En alternativ utformning kan vara att 

passageavgiften tas ut som en bestämd andel av tågkilometeravgiften. 

Hur kan tåglägesavgiften differentieras efter tåglägets egenskaper? 

 

Prioritet i kapacitetstilldelningen 

 

För ett järnvägsföretag har det ett värde att få den transporttid som önskas eftersom 

det ger bättre förutsättningar att lösa transportuppgiften enligt slutkundens önskemål. 

Trafikverket strävar efter att så långt det är möjligt tillmötesgå sökandes önskemål om 

tågläge. Alla kan emellertid inte få den transporttid som de helst vill ha, utan 

Trafikverket måste alltid föreslå justeringar för att kunna konstruera tågplanen. Dessa 

justeringar sker i praktiken efter en så kallad konstruktionsplan som innebär att vissa 

transporter prioriteras.  

I praktiken handlar det om att pendeltrafik i storstadsområden och snabba fjärrtåg 

prioriteras, av konstruktionstekniska skäl. Långa transporter har ofta så många 

beroenden att de skulle ”täppa till” tågplanen om vi inte prioriterade dem. Kortare 

transporter kan vi däremot lättare justera, generellt sett.  

Denna konstruktionstekniska ordning följer därmed en slags prioritering, där vissa 

typer av transporter ges bättre förutsättningar än andra när det gäller hur väl tågläget 

svarar mot sökandes önskemål. Sett på det sättet kan tilldelade tåglägen betraktas som 

kapacitetsprodukter med olika innehåll i fråga om den önskade transporttiden.  

Den sökande ska själv bedöma vilken prioriteringskategori som är tillämplig för sökta 

tåglägen. Bedömningen innebär att den sökande själv tar ställning till om tågläget 

uppfyller ett antal identifieringsvillkor som Trafikverket har specificerat för varje 

prioriteringskategori. Exempel på sådana villkor är snabb framfart och tidskänslighet. 

Om inte alla villkor uppfylls ska sökande välja en annan prioriteringskategori. Det är 

inte möjligt att sökande godtyckligt väljer prioriteringskategori för sina tåg.  

Trafikverket anser att principerna bör kunna läggas till grund för en differentiering av 

tåglägesavgiften genom att avgiften multipliceras med en faktor som överstiger 1 om 

prioriteringen är hög och som kan understiga 1 om det omvända förhållandet gäller. På 

det sättet görs skillnad mellan sökande som får sina önskemål helt tillgodosedda och 

de som får sina önskemål justerade, exempelvis genom tidtabellspåslag.  

På sikt är det tänkbart att sökande, inom vissa ramar, kan välja prioritering och därmed 

i större utsträckning kunna påverka tågläget och kvaliteten på den tjänst som 

tillhandahålls. Därmed får de också möjlighet att uttrycka betalningsvilja för olika 

kvalitetsnivåer. 



51 

Vi anser att en differentiering av tåglägesavgiften efter prioritet i kapacitets-

tilldelningen kan kombineras med differentiering efter kapacitetsutnyttjande. 

Tågläge med mervärde 

Trafikverket har övervägt möjligheten att förse vissa tåglägen med ett mervärde i form 

av framkomlighetsgaranti, högre servicekvalitet alternativt minskad störningsrisk. Ett 

exempel på mervärde är att paketera flera tåglägen i ett för att minska störningsrisken. 

Det kan vara en attraktiv kapacitetsprodukt för enskilda järnvägsföretag, men kan 

samtidigt leda till att färre tåg kan köras totalt sett, alternativt att fler tåg får gå på 

tider som är mindre attraktiva. Vi bedömer därför att en sådan kapacitetsprodukt 

skulle få en relativt stor påverkan på hela tågplanen. 

Våra möjligheter att erbjuda tågläge med mervärde är också beroende av 

infrastrukturens utseende och förutsättningar. Det kan exempelvis vara svårare på 

enkelspår än på dubbelspår.  

I Trafikverkets roll som infrastrukturförvaltare ingår att i möjligaste mån identifiera och 

tillmötesgå marknadens önskemål om innehåll i tåglägen eller andra 

kapacitetsprodukter. Det är då viktigt att önskade mervärden framställs på ett tydligt 

sätt, så att vi kan ta ställning till dem. 

Enligt vilka regler i järnvägslagen kan tågläges- och passageavgiften tas ut? 

Trafikverket har tidigare betraktat tågläges- och passageavgifter som särskilda avgifter 

enligt 7 kap. 4 § järnvägslagen (2004:519). Samtidigt täcker intäkterna från samtliga 

banavgifter, inklusive de särskilda avgifterna, sammantaget inte marginalkostnaderna. 

Huvudregeln om kostnadstäckning i 7 kap. 2 § järnvägslagen (2004:519) anger inte hur 

man ska täcka den kostnad som uppstår som en direkt följd av tågtrafiken eller efter 

vilka principer som avgifterna får differentieras. Från järnvägsnätsbeskrivningen 2015 

har Trafikverket förtydligat att tåglägesavgifterna tas ut med stöd av 7 kap. 2 § 

järnvägslagen, så länge de inte bidrar till att täcka mer än marginalkostnaderna för 

trafiken. Detta förhållande gäller under alla omständigheter marknadssegment inom 

godstrafiken. 

Transportstyrelsen anser att infrastrukturslitage ska täckas med avgifter som varierar 

med slitaget. Om det kvarstår kapacitetsproblem vid full internalisering av 

infrastrukturslitage hanteras kapacitetsproblemet på lämpligaste sätt, vilket styrelsen 

anser kan vara en tågkilometerbaserad avgift. Styrelsen menar att genom att använda 

en tågkilometerbaserad avgift för att finansiera ”underskott” i prissättningen av 

infrastrukturslitage sker en ”subvention” av tunga godståg på bekostnad av lättare 

pendel- och regionaltåg. Detta skulle kunna motiveras med att de tunga godstågen tar 

mindre kapacitet än flera lätta tåg men å andra sidan har godstågen en lägre hastighet, 

vilket också är kapacitetsförbrukande.  

Genomförandeakten enligt SERA-direktivets artikel 31.3 kan komma att resultera i 

begränsningar när det gäller det sätt differentieringen får göras på. Om denna 
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kommande rättsakt endast anger att differentiering får ske efter tågtyper lämnas i 

princip inget utrymme för att ta hänsyn till kapacitetsutnyttjande på annat sätt än 

genom uppräkning (se avsnitt 6.5), och de därmed förenliga reglerna.  

En tåglägesavgift som varierar med kapacitetsutnyttjandet kan, enligt vår bedömning, 

även komma att uppfattas som en avgift för kapacitetsbrist. Det gäller särskilt om 

avgiften rymmer en tidsstyrning, som passageavgiften, eftersom utformningen då 

uppenbart speglar en verifierad kapacitetsbrist. Våra överväganden om utformningen 

av passageavgiften kan resultera i att vi i framtiden istället väljer att ta ut den enligt 7 

kap. 3 § järnvägslagen (se avsnitt 6.3).  

 

6.3  Avgift för kapacitetsbrist 

 
Ett uttryck för kapacitetsbrist är att kapacitetsutnyttjandet är så högt under vissa tider att 

tågplanens robusthet äventyras och att det blir svårt att återställa den efter störningar. 

Om det kan antas att en sådan brist kommer att uppstå bör en avgift kunna tillämpas för 

att påverka järnvägsföretagens önskemål om trafikering. Därmed kan transportsystemet 

användas så effektivt som möjligt.  

Ett mer akut uttryck för kapacitetsbrist är en intressekonflikt mellan järnvägsföretag som 

innebär att alla önskemål om kapacitet inte kan tillgodoses. Vid sådan kapacitetsbrist 

bör avgifter kunna användas som ett komplement till prioriteringskriterier. 

 

6.3.1  Nuläge 
 

I dag används inte avgifter som ett sätt att lösa eller förebygga intressekonflikter i 

kapacitetstilldelningen. I stället används prioriteringskriterier. Dessa bygger på en rad 

förenklingar och schabloner och har vissa svagheter. Bland annat klarar de inte av att 

skilja mellan två likvärdiga tåg, vilket kan göra att det inte går att ta fram olika 

lösningsförslag.  

6.3.2  Förutsättningar 
 

Infrastrukturförvaltaren får ta ut en extra avgift för utnyttjandet av överbelastad 

infrastruktur för att åstadkomma ett samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande av 

järnvägsinfrastrukturen, enligt 7 kap. 3 § järnvägslagen (2004:519). I 6 kap. 13 § 

framgår att om ansökningarna inte kan samordnas ska infrastrukturförvaltaren snarast 

förklara den delen av infrastrukturen som överbelastad. Om det är uppenbart att det 

kommer att bli en betydande kapacitetsbrist på en del av infrastrukturen inom 

kommande tågplaneperiod, får infrastrukturförvaltaren förklara denna del av 

infrastrukturen som överbelastad. Enligt 6 kap. 14 § har den som betalar en extra avgift 

företräde vid tilldelningen av överbelastad infrastruktur. 
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I lagens förarbete (prop. 2003/04:123, s. 137) gjorde regeringen bedömningen att 

sådana avgifter kan bidra till att höja effektiviteten i järnvägssystemet. 

En extra avgift får tas ut för att visa att det är brist på kapacitet på identifierbara delar 

av infrastrukturen, när dessa är överbelastade (SERA-direktivet, artikel 31.4). En sträcka 

ska förklaras som överbelastad om det efter samråd inte har varit möjligt att helt 

tillgodose alla ansökningar (SERA-direktivet, artikel 47). Samma sak gäller om 

kapacitetsbrist kan förväntas. 

I skäl 58 i SERA-direktivet anges vidare att man i avgiftssystemet bör ta hänsyn till 

effekten av ökande användning av infrastrukturkapacitet och i sista hand 

kapacitetsbrist. 

6.3.3 Överväganden 

Järnvägslagens bestämmelser om skyldighet att förklara infrastruktur som 

överbelastad förefaller vara snävare än bestämmelserna i SERA-direktivets artikel 47.1. 

Enligt SERA gäller denna skyldighet även när kapacitetsbrist kan förväntas. Enligt 

järnvägslagen anges detta i stället som en möjlighet, som dessutom förutsätter att det 

är uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist. 

De allra flesta intressekonflikter har hittills kunnat lösas genom att sökande anpassar 

sina önskemål i samrådsprocessen. Kvar blir därför i praktiken bara ett fåtal olösliga 

konflikter som leder till överbelastningsförklaringar. Antalet har varierat mellan noll 

och sju mellan Tågplan 2009 och Tågplan 2014. Vissa av dessa överbelastningar har 

avsett sträckningar som inte alls präglas av kapacitetsbrist generellt sett, men där 

samrådet inte har resulterat i en lösning. Samtidigt kan kapacitetsbristen vara påtaglig 

på många sträckor där samrådet ger resultat endast genom att många sökande är 

beredda att justera sina önskemål. I vissa fall kan det ske på ett sätt som försämrar 

tågföringen, exempelvis genom omotiverade tågstopp. 

Ett ekonomiskt styrmedel har den fördelen att de aktörer som lättast kan göra 

anpassningar kommer att genomföra dem, vilket kan minska risken för oönskade eller 

mindre effektiva lösningar. Det finns dock få praktiska tillämpningar av extra avgifter i 

de länder som Trafikverket har studerat.  

Trafikverket har tidigare övervägt en form av auktion på tåglägen som är föremål för 

konflikt. Nu övervägs återigen former för iterativ budgivning samtidigt som verket ser 

över prioriteringskriterierna. En enklare modell för användning av avgifter i situationer 

med överbelastning kan inledningsvis vara att föredra.  

Det bör vara möjligt att ange på förhand, i järnvägsnätsbeskrivningen, hur avgiften 

kommer att förändras om Trafikverket tvingas förklara en sträcka som överbelastad 

under en viss tid. Det bör då kunna anges att en extra avgift tas ut för varje delsträcka 

och tid som överbelastningsförklaringen avser. Då är villkoren förutsebara för de 

sökande som blir föremål för samordningsprocess. En extra avgift kommer därmed att 



54 
 

 

fungera som incitament under den processen. Så fungerar det i Nederländerna, där 

den extra avgiften på förhand är satt till 100 euro. 

Bestämmelsen i 6 kap. 14 § järnvägslagen om att den som betalar en extra avgift har 

företräde vid tilldelningen av överbelastad infrastruktur synes förutsätta en iterativ 

process med en ”vinnare”. Enligt Trafikverkets synsätt kan kapacitetsbrist ta sig flera 

uttryck, vilket gör att bestämmelsen bör omprövas. 

 

6.4 Miljöavgift 
 

 
Kunskapen om järnvägstrafikens miljökostnader bör upprätthållas så att det blir möjligt 

att beakta dessa kostnader i banavgifterna om förhållandena medger det. 

Olycksavgiften är svår att differentiera på ett ändamålsenligt sätt och saknar 

motsvarighet på vägsidan. Den bör därför utgå. 

Buller ger upphov till den största miljökostnaden inom järnvägen och kostnaden varierar 

kraftigt. Kommissionens genomförandeakter kommer att visa vilka förfaranden som ska 

användas vid uttag av avgifter för bullereffekter.  

 

6.4.1  Nuläge 

 
Trafikverket tar ut en enhetlig olycksavgift av alla järnvägsföretag samt en 

differentierad emissionsavgift för dieseltrafik (se tabell 3). Emissionsavgiftens storlek 

beror dels på motorns miljöklass, dels på mängden förbrukat drivmedel. 

 

6.4.2  Förutsättningar 

 
Miljörelaterade avgifter får tas ut med stöd i 7 kap. 2 § järnvägslagen (2004:519). I 

lagens förarbete (prop. 2003/04:123, s. 132 ff) tar regeringen ställning för att 

banavgifter kan differentieras efter miljöpåverkan, under förutsättning att avgiften 

håller sig inom infrastrukturförvaltarens självkostnader.  

Enligt SERA-direktivet får de obligatoriska infrastrukturavgifterna ändras för att ta 

hänsyn till kostnaden för miljöpåverkan som driften av tåg förorsakar. Varje sådan 

ändring ska emellertid differentieras i enlighet med hur stor påverkan är.  

Avgifter som ökar de totala intäkterna för infrastrukturförvaltaren får endast tas ut om 

man tar ut sådana avgifter även för godstransporter på väg, i enlighet med 

unionsrätten (artikel 31 punkt 5 i SERA-direktivet). 
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Om man tar ut avgifter för miljökostnader som leder till extra intäkter ska 

medlemsstaten besluta hur dessa intäkter ska användas. 

6.4.3 Överväganden 

Den distinktion som görs i SERA-direktivet mellan kostnader för infrastrukturförvaltning 

och miljökostnader återspeglas inte i den svenska järnvägslagen.  

Frågan om miljöavgifter till någon del kan vara att betrakta som skatt i Sverige 

behandlades i järnvägslagens förarbete (prop. 2003/04:123, s. 134 ff). Regeringen 

bedömde att det inte är fråga om en skatt, eftersom avgiften differentieras efter 

samhällets marginalkostnader för den miljöpåverkan och de olycksfall som 

användningen innebär. En förutsättning är att avgiften håller sig inom 

infrastrukturförvaltarens självkostnader.  

Trafikverket bedömer att utsikterna att minska påverkan på miljö och hälsa bör avgöra 

om banavgifterna ska differentieras efter miljökostnader. Det är inte givet att 

banavgifterna bör miljö- och olycksdifferentieras om samma effekter kan uppnås redan 

med föreslagna spår- och tåglägesavgifter, eller om positiva effekter endast kan ske till 

priset av försämrad funktionalitet. 

Sverige framstår som det enda land som tar hänsyn till olycksrisken när vi fastställer 

banavgifterna. Som framgår av tabell 3 är avgiften enhetlig och den kan därmed inte 

sägas ha varit styrande på något sätt som inte hade gått att åstadkomma med övriga 

tågkilometeravgifter. Det finns ingen uttrycklig reglering i SERA-direktivet av 

möjligheten att täcka samhällskostnaden för olyckor och inte heller någon nationell 

motsvarande mekanism för vägtrafik. Avgiften bör därför utgå. 

Emissionsavgiften är differentierad efter miljöklass och utformad på ett sätt som ger 

valmöjligheter. Det är dock oklart om detta verkligen har påverkat järnvägsföretagens 

val av järnvägsfordon, särskilt med de avgiftsnivåer som har gällt hittills. Den svenska 

koldioxidskatten på diesel gör att det går att tala om en motsvarande mekanism för 

vägtrafik. Därför bör SERA-direktivet inte hindra att emissionsavgiften får generera 

merintäkter. Den differentierade emissionsavgiften påverkar inte heller utformningen 

eller nivån på övriga banavgifter. Därmed bedömer Trafikverket att emissionsavgiften 

är tillräckligt väl utformad för sitt ändamål, men att nivån kan anpassas så att 

intäkterna från den täcker den relevanta kostnaden under planperioden. 

Den relativt nya kunskapen om bullerkostnader har inte påverkat avgifterna. 

Analyserna visar att bullerstörningarna varierar såväl geografiskt som mellan tågtyper 

och att de varierar även mellan tåg som är av samma typ men har olika längd och 

hastighet. Det är därför tänkbart att en spåravgift som differentieras på det sätt som 

beskrivs i 6.1 leder i samma riktning som en differentierad bulleravgift skulle göra.  
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Även den differentierade tåglägesavgiften kan bidra till minskad bullerstörning om den 

leder till att trafik fördelas till mindre frekventerade stråk. Om den däremot leder till 

att trafik i större utsträckning körs på natten genom storstadsområden blir effekten 

sannolikt negativ ur bullersynpunkt även om den kan vara positiv ur 

kapacitetssynpunkt. 

6.5 Marknadssegment och uppräkning 

Avgifter utöver vad som krävs för att täcka de kostnader som uppstår som en direkt följd 

av tågtrafiken är att betrakta som uppräknade avgifter. 

De marknadssegment som prioriteras i samband med kapacitetstilldelning bör kunna 

komma i fråga för uppräkning. I den mån som tåglägen utformas för att motsvara 

särskilda önskemål på marknaden bör även sådana blir föremål för uppräkning. 

6.5.1 Nuläge 

I dag betalar järnvägsföretag samma avgifter för alla järnvägstransporter oberoende av 

inom vilket marknadssegment transporten utförs.  

Trafikverket kan analysera effekter av förändrade banavgifter för de marknadssegment 

som vi har definierat. Marknadssegmenten anges i avsnitt 6.5.3, och i bilaga 4 

redovisas en analys av effekterna av förändringarna. En sådan analys utgår från att 

olika transporter har olika priskänslighet och därmed påverkas på olika sätt av 

förändrade banavgifter. Analysen visar också hur transportarbetet förändras vid olika 

antaganden om banavgifters nivå och struktur, samt hur stor andel av 

marginalkostnaderna som respektive segment betalar genom avgifterna.  

6.5.2 Förutsättningar 

Bestämmelserna om uppräkning anges i 7 kap. 4 § järnvägslagen (2004:519) och 

benämns där särskilda avgifter.  

Enligt artikel 29.3 i SERA-direktivet ska infrastrukturförvaltarna säkerställa att 

avgiftssystemet tillämpas på ett sådant sätt att avgifterna blir likvärdiga och icke-

diskriminerande för olika järnvägsföretag som utför likvärdiga tjänster på en liknande 

del av marknaden.  
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Som infrastrukturförvaltare ska Trafikverket fastställa marknadssegment för att kunna 

använda uppräkningar (SERA artikel 32.1). Marknaden ska minst delas in i segmenten 

godstransporter, persontransporter inom ramen för ett avtal om allmän trafik och 

övriga persontransporter. Uppräkningar får inte hindra de fastställda 

marknadssegmenten från att använda infrastrukturen. 

Följande par av segment ska beaktas innan listan över segment fastställs. 

a) persontrafik/godstrafik

b) tåg som transporterar farligt gods/andra godståg

c) inrikes trafik/utrikes trafik

d) kombinerade transporter32/direkttåg33

e) persontrafik i städer och regioner/interurban persontrafik

f) systemtåg/vagnslastståg

g) reguljär tågtrafik/tillfällig tågtrafik.

6.5.3 Överväganden 

Trafikverkets tolkning av artikel 29.3 i SERA-direktivet är att det är möjligt att tillämpa 

olika avgifter för järnvägsföretag som inte utför likvärdiga tjänster eller som inte agerar 

på en liknande del av marknaden. Även artikel 32.5 i EU-direktivet ger stöd för tanken 

att avgifterna mycket väl kan vara olika för företag som inte använder infrastrukturen 

på ett likvärdigt sätt eller som inte tillhandahåller jämförbara tjänster inom samma 

marknadssegment.  

Konkurrensrättsliga principer kan vara till ledning när järnvägens marknadssegment ska 

fastställas34.  

Hur kan Trafikverket fastställa marknadssegmenten? 

En förutsättning för uppräkning är att avgiften inte förhindrar segment som berörs att 

använda infrastrukturen. Vi måste därför kunna analysera effekterna av uppräkning. I 

mål C-556/1035 (punkten 87) konstaterar domstolen att det krävs en 

marknadsundersökning för att fastställa om marknaden kan tåla uppräkning.  

32 transport som innefattar ytterligare ett eller flera trafikslag vid sidan av järnväg  
33 tåg som går utan byte för resenärerna eller växling av godsvagnar mellan startstation 
och målstation 
34 Case No COMP/M.5096 - RCA/ MAV CARGO Notification of RCA / MÁV Cargo 

pursuant to Article 4 of Council Regulation No 139/2004 
35 Domstolens dom den 28 februari 2013 i mål C-556/10 angående talan om 
fördragsbrott…mot Förbundsrepubliken Tyskland 
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I dag kan Trafikverket göra analyser av huvudsegmenten persontrafik och godstrafik. 

Inom persontrafiken kan vi göra analyser av: 

• snabbtåg 

• långväga persontrafik  

• pendeltåg 

• regionaltåg. 

 

Med snabbtåg avser vi tåg som kör i 200 km/tim och inte stannar i varje kommun. 

Långväga persontrafik är intercitytåg som normalt stannar i kommunhuvudorter. I 

detta segment ingår även nattåg. Med pendeltåg avser vi tåg som går minst två gånger 

per timme och stannar på fler ställen än i varje kommunhuvudort. Regionaltåg har 

glesare turtäthet än två gånger per timme eller stannar bara i varje kommunhuvudort. 

För segmenten pendeltåg och regionaltåg kan effekterna beräknas och redovisas med 

en geografisk differentiering, exempelvis pendeltåg i Stockholm, regionaltåg i 

Östergötland etc. Däremot skiljer vi i dag inte på trafik som sker inom ramen för ett 

avtal om allmän trafik och trafik som utförs på kommersiella grunder utan här måste 

en bearbetning ske i analysverktyget, vilket också är möjligt.  

Inom godstrafiken kan vi göra analyser av:  

• vagnslast fjärr (vagnslasttåg som transporterar gods på långa avstånd) 

• vagnslast lokal (i huvudsak matartrafik)  

• systemtåg (godståg som innehåller en enhetlig last och trafikerar en 

direktrelation)  

• malmtåg (malmtransporter på Malmbanan mellan Kiruna och 

Riksgränsen) 

• kombitåg (lösa lastbärare).  

 

Medlemsstaterna ska säkerställa att infrastrukturförvaltare samarbetar för att 

möjliggöra uppräkning för trafik som passerar fler än ett järnvägsnät inom unionen. Det 

kan utgöra skäl att även beakta segmentparet inrikes trafik/utrikes trafik. I dag ingår 

detta segmentpar i de segment som vi har definierat. 

Vi förutsätter att marknadssegmenten kommer att behöva fastställas från och med 

Järnvägsnätsbeskrivning 2016. Därefter behöver de ses över minst vart femte år.  

Om vi ska fastställa ett nytt marknadssegment behöver vi inhämta kostnadsdata om 

det nya segmentet och kalibrera samt analysera detta data för att kunna göra den 

analys som krävs om vi ska räkna upp avgifter. Vi bedömer att detta generellt sett är 

lättare inom persontrafiken än inom godstrafiken. Det beror bland annat på att vi har 

bättre modeller för persontrafik, men också på att förutsättningarna är mer stabila för 

person- än för godstransporter. Det kan ta minst ett år innan vi kan analysera effekter 
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av förändrade banavgifter för ett nytt godssegment, medan det kan räcka med cirka tre 

månader om det gäller ett nytt persontrafiksegment. Hur lång tid analysen tar beror 

också på om det nya segmentet är en delmängd av ett redan befintligt segment, eller 

om det handlar om en helt ny typ av transport där vi saknar grundläggande data. 

Eftersom vi måste kunna analysera effekterna av uppräkning kan vi inte ta ut 

banavgifter utifrån någon annan eller mer detaljerad segmentering än den vi har 

definierat och har data om. En utveckling av analysmodellen måste i så fall ske. 

Uppräkningar måste naturligtvis även kunna faktureras. I dag kan Trafikverket i 

faktureringen endast göra skillnad på huvudsegmenten person- och godstrafik, men 

inte mellan olika delsegment. Skälet är att den uppgift om segmenttillhörighet som 

järnvägsföretagen lämnar i ansökan om kapacitet inte förmedlas vidare till den del av 

verkets it-system som beräknar avgiftsnivåerna (se avsnitt 5.2 och bild 3). Här måste en 

utveckling ske. 

I vilken utsträckning förekommer uppräkningar? 

Trafikverkets uppfattning är att uppräkning är något som uppstår först när intäkterna 

från banavgifter täcker järnvägstrafikens marginalkostnader. Vi har beräknat i vilken 

utsträckning segmenten kan anses betala uppräkningar36. Godssegmenten betalar i dag 

avgifter som täcker ungefär 30 procent av de marginalkostnader som trafiken ger 

upphov till, dvs. internaliseringsgraden är 0,3. Det är ingen stor skillnad mellan olika 

delsegment. Inget godssegment betalar alltså i dag uppräkningar. De intäkter som 

Trafikverket räknar med för planperioden 2014–2025 (se tabell 16) bedöms inte heller 

förutsätta uppräkningar.  

Persontrafiken betalar i dag avgifter som täcker ungefär 80 procent av de 

marginalkostnader som trafiken ger upphov till, dvs. internaliseringsgraden är 0,8. Här 

finns emellertid en skillnad mellan olika delsegment, där pendeltåg i storstäder har en 

internaliseringsgrad som överstiger 1,2. Samtidigt finns det inte någon beräknad 

kostnad för kapacitetsbrist, men vi anser att avgifterna bör spegla denna brist.  

36 Trafikverket. Underlagsrapport. PM Effektbeskrivning av förslag till nya avgifter för 
T15 
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6.6 Kvalitetsavgift och andra avgiftsincitament 

Kvalitetsavgifter kan bidra till ökad punktlighet. För att uppnå denna effekt krävs att 

incitamentet förstärks, dels genom högre avgiftsnivåer, dels genom att avgifterna 

omfattar fler driftstörningar. Det är fortsatt lämpligt med en successiv utveckling av 

modellen med kvalitetsavgifter, där bland annat hänsyn tas till införande av COTIF 1999 

och de regressregler som gäller. 

En bokningsavgift kan påverka beteendet hos järnvägsföretag så att deras agerande 

bidrar till att kapaciteten utnyttjas så effektivt som möjligt. 

Rabatt är ett avgiftsincitament som kan övervägas för att förstärka den styrande effekten 

av differentierade tåglägesavgifter. Det handlar då närmast om användningen av 

underutnyttjad järnvägsinfrastruktur. 

6.6.1 Nuläge 

Kvalitetsavgift 

Trafikverket införde verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter från Tågplan 2012. 

Det skedde efter dialog med branschen och med inriktningen att modellen ska vara 

enkel och begriplig samt i möjligaste mån baseras på befintliga system och rutiner.  

Kvaliteten i tågtrafiken mäts i antal merförseningsminuter, det vill säga den ytterligare 

försening som uppstår mellan två tidtabellspunkter under färd. Den grundläggande 

modellen är dubbelriktad, det vill säga den som är ansvarig för förseningen betalar 

kvalitetsavgiften. Modellen omfattar endast merförseningar på minst 5 minuter för 

person- och godståg. Som ett komplement till den grundläggande modellen tillämpas 

även ensidiga avgifter vid större merförseningar där Trafikverket är ansvarigt. 

För närvarande omfattas inte tjänstetåg av modellen med kvalitetsavgifter. 

Driftstörningar som har kodats med orsakskoderna följdförseningar, olyckor eller 

tillbud omfattas inte heller av modellen. 

Från 2015 utvecklas modellen genom att vi inför orsakskoden akut inställda tåg. 

Modellen sammanfattas i tabell 13. 
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Tabell 13. Modell för verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter 2012–2015 (belopp i kr)

Belopp i kronor per minut  

Dubbelriktad modell (5 min eller mer) 

2012 2013 2014 2015 

TRV: Driftledning, Infrastruktur, Ej rapporterat 10 15 25 50 

JF: Järnvägsföretag exkl. JDE37 och JFF38 10 15 25 50 

JF: JDE 2 4 12 15 

JF: JFF 4 8 25 50 

Belopp i kronor  

Enkelriktad modell (Trafikverket betalar) 

2012 2013 2014 2015 

Persontrafik, 60 min eller mer (per tillfälle) 6 000 7 000 7 000 11 000 

Godstrafik, 180 min eller mer (per tillfälle) 5 000 kr 5 000 kr 5 000 8 100 

Akut inställda tåg 

Dubbelriktad modell 

2012 2013 2014 2015 

TRV: Driftledning, Infrastruktur 500 kr + 

50 % av 

tågläges-

avgiften 

JF: Järnvägsföretag 500 kr + 

50 % av 

tågläges-

avgiften 

Övriga avgiftsincitament 

Bokningsavgifter används inte i dag men införs under 2015. Inte heller rabatter eller 

ETCS-differentiering används. Förutsättningarna för sådana avgiftsincitament liksom 

Trafikverkets överväganden i dessa delar redovisas i 6.6.2 respektive 6.6.3. 

37 JDE = Sent från depå 
38 JFF = Ingen uppgift från järnvägsföretag 



62 

6.6.2 Förutsättningar 

Kvalitetsavgifter 

Kvalitetsavgifter ska utformas så att både infrastrukturförvaltaren och den som 

använder järnvägarna vidtar skäliga åtgärder för att förebygga driftstörningar i 

järnvägssystemet (7 kap. 5 a § järnvägslagen (2004:519)). Innebörden av bestämmelsen 

är bland annat att kvalitetsavgifter ska betalas av den part som orsakar avvikelser från 

det utnyttjande av infrastrukturen som är fastställt i tågplan och trafikeringsavtal.  

I lagens förarbete (prop. 2010/11:25, s. 12 ff.) anges bland annat att 

verksamhetsstyrningen ska vara kopplad till avgiftssystemet och bör utformas så att 

den tar hänsyn till infrastrukturförvaltarens roll och ansvar mot sina kunder. Följden av 

detta är att infrastrukturförvaltaren får betala kvalitetsavgift till samtliga 

järnvägsföretag vars tåg drabbas av avvikelser till följd av en händelse som 

infrastrukturförvaltaren har orsakat. Vidare framgår att nivån på de kvalitetsavgifter 

som järnvägsföretag ska betala bör kunna variera med trafikintensitet i tid och rum och 

att skiftande förutsättningar bör kunna påverka utformningen av 

verksamhetsstyrningen.  

I SERA-direktivet regleras verksamhetsstyrningen i artikel 35. EU-rättsligt kan 

verksamhetsstyrningen innefatta sanktioner för verksamhet som stör driften av 

järnvägsnätet, ersättning till de företag som lider skada av trafikstörningarna och bonus 

till verksamhet som går bättre än planerat. Omarbetningen av direktivet innebär vissa 

väsentliga förändringar som anges i avsnitt 3.2.  

Medlemsstaterna ska säkerställa att infrastrukturförvaltare samarbetar för att 

möjliggöra verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav för trafik som passerar fler än ett 

järnvägsnät inom unionen.

Bokningsavgift 

Infrastrukturförvaltaren får ta ut hela eller delar av avgiften för tilldelad kapacitet som 

inte har utnyttjats (7 kap. 7 § järnvägslagen (2004:519)). En sådan avgift benämns 

bokningsavgift.  

Bokningsavgifter får tas ut enligt artikel 36 i SERA-direktivet. Enligt direktivet ska denna 

avgift vara obligatorisk för sökande som regelbundet underlåter att utnyttja hela 

tågläget. För att kunna införa en sådan avgift ska infrastrukturförvaltarna i sina 

järnvägsnätsbeskrivningar offentliggöra de kriterier som används för att fastställa om 

det förekommer ett sådant underutnyttjande. 

Rabatt 

Infrastrukturförvaltaren får ge rabatt på avgifter för att främja utvecklingen av ny 

järnvägstrafik eller användningen av avsevärt underutnyttjade linjer, allt enligt 7 kap. 
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6 § järnvägslagen (2004:519). Rabatten ska vara tidsbegränsad och tillgänglig på lika 

villkor för alla användare i viss trafik.  

Rabatt regleras i artikel 33 i SERA-direktivet.  

Avgiftsincitament för ETCS 

I dag finns inga nationella svenska bestämmelser om ETCS-differentiering. I SERA-

direktivet finns bestämmelser om infrastrukturavgifter för utnyttjande av europeiska 

järnvägskorridorer (artikel 32 punkten 4). Innebörden är att banavgifterna för sådana 

korridorer ska differentieras som incitament för att utrusta tåg med ETCS, dock utan 

någon genomgripande förändring av de totala intäkterna från banavgifter. För svensk 

del handlar det om Godskorridor B (Södra stambanan på sträckan Stockholm–Malmö). 

Det står dock medlemsstaterna fritt att utvidga tillämpningen till andra linjer. 

Om endast tåg som är utrustade med ETCS tillåts köra på en sträcka är det emellertid 

fritt för medlemsstaterna att avstå från avgiftsdifferentiering.  

Före den 16 juni 2015 ska kommissionen besluta närmare om de förfaranden som ska 

tillämpas för dessa avgiftsincitament.  

6.6.3 Överväganden 

Kvalitetsavgifter 

Till och med mars 2012 tillämpade Trafikverket en modell som innebar att endast 

Trafikverket betalade kvalitetsavgifter. Denna modell hade ett tak på 1,5 miljoner 

kronor, och avgiften fördelades ut procentuellt till järnvägsföretag för avvikelser som 

Trafikverket ansvarat för.  

Från april 2012 tillämpas en dubbelriktad modell där både Trafikverket och 

järnvägsföretagen betalar kvalitetsavgifter för de avvikelser man är ansvarig för. 

Dessutom tillämpas en enkelriktad modell där endast Trafikverket betalar 

kvalitetsavgifter vid tillfällen med större merförseningar där verket är ansvarigt.  

Omsättningen för kvalitetsavgifter har ökat sedan införandet. Från att under 2012 ha 

uppgått till cirka 30 miljoner kronor, bedöms modellen omsätta cirka 150–200 miljoner 

kronor under 2015. Ökningen förklaras av att kvalitetsavgifterna höjts samt att 

modellen från 2015 även omfattar akut inställda tåg. 

Trafikverket har följt sin strategi att initialt tillämpa låga avgifter för att därefter 

successivt utveckla såväl modell som avgiftsnivåer. Därigenom ges möjlighet att pröva 

styrmedlets effektivitet och dra lärdom av vunna erfarenheter.  

Även om kvalitetsavgifterna initialt är låga bedömer Trafikverket att de har bidragit till 

att sätta fokus på kvalitetsaspekterna i järnvägstrafiken. De kan komplettera avgifterna 
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för användningen av infrastrukturen genom att påverka aktörernas beteende i det 

operativa skedet, det vill säga när tågtrafiken genomförs. Däremot påverkar inte 

kvalitetsavgifter de val som företagen gör i ansökningsskedet. Deras betydelse för att 

begränsa störningar är därmed begränsad.  

Då en och samma störningsorsak kan resultera i både förseningar och att tåg ställs in 

akut och med kort varsel är det rimligt att också akut inställda tåg omfattas av 

modellen med kvalitetsavgifter. Trafikverket bedömer att modellen med 

kvalitetsavgifter bör utvecklas så att den omfattar alla tåg (även tjänstetåg) och både 

merförseningar och akut inställda tåg (vilket införs från 2015) samt följdorsaker 

avseende merförseningar. 

Kvalitetsavgifter för akut inställda tåg bör utgå från vad Trafikverket och 

järnvägsföretagen har kommit överens om och baseras på det planerade tågläget. Vi 

bedömer att tåg som ställs in upp till 24 timmar före planerad avgångstid bör anses 

som akut inställda och därmed omfattas av kvalitetsavgifter. På samma sätt som för 

merförseningar så kommer inte alla orsaker att vara avgiftsgrundande initialt. Det 

handlar även här om att modellen måste utvecklas. Inriktningen är dock att 

orsakskoderna (huvudgrupper) för merförseningar också bör tillämpas för akut 

inställda tåg. I tabell 14 framgår översiktligt hur modellen är tänkt att fungera för akut 

inställda tåg i förhållande till bokningsavgift för tåglägen som avbokas. 

I övrigt bedömer vi att avgiftsnivån kan behöva höjas ytterligare. I den fortsatta 

utvecklingen behöver hänsyn tas till utvecklingen av COTIF 199939 och de regressregler 

som ingår i COTIF. Vidare behöver modellen ses över med anledning av införandet av 

successiv planering av kapacitet och de nya förutsättningarna som följer av SERA-

direktivet. 

I dag är kvalitetsavgifterna kopplade till avvikelser från tågplanen. Vi bedömer att 

artikel 35 i SERA-direktivet ger vidare möjligheter att använda avgiftsincitament än 

järnvägslagen, bland annat i form av sanktioner, ersättning och bonus. Vi har prövat 

möjligheten att vidga tillämpningen av kvalitetsavgifterna till att även omfatta 

exempelvis felaktig kodning, men funnit att järnvägslagen är begränsande. Det kan 

övervägas om tillämpningsområdet för kvalitetsavgifter bör vidgas, så att de bättre kan 

bidra till att förbättra järnvägssystemets kvalitet.  

39 Fördraget om internationell järnvägstrafik (COTIF) 
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Tabell 14. Bokningsavgift och kvalitetsavgift för akut inställda tåg 

Avgifter Tid om meddelande om förändring (före avgång) 

60 dagar eller 

tidigare före 

avgångstid 

Mellan 59 och 15 

dagar före 

avgångstid 

Mellan 14 dagar 

och 24 timmar före 

avgångstid 

Upp till och med 

24 timmar före 

avgångstid 

Bokningsavgift 

persontrafik 

0 % av 

tåglägesavgiften 

20 % av 

tåglägesavgiften 

40 % av 

tåglägesavgiften 

- 

Bokningsavgift 

godstrafik 

0 % av 

tåglägesavgiften 

10 % av 

tåglägesavgiften 

20 % av 

tåglägesavgiften 

- 

Kvalitetsavgift för 

både person- och 

godstrafik 

- - - 500 kr. + 50 % av 

tåglägesavgiften 

Bokningsavgift 

I dag (2014) gäller att Trafikverket fakturerar avgifter för tågläge baserat på den 

kapacitet som tilldelats. Järnvägsföretagen betalar ingen avgift om tågläget avbokas 

eller bokas om, förutsatt att det sker före tågets planerade avgång. Annars fakturerar vi 

de avgifter som enligt järnvägsnätsbeskrivningen är baserade på tilldelad ej avbokad 

kapacitet. 

I tågplanen fördelas årligen i storleksordningen 7 500 tåglägen. Det handlar om cirka 

1,3 miljoner tåg under ett år. Det finns en risk att kapacitet inte avbokas trots att den 

inte är tänkt att användas eller att den avbokas i ett mycket sent skede. Samtidigt har 

järnvägstrafikens marknadssegment olika förutsättningar och möjlighet till 

framförhållning. Enkelt uttryckt har persontrafiken relativt lång framförhållning medan 

godstrafiken har en kortare framförhållning.   

 ”Överbokningar” eller sena avbeställningar av attraktiva tåglägen riskerar att innebära 

att konkurrensen försämras på marknaden för järnvägstransporter. I förlängningen kan 

effektiviteten i transportsystemet som helhet också hämmas. När för mycket kapacitet 

bokas upp i den årliga processen och fastställs i tågplanen blir det svårare att tilldela 

kapacitet efter det att tågplanen har fastställts, i den så kallade ad hoc-processen. 

Konsekvensen av detta kan bli att även aktörer som har mycket svårt att förutsäga sin 

trafik långt i förväg ändå bokar lång tid i förväg för att säkra sin tillgång till kapacitet. 

Det gäller framför allt godstrafik.  

Trafikverket bedömer att införandet av bokningsavgifter, som planeras ske under 2015, 

kan bidra till att kapaciteten används effektivare. I tabell 14 framgår översiktligt hur 

bokningsavgiften är tänkt att fungera. Det är viktigt att modellen, åtminstone initialt, 

differentieras med hänsyn till de olika marknadssegmentens förutsättningar. Det 

innebär att den differentieras mellan huvudsegmenten person- och godstrafik. Därmed 

tar vi hänsyn till deras olika möjligheter till framförhållning. 
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Bokningsavgiften ska tas ut för tilldelad kapacitet om ett tågläge avbokas av 

järnvägsföretaget eller trafikorganisatören. Avgiften baseras på uppgifter om tilldelad 

kapacitet, orsak till avbokning och registrerad tidpunkt för avbokning. Den tas endast 

ut för sådana orsaker som järnvägsföretaget är direkt ansvarigt för. 

Den avbokade kapaciteten mäts i förhållande till det avtal som tecknats mellan 

Trafikverket och den sökande, inklusive kapacitet som tilldelas i ad hoc-processen. 

Rabatt 

Trafikverkets uppfattning är att SERA-direktivet inte innebär några förändringar i fråga 

om rabatter jämfört med i dag. Vi bedömer att rabatter skulle kunna vara ett sätt att 

förstärka de incitament som tåglägesavgiften ger (se avsnitt 6.2). Rabatterna måste 

användas på noga övervägd tid och plats. Det finns tre tänkbara sätt att använda 

rabatter, nämligen efter: 

 tidpunkt

 färdväg

 riktning.

Dessa kan användas separat eller i kombination. Vi beskriver här som exempel hur de 

skulle kunna användas på Godsstråket genom Bergslagen. 

I dag går både person- och godstrafik på Godsstråket genom Bergslagen (den 

rödmarkerade banan på kartan). Tågen kan bara mötas på vissa platser eftersom det är 

enkelspår. 

Rabatter till järnvägsföretag som anpassar körtider kan användas för att styra 

efterfrågan till tider som avlastar järnvägen. Det kan till exempel gälla långväga 

godstrafik som är mindre tidsberoende.  

Bild 4. Järnvägstrafiken genom Bergslagen 

En annan form av rabatter kan ge incitament att välja färdväg. Rabatt kan då lämnas 

för trafik som körs via Sala–Västerås på Dalabanan/Mälarbanan (markerad med rosa på 

kartan). Denna bana är tämligen välanvänd men inte överbelastad. Trafiken mellan 

Borlänge och Frövi (Hallsberg) på Bergslagsbanan (den gulmarkerade på kartan) kan 

ledas via Avesta Krylbo eller Ställdalen. Genom att man på det sättet minimerar antalet 
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tågmöten kan trafiken komma fram snabbare. Antalet godståg minskar på 

pendlingssträckorna under den tid på dygnet då persontågen har högtrafik. 

En variant på rabatt kopplad till färdväg är att ge rabatt för trafik i en viss riktning. Det 

sker genom att järnvägsföretagen kör en längre väg i ena riktningen i stället för att 

trängas med motriktad trafik på vissa enkelspår. Detta minskar kapacitetsutnyttjandet 

på banorna och ger plats åt fler tåg. Därigenom kan enkelriktad trafik köras i kolonn på 

en bana, vilket sparar kapacitet och möjliggör mer trafik. Åtgärden förutsätter att det 

finns alternativa färdvägar. Rabatten kan exempelvis utformas så att södergående 

godståg på Godsstråket genom Bergslagen ges rabatter under tiden 10.00–15.00 och 

19.00–24.00.  

Avgiftsincitament för ETCS 

Botniabanan, Haparandabanan, Västerdalsbanan och Ådalsbanan har i dag ERTMS40. 

Fordon som inte har ETCS-utrustning kan inte trafikera dessa banor. Inga ytterligare 

banor kommer att ha ERTMS förrän 2018 då införandet på Malmbanan bör kunna 

inledas. Efter samordning med införandet av ERTMS i Danmark bör därefter 

godskorridor B (Södra stambanan) kunna påbörjas 2019 (fastställd plan för utveckling 

av transportsystemet för perioden 2014–2015 (N2014/1779/TE)). 

Eftersom endast fordon som är utrustade med ETCS kan köra på banor som är försedda 

med ERTMS anser Trafikverket att det är fritt att avstå från avgiftsdifferentiering som 

incitament. 

40 European Rail Traffic Management System 
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6.7 Målbild för banavgifterna 

I tabell 15 sammanfattas utvecklingsplanen. Det är rimligt att den kan förverkligas 

under planperioden 2014–2025, såväl till struktur som när det gäller avgifternas nivå 

och lagenlighet.  

Banavgifterna går till drift, underhåll och reinvestering av järnvägens infrastruktur. 

Tabell 15. Utvecklingsplan för banavgifterna 2014–2025 

Avgifter (uttagsenhet) 2014 2015 2016–2025 

Spåravgift (bt-km) 0,0045 0,005 – 

0,014 

Differentiering sker efter fordonsparametrar. 

Utvecklingen går från få till flera parametrar samt från 

hela tåg till enskilda fordon vilket leder till successivt 

ökad styrning. 

Övrig särskild avgift 

persontrafik (bt-km) 

0,0090 Utgår 

Driftsavgift (tåg-km) 0,18 Utgår 

Olycksavgift (tåg-km) 0,88 Utgår 

Tåglägesavgift hög 

Tåglägesavgift mellan 

Tåglägesavgift bas 

(samtliga i tåg-km) 

4,29 6,00 Differentiering sker efter kapacitetsutnyttjandet mätt 

på dygnsnivå.  

Tåglägesavgiften kan också vara grund för 

uppräkning för prioritering i samband med 

kapacitetstilldelning. 

0,60 2,30 

0,20 1,90 

Passageavgift 

(passage) 

250 260 Tidsstyrningen anpassas till kapacitetsutnyttjandet. 

Tidsintervall kan variera mellan olika passager och 

dessa införs även utanför storstadsområdena där det 

är motiverat. Passagens geografiska utbredning 

anpassas likaså till kapacitetsutnyttjandet. 

Emissionsavgift (liter) 0,66 – 

1,50 

1,11 – 

2,50 

Avgiften anpassas till den nivå som motsvarar CO2-

skatten på diesel. Ger intäkter på 3,1 kr per liter 

förbrukad diesel i 2013 års prisnivå senast 2025. 

Passageavgift Öresund 

(passage) 

2 950 2 980 Avser enbart godståg över Öresundsbron. Räknas 

upp med ett KPI varje år41. 

Syftet med spåravgiften enligt denna utvecklingsplan är att främja spårvänliga fordon, 

vilket bidrar till att minska slitaget på järnvägen. Inriktningen bidrar långsiktigt till ökad 

robusthet. 

41 SÖ 2000:12 ”Avtal mellan Danmark om betalnings- och avgiftsvillkor för 
järnvägstrafiken på järnvägstrafiken på den fasta förbindelsen över Öresund” 
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Tåglägesavgiften syftar till att åstadkomma ett effektivt kapacitetsutnyttjande. Den är 

därtill en lämplig grund för uppräkningar som kan vara motiverade av prioritering i 

samband med kapacitetstilldelning eller annat mervärde. Passageavgifter kan få som 

konsekvens att temporärt mycket höga belastningar begränsas genom att 

järnvägsföretag överväger alternativa trafikupplägg. 

Kostnaden för att framföra ett tåg kan sammanfattningsvis beräknas på följande sätt: 

Spåravgift = Wp,f * vk  * g * d, där 

W = genomsnittlig spåravgift per bruttoton-km för persontrafik (p) respektive 

godstrafik (f) vk  = fordonskoefficient som kan vara ≤ 1 eller > 1 

g = bruttovikt 

d= gångsträcka i kilometer. 

Tåglägesavgift = (∑TPi * d i) * pk + ∑Pi där  

TP = tåglägesavgift per tåg-km som kan anta värde hög (h), mellan (m) eller bas (b) 

pk  = prioriteringskoefficient som kan vara ≤ 1 eller > 1 

P   = passageavgift som kan anta värde 0 eller det fasta värde som gäller för passagen. 

Till dessa avgifter läggs, i förekommande fall, emissionsavgifter och tillämpliga 

avgiftsincitament såsom kvalitets- och bokningsavgifter. Kvalitetsavgifter ger 

incitament till järnvägens aktörer att sköta sina åtaganden i det operativa skedet, vilket 

bidrar till förbättrad punktlighet. 

Målet är att avgifterna har rätt nivå, en ändamålsenlig struktur och att de kan 

administreras effektivt, vilket inbegriper såväl årliga omprövningar och analys som 

fakturering. 

Vi reviderar den långsiktiga utvecklingsplanen för banavgifter vart fjärde år 

I propositionen (2011/12:118) Planeringssystem för transportinfrastruktur bedömde 

regeringen att det är lämpligt att den långsiktiga inriktningen för planering av 

transportinfrastrukturen även fortsättningsvis omprövas en gång per mandatperiod. 

Mot den bakgrunden avser Trafikverket att även ompröva den långsiktiga 

utvecklingsplanen för banavgifter med samma intervall.  

En omprövning av utvecklingsplanen kan även ingå som en del av planeringsdirektiven 

för den nationella transportplanen. 
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7 Uppföljning av utvecklingsplanen 

7.1 Trafikslagsövergripande effekter 

Riksdagen har godkänt regeringens förslag om att avsätta 86 miljarder kronor till drift, 

underhåll och reinvestering i den statliga järnvägsinfrastrukturen under planperioden 

2014–2025. Till detta kommer banavgifter som, enligt Trafikverkets beräkningar, ger 

ytterligare 22,8 miljarder kronor (se tabell 16). Det innebär en genomsnittlig satsning 

på drygt 9 miljarder kronor per år, att jämföra med de knappt 7 miljarder kronor i 

genomsnitt som gällt under planperioden 2010–2021.  

Banavgifterna kommer därmed att stå för cirka 20 procent av den samlade satsningen 

på drift och underhållsåtgärder under planperioden 2014–2025, vilket är jämförbart 

med vad som gällt under planen 2010–2021.  

Trafikverket har analyserat vilka effekter som förändrade banavgifter får med 

utgångspunkt i de åtgärder som ligger i nationell plan för transportsystemet 2014–

2025. En sammanfattning av resultaten redovisas nedan. Den fullständiga analysen 

redovisas i bilaga 4 Trafikslagsövergripande effekter av förändrade banavgifter. 

Vi har analyserat följande avgiftsalternativ, som alla ger 2 460 miljoner kronor år 2025: 

a) 2014 års avgiftsstruktur
b) full internalisering av marginalkostnader för slitage, avgiftsuttag i bruttoton-

km, differentiering efter fordonsparametrar
c) som b) men med avgiftsuttag delvis efter antal tåg-km genom en enhetlig

tåglägesavgift
d) som c) men med en differentierad tåglägesavgift samt fler passageavgifter som

dessutom är högre än i a).

Samtliga analysalternativ har jämförts med nuläget (2014 års avgiftsnivå och 

avgiftsstruktur) som benämns 2025JA i tabell 17. Ett bibehållande av detta nuläge 

skulle ge drygt 1,8 miljarder år 2025, enbart på grund av volymförändringar. 

I alternativ a) behålls dagens struktur, men nivån anpassas så att intäkten blir 2 460 

miljoner kronor år 2025. I alternativ b) tar vi ut avgifter som täcker 

marginalkostnaderna för underhåll och reinvestering, och det sker genom en 

differentierad spåravgift som tas ut i enheten bruttoton-km. Endast marginalkostnaden 

för drift tas ut i enheten tåg-km. Alternativ c) innebär att en större andel av 

marginalkostnaderna tas ut i enheten tåg-km jämfört med alternativ b), så att en 

balans uppnås mellan de incitament som ges av de olika uttagsenheterna. Alternativ d) 

bygger på såväl differentierade spår- som tågkilometeravgifter och är därmed det 

alternativ som bäst svarar mot den avgiftsstruktur som vi beskriver i avsnitt 6. 
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Tabell 16. Intäkter från banavgifter per år (miljoner kronor i 2013 års prisnivå) 

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 Summa 

1 240 1 380 1 510 1 630 1 750 1 870 1 980 2 090 2 200 2 300 2 390 2 460 22 800 

 

Vår intäkt år 2025 beräknas i stort motsvara marginalkostnaderna för drift, underhåll 

och reinvestering samt emissioner. Som framgår av tabell 16 är intäkterna 1 220 

miljoner kronor högre år 2025 än år 2014. Drygt hälften av denna intäktsökning är 

hänförlig till avgiftshöjningen och knappt hälften till volymökningar.  

Övergripande effekter  

 

I tabell 17 sammanfattar vi effekterna av analysalternativen. För persontrafiken blir 

effekterna begränsade. För godstrafiken minskar transportarbetet med 2,5 procent i 

alternativ d). Förändringen ska ställas mot ett godstransportarbete på 36,5 miljarder 

nettotonkilometer år 2025 vid oförändrade avgifter. Transportarbetet blir alltså cirka 

900 miljoner nettotonkilometer mindre med den aviserade avgiftsförändringen. År 

2013 var transportarbetet cirka 21,7 miljarder nettotonkilometer42.  

Tabell 17. Intäkter från banavgifter (miljoner kronor) och förändrat transportarbete inom parentes 

 Huvudsegment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Persontrafik 1 199 1 540   -0,5 % 970  0,5 % 1 330  - 0,4 % 1 410  -0,5% 

Godstrafik 622 920  -3,4 % 1 490  -5,4 % 1 130  - 3,0 % 1 050  -2,5% 

Summa 1 821 2 460 2 460 2 460 2 460 

 

De olika alternativen ger upphov till en kombination av effekter för både person- och 

godstrafik. Det för samhället dyraste alternativet är a). Analysen visar alltså att det 

finns samhällsekonomiska motiv för att frångå dagens avgiftsstruktur. Alternativ b) ger 

den lägsta kostnaden, men skillnaden mellan b) och c) respektive d) är liten. 

Avgiftsförändringarna leder till att internaliseringsgraden ökar för järnvägstrafiken 

under planperioden 2014–2025. I dag är internaliseringsgraden cirka 0,8 för 

persontrafiken och cirka 0,3 för godstrafiken. Alternativ d) innebär att 

internaliseringsgraden ökar till cirka 1,2 för persontrafiken och till cirka 0,5 för 

godstrafiken (tabell 20a och 20b). Som jämförelse leder alternativ b) till att 

internaliseringsgraderna utjämnas mellan person- och godstrafik på järnväg. En följd av 

                                                           
42 Sveriges officiella statistik 2013 
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utjämningen skulle vara att internaliseringsgraden för gods på järnväg överstiger den 

för gods på väg.  

Förändrade avgifter kan komma att påverka järnvägsföretagens beteenden och få en 

viss påverkan på trafikens utbud och sammansättning utöver vad som fångas i vår 

analys.  

 

7.2  Förslagens konsekvenser 

 

Konsekvenser för personresandet 

 

Enligt vår analys påverkas persontransportarbetet endast marginellt. Med avgifter som 

differentieras efter kapacitetsutnyttjande, och i sista hand kapacitetsbrist, kan 

järnvägsföretag dock välja att köra tåg vid andra tidpunkter. Det kan i viss mån påverka 

utbudet och tillgängligheten på ett sätt som analysen inte fångar. 

Konsekvenser för järnvägsföretag och transportköpare 

 

Transportkostnaderna ökar som en följd av höjda banavgifter. Företag med hög 

priskänslighet kan därmed, allt annat lika, komma att minska sin efterfrågan på 

järnvägstransporter. 

Näringslivets konkurrenskraft påverkas negativt av höjda kostnader men gynnas 

samtidigt av de ökade satsningarna på underhåll som följer av de höjda banavgifterna, 

liksom av de styrsignaler som differentieringen innebär.  

Den differentierade spåravgiften gör att järnvägsföretag behöver göra nya avvägningar. 

Avgifterna syftar till främja spårvänliga fordon. Det kan emellertid under visa 

omständigheter vara fördelaktigt att anskaffa ett billigare men mindre spårvänligt 

fordon och i stället betala högre banavgifter.   

Kapacitetsutnyttjandet mäts regelbundet och kommer att läggas till grund för 

tåglägesavgifterna. Avgifter som varierar väldigt mycket kan medföra svårigheter för 

företag att planera sin verksamhet. Det motverkas genom att Trafikverket begränsar de 

högsta avgifterna till ett relativt fåtal och på förhand kända passager med särskilt stor 

påverkan på kapaciteten. Det kan i sin tur leda till särskilda belastningssituationer runt 

de tidpunkter då priset förändras men detta eventuella problem får hanteras genom 

uppföljning. Trafikverket bedömer att en differentiering av tåglägesavgiften efter 

kapacitetsutnyttjande har fördelar framför ett avgiftssystem som inte tar någon hänsyn 

till efterfrågevariationer. 

De överväganden som järnvägsföretag ges incitament att göra innebär ett visst 

administrativt merarbete och de uppgifter som Trafikverket behöver för att kunna 

hantera den nya strukturen kan i någon mån öka uppgiftslämnarbördan för företag. För 
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att möta denna förändring utvecklar Trafikverket parallellt ett användarverktyg i form 

av en avgiftskalkylator, som ska underlätta för företagen att göra sina överväganden.  

Konsekvenser för staten 

Med de intäkter från banavgifter som Trafikverket räknar med kan underhållsbehoven, 

såsom Trafikverket har beskrivit dem43, väsentligen finansieras utan ytterligare 

budgeteffekter för staten.  

Konsekvenser för Trafikverket 

Trafikverket kan anpassa drift- och underhållsverksamheten till den nivå som verket 

anser är nödvändigt med hänsyn till järnvägens tillstånd. Genom att anpassa avgifterna 

till åtminstone den miniminivå som lagen stadgar kommer den ekonomiska 

planeringen av drift- och underhållsinsatser i järnvägen att förbättras.  

Differentieringen av spår- och tåglägersavgifterna syftar till förbättra järnvägens 

funktionalitet genom ökad robusthet, förbättrad punktlighet och färre störningar. 

Dessa effekter uppstår delvis som en följd av mer spårvänliga fordon. Samtidigt har 

järnvägsfordon en lång teknisk livslängd som kan överstiga 40 år, så det kan ta tid innan 

de positiva effekterna av den differentierade spåravgiften uppstår. Ju fler 

infrastrukturförvaltare i Europa som inför samma incitament desto snabbare torde de 

positiva effekterna komma transportsystemet till del. I de fall styrande banavgifter inte 

ger de incitament i fråga om spårvänliga fordon som åsyftas, kommer en differentiering 

ändå att ge ett tillskott från de mindre spårvänliga fordonen. 

I administrativt hänseende bedöms förslagen på kort till medellång sikt innebära visst 

manuellt merarbete och därmed vissa ökade kostnader. Det beror på att nuvarande it-

stöd inte är ändamålsenligt för hantera avgifter av mer komplex natur. Nya it-verktyg 

eller utveckling av befintliga it-verktyg kommer att krävas. Kostnaden för detta 

bedömer vi till cirka 6 miljoner kronor årligen 2014 till och med 2018. Förslagen 

innebär också att Trafikverket kommer att ägna mer tid åt uppföljning av banavgifterna 

och dess påverkan på utvecklingen av järnvägssektorn. 

Övriga konsekvenser 

Förslagen har EU-anknytning. De måste vara förenliga med de rättsakter som 

kommissionen kommer att meddela före den 16 juni 2015 om tillvägagångssätt för att 

beräkna de kostnader som uppstår som en följd av järnvägstrafiken (se avsnitt 3). 

Förhandlingar om dessa akter har inletts under våren 2014. Vi bedömer inte att 

rättsakterna kommer att innebära några avgörande hinder mot den aviserade 

inriktningen. 

43 Se Trafikverkets ”Kapacitetsutredning”. 
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7.3 Banavgifternas bidrag till leveranskvaliteter 

Trafikverket ska bättre kunna redovisa på vilket sätt genomförda och planerade 

åtgärder bidrar till beslutade leveranskvaliteter, som är en del av vårt styrramverk (se 

bild 5).  

Bild 5. Leverenskvaliteter i styrramverket 

Styrramverket ska ge bättre kunskap om behoven och om effekterna av olika åtgärder. 

Den kunskapen ska vi använda för att utforma och ta ut banavgifter på ett alltmer 

ändamålsenligt sätt. Banavgifternas utformning kan dessutom stödja den fortsatta 

utvecklingen av styrramverket, eftersom den föreslagna inriktningen har en tydligare 

koppling till leveranskvaliteterna än vad dagens avgiftsstruktur har.  

Den utvecklingsplan som vi redovisar i avsnitt 6 innebär att banavgifterna utformas för 

att bidra till punktlighet, kapacitet och robusthet. 

Pilarna i tabell 18 anger på en grov nivå hur vi bedömer att tillståndet per 

leveranskvalitet i transportsystemet kommer att påverkas av de förändrade 

banavgifterna. Bedömningen avviker i vissa delar från de bedömningar Trafikverket har 

gjort i årsredovisningen för 2013. Det beror på att denna bedömning enbart avser 

banavgifternas förväntade bidrag. Det behövs en regelmässig uppföljning för att bättre 

kunna bedöma de verkliga effekterna. 

http://intranat.trafikverket.local/PageFiles/39059/bild 2.jpg
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Tabell 18. Banavgifternas bidrag till förändrade leveranskvaliteter till år 2025 

Leveranskvalitet Storstad Större stråk Övriga 

viktiga stråk 

Mindre trafik Ringa eller 

ingen trafik 

Punktlighet ↗

Kapacitet ↗ ↗ ↗ → →

Robusthet ↗ ↗ ↗ → →

Användbarhet → 

Säkerhet ↘

Miljö och hälsa ↘ 

Punktlighet 

Punktlighet mäts som den andel tåg som anlänt till sin slutstation inom fem minuter 

efter ankomsttiden enligt tidtabellen. Under 2013 var 91 procent av persontågen och 

80 procent godstågen i rätt tid, sett över hela året. Trafikverkets mål är att 

punktligheten ska vara 95 procent år 2020. 

Transportsystemets förmåga att uppfylla planerade res- och transporttider påverkas 

positivt genom den inriktning vi aviserar i avsnitt 6. Samma förhållanden som påverkar 

kapacitet och robusthet positivt ger positiva effekter också för punktligheten. Därtill 

kommer det särskilda avgiftsincitament i form av kvalitetsavgift (avsnitt 6.6) som 

förstärker effekten.  

Våra avgiftsincitament och punktlighetsmål gäller hela järnvägssystemet. Punktlighet är 

också ett tillstånd som tenderar fortplantas i systemet. Det talar för att alla bandelar 

omfattas av de positiva effekter som förstärkta avgiftsincitament ger.   

Förmågan att snabbt tillhandahålla information kan i någon mån påverkas positivt 

genom att intäkterna från banavgifter ökar utrymmet för satsningar även på drift, 

bland annat trafikinformation. 

I dag mäter vi andel sent inställda tåg och avgångspunktlighet. Vi kan också mäta 

ankomster i rätt tid och förseningar i samband med planerade händelser men här 

behövs en utveckling för att få en fullständig mätning. 

Kapacitet 

Hur kapacitetsutnyttjandet beräknas har vi redovisat i avsnitt 2.4. Under 2013 ökade 

kapacitetsutnyttjandet något jämfört med 2012 sett såväl över hela dygnet som under 

maxtimmarna. Det är främst på större stråk som ökningen skett. Kapaciteten är högt 

utnyttjad på många bandelar i storstäderna, vilket gör dem mycket känsliga för 

störningar. Totalt sett ökade trafiken med 3,6 procent under 2013. 
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Den aviserade inriktningen innebär att transportsystemets förmåga att hantera 

efterfrågade transportvolymer ökar. Tåglägesavgiften (avsnitt 6.2) bidrar till denna 

effekt genom att vi anpassar den till kapacitetsutnyttjandet. Även införandet av 

bokningsavgift bidrar till denna effekt genom att den ökar incitamenten att använda 

tilldelade tåglägen alternativt återlämna dessa i så god tid att andra transportbehov 

kan tillgodoses.  

Även på stråk med mindre eller ringa trafik kan finnas högt belastade linjedelar. Som 

framgår av tabell 12 fanns det emellertid inga linjedelar som hade ett högt 

kapacitetsutnyttjande 2013. Vår bedömning är därför att den aviserade utformningen 

av tåglägesavgiften i huvudsak påverkar storstad, större stråk och övriga viktiga stråk. 

Med ett begränsat utvecklingsbehov kan vi mäta kapacitetsutnyttjande på utpekade 

geografiska områden och efterfrågad kapacitet i tågplaneprocessen i förhållande till 

tilldelad kapacitet. Vi kan också följa upp andel tilldelad kapacitet som inte utnyttjas, 

inklusive banarbetstid. 

Robusthet 

Robusthet handlar om tillståndet i järnvägsinfrastrukturen, och att den ska vara 

motståndskraftig mot yttre påfrestningar. Ännu saknas indikatorer som kan ge en tydlig 

bild av robustheten. Robustheten, uttryckt i antal tågförseningstimmar på grund av fel i 

anläggningen, är ganska oförändrad 2013 jämfört med 2012. Med ett begränsat 

utvecklingsbehov kan vi också mäta störningstid orsakad av extraordinära händelser, 

väder och trafik. Med en differentierad spåravgift (avsnitt 6.1) som främjar 

användningen av spårvänliga fordon påverkar vi störningar orsakade av trafik. 

Det är rimligt att mer spårvänliga fordon ger positiva effekter i hela järnvägssystemet. 

De utökade satsningarna på underhåll som ges bland annat av de höjda banavgifterna, 

antar vi däremot ger effekter i första hand på större och viktigare stråk. 

Användbarhet 

I användbarheten ligger bland annat tillgänglighet och attraktivitet. Transportsystemets 

förmåga att hantera kundgruppernas behov av transportmöjligheter kan påverkas 

negativt om järnvägsföretagen inte tillhandahåller godstransporter i samma 

utsträckning som de skulle göra om avgifterna förblev oförändrade. Samtidigt 

förbättras attraktiviteten genom att de transporter som faktiskt genomförs sker med 

färre störningar än om avgifterna förblev oförändrade.  

Bland viktiga behov för näringslivet kan nämnas faktisk transporttid och förutsägbarhet 

så att transporterna blir effektiva. Om Trafikverket skulle utforma tåglägen som 

kapacitetsprodukter med mervärden som är anpassade till olika behov och efterfrågan 

hos järnvägsföretag bedömer vi att användbarheten skulle kunna påverkas positivt. 

Som framgår av våra överväganden i avsnitt 6.2 bedömer vi att en sådan utveckling 

rymmer särskilda utmaningar och ställer andra krav än den huvudinriktning som vi 

aviserar. Vi har också ett stort utvecklingsbehov när det gäller att mäta andel stråk och 
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noder som uppfyller kriterier för effektiva transporter och som uppfyller näringslivets 

behov av effektiva och hållbara transportkedjor.  

Tills vidare bedömer vi att inriktningen inte påverkar tillståndet för denna 

leveranskvalitet. 

Säkerhet 

 

Vi mäter i dag antalet döda och allvarligt skadade i järnvägen. Vi har också möjlighet att 

mäta antal kollisioner och urspårningar. Trafikverkets mål är att till år 2020 halvera 

antalet omkomna i järnvägssystemet från nivån 2010, vilket innebär en minskning från 

110 dödade 2010 till maximalt 55 dödade år 2020. 

Den inriktning vi aviserar i avsnitt 6, och de analysalternativ som vi redovisar i bilaga 4, 

innebär att transportarbetet minskar försumbart för persontrafiken och med cirka 2,5 

procent för godstrafiken. Det kan i någon mån minska olycksrisken på järnväg genom 

ett minskat utbud, men leder till en ökning av transportarbetet på väg där olycksrisken 

ä större. Inriktningen bedöms sammantaget påverka tillståndet för denna 

leveranskvalitet svagt negativt. 

Miljö och hälsa 

 

I dag mäter vi transportsystemets utsläpp av koldioxidekvivalenter44. Trafikverkets 

åtgärder bidrog under 2013 till minskade koldioxidutsläpp.  

Trafikverket har en emissionsavgift (se tabell 3) som är differentierad efter 

utsläppsklass och som därmed har en ändamålsenlig utformning. Med den aviserade 

inriktningen (avsnitt 6.4) kommer denna att öka tills den motsvarar koldioxidskatten. 

Det ger i sig ett positivt bidrag till denna leveranskvalitet. Men den aviserade 

inriktningen i avsnitt 6 bidrar som helhet till en större ökning av miljökostnaden på väg. 

Förändringarna bedöms därför bidra negativt till denna leverenskvalitet.  

 

7.4 Överväganden 

 

Vilka slutsatser kan dras av den uppdaterade effektanalysen? 

 

Analysen visar att höjda banavgifter, allt annat lika, kan dämpa godstrafikens 

transportarbete. Samtidigt är syftet med Trafikverkets förslag till förändrad struktur för 

banavgifterna att påverka trafikflöden i järnvägen så att störningskänsligheten 

långsiktigt minskar. Därigenom förbättras järnvägens bidrag till transportsystemets 

                                                           
44 Gemensam måttenhet för utsläpp av växthusgaser som gör att det går att jämföra 
klimatpåverkan från olika växthusgaser.  
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funktionsmål vilket kan motverka effekten av höjda kostnader. Det kan ske genom att 

godstransporter kan företas under tider (och på sträckor) med lägre avgifter.  

Även för de transporter som är tidsberoende kommer förslagen att styra mot 

effektivare utnyttjande, eftersom de transporter som företas under tider och i 

relationer med höga avgifter kommer att göras med längre tåg och högre fyllnadsgrad. 

Hur påverkar effektanalysen Trafikverkets beslut om banavgifter? 

SERA-direktivet stadgar att banavgifter minst ska täcka de kostnader som uppstår som 

en direkt följd av järnvägstrafiken. 

Trafikverkets ambitioner med uttaget av banavgifter (tabell 16) syftar till att lagens 

minimikrav på kostnadstäckning ska uppfyllas under planperioden. Det är Trafikverkets 

uppfattning att nuvarande bestämmelser om banavgifter inte lämnar utrymme för att 

ta ut banavgifter under den föreskrivna nivån. Inte heller SERA-direktivet lämnar något 

sådant utrymme, enligt vår uppfattning. 

I mål C-556/10 punkten 85 konstaterar EU-domstolen i sin dom av den 28 februari 

2013, att storleken på avgiften för att använda infrastrukturen måste ligga inom ett 

minimum som motsvarar den kostnad som uppstår som en direkt följd av utnyttjandet 

av infrastrukturen, och ett maximum som följer av infrastrukturförvaltarens totala 

kostnader.  

Vilka samhällsekonomiska effekter som höjda banavgifter får har särskild betydelse i 

det intervall som finns mellan den lagstadgade miniminivån och den övre gräns som 

kan sägas motsvara Trafikverkets självkostnader för infrastrukturförvaltning. Avgifter i 

detta intervall är att betrakta som uppräkning i SERA-direktivets mening. Det är därför 

angeläget att fastställa de relevanta marknadssegmenten och göra de analyser som 

krävs för uttag av uppräkning, om de aktualiseras. 

Hur kan eventuellt negativa effekter av höjda banavgifter motverkas? 

I Trafikanalys rapport (2014:4 sid. 49 f) om transportsektorns samhällsekonomiska 

kostnader redovisas infrastrukturprissättningens påverkan på Sveriges konkurrenskraft, 

bland annat med avseende på externa effekter, ökad internalisering och överflyttning 

mellan trafikslag.   

I sammanhanget är det relevant, menar Trafikverket, att peka på SERA-direktivets 

kompensationsmekanismer (artikel 34) som vissa andra länder förefaller utnyttja, just i 

syfte att värna konkurrenskraften för godstrafik på järnväg.  

Samtidigt är det viktigt att erinra om att järnvägens funktionalitet, inte bara 

kostnaderna för dess utnyttjande, påverkar konkurrenskraften. Brister i robusthet eller 

ineffektivt kapacitetsutnyttjande kan också påverka konkurrenskraften negativt. 
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Hur kan effekterna av föreslagna åtgärder följas upp? 

 
De avgiftsförändringar i form av styrmedel som diskuteras i denna rapport syftar till att 

förbättra järnvägens bidrag till funktionsmålet. Vissa menar att styrande banavgifter 

har en stor potential och andra att potentialen är begränsad. För Trafikverket, som 

självständigt beslutar om banavgifternas utformning, är det viktigt att metodiskt kunna 

följa upp effekten av de åtgärder som genomförs.  

En tåglägesavgift differentierad efter kapacitetsutnyttjande är effektiv så länge den gör 

att efterfrågan flyttas till andra tider eller banor där det finns ledig kapacitet, utan att 

efterfrågan dämpas. Om den däremot dämpar den totala efterfrågan finns i stället en 

risk för att en sådan avgift blir ineffektiv. Rätt utformade bör de föreslagna åtgärderna 

leda i riktning mot en mer effektiv användning av den kapacitet som är tillgänglig vid 

viss tid.  

Det behövs en metod för uppföljning 

 

I dag saknas en samlad och strukturerad metod för att fortlöpande analysera data om 

järnvägssystemet och dess utnyttjande. Under en följd av år har data om 

underhållskostnader, trafikfördelning och anläggning utarmats eller aggregerats på en 

sådan nivå att de är svåra att lägga till grund för väl övervägda analyser av såväl 

avgiftsgrundande marginalkostnader som underhållsbehov. 

En metod för uppföljning av banavgifter bör omfatta en analys av de sannolika 

konsekvenserna av att de tas ut på visst sätt. Denna analys blir en inledning till 

uppföljningen och återkoppling från det verkliga utfallet kommer på sikt att förbättra 

analysen. Detta förutsätter att Trafikverket aktivt arbetar med utveckling av 

analysverktyg och dokumentation av resultaten.  

Den föreslagna modellstrukturen tillåter – till skillnad från dagens struktur – att 

kostnadsfördelningar byggs in i de faktorpåslag som avser spår- respektive 

tåglägesavgiften, om det är motiverat av vad uppföljningen visar. I princip kan flera 

nivåer av faktorer bildas för att påverka kostnadsfördelningar mellan 

marknadssegmenten.  

I dag använder Trafikverket ett modellverktyg (EBBA) för att bedöma effekten av 

förändrade banavgifter. Modellen förutsätter att banavgifter är en omkostnad för 

järnvägsföretagen som i sin helhet förs vidare till slutkunderna för att där påverka 

efterfrågan. Här behöver det därför ske en utveckling av kunskapen om elasticitet i 

utbudet, det vill säga hur känsligt järnvägsföretagens utbud av tjänster är för 

kostnadsförändringar. Därigenom blir det möjligt att på förhand bättre bedöma hur 

banavgifterna sannolikt kommer att påverka transportväg, trafikens omfattning, 

tågtyp, sammansättning av transporter etc.  

Den andra delen av en uppföljningsmetod handlar om att fånga och beskriva de 

praktiska effekterna av banavgifterna i olika avseenden, bland annat hur de har 

påverkat den operativa trafikutövningen och banhållningen. Den handlar även om hur 
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järnvägen faktiskt har utvecklats som transportsystem och om hur banavgifterna bidrar 

till kapacitet, robusthet och punktlighet. 

Vi behöver förbättra och utveckla metoder för att analysera det verkliga utfallet av 

kostnadsfördelningar mellan segment, typer av rullande materiel och bansträckningar. 

Analysen behöver också handla om hur beteenden har påverkats, exempelvis med 

avseende på skillnader i ansökan om tåglägen, utförd trafik och kostnadseffekter för 

järnvägsföretagen.  

Kostnadsskattningar och prognoser bör fortlöpande uppdateras 

De kostnadsskattningar som ligger till grund för banavgifterna bör ses över emellanåt. 

Nu kan det gå lång tid under vilken skattningarna enbart räknas upp med index trots 

att kostnadsbilden i grunden kan ha förändrats. För att bedöma om en differentierad 

spåravgift långsiktigt verkligen minskar slitaget bör nya skattningar göras som en del av 

en medveten uppföljningsmetod. Det är rimligt att Trafikverket tar initiativ till 

uppdateringar. 

För en uppföljning av god kvalitet behöver Trafikverket utveckla och förfina 

kostnadsuppföljningen samt medverka till att nödvändiga uppgifter för trafiken hämtas 

in, lagras och behandlas. Trafikverket kan bättre säkerställa att den information som 

krävs för kostnadsberäkningarna görs tillgänglig på ett sätt som minskar tidsåtgången 

för sammanställning av information. Därmed ges mer tid för de analytiskt relevanta 

frågorna. 

Marknadsanalyser för järnvägen kan komplettera övriga analyser 

Hur järnvägstransporterna utvecklas beror på många faktorer, inte minst konjunktur. 

Regelbundna och öppna marknadsanalyser för järnvägssektorn kan vara ett sätt att 

samlat redovisa hur järnvägsmarknaden utvecklas. Banavgifternas betydelse kan då 

analyseras i ett större sammanhang.  
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1 Inledning 

1.1 Syfte 

I denna rapport analyseras effekterna i transportsystemet och för samhället som 

helhet av en höjning av banavgifterna till i genomsnitt 1,9 miljarder kronor per år under 

åren 2014–2025. Analysen är trafikslagsövergripande, framför allt vad gäller 

jämförelser mellan järnväg och väg. Men även svaveldirektivets (2012/33/EU)1 

bestämmelser om vilken svavelhalt vissa bränslen får innehålla, påverkar resultatet. 

När direktivet införs kommer strängare regler att gälla för bland annat Östersjön från 

och med 2015, vilket innebär ökade kostnader för sjöfarten. 

Effekterna beskrivs för olika marknadssegment inom transportsystemet, samt på en 

aggregerad nivå för samhället som helhet.  

1.2 Analysmetod 

För att beskriva effekterna av höjda banavgifter mellan åren 2014–2025 används en 

analysmodell benämnd EBBA2. Modellen brukar användas för att beskriva effekterna av 

avgiftsförändringar enligt varje års utgåva av järnvägsnätsbeskrivningen.  

EBBA utvecklades under 2009 av WSP Analys & Strategi på uppdrag av dåvarande 

Banverket. Det huvudsakliga syftet med modellen är att beskriva de ekonomiska 

konsekvenserna av olika nivåer och principer för uttag av banavgifter, utifrån en viss 

trafikstruktur samt en viss volym resande och gods. De ekonomiska konsekvenserna 

beskrivs i första hand för järnvägstrafikens marknadssegment, med en relativt 

detaljerad geografisk fördelning. I modellen kan även volymförändringar beräknas.  

Den trafikstruktur samt den mängd resande- och gods som används i modellen består 

av Trafikverkets prognoser för persontrafik (Sampers/Samkalk linjetabell) och 

godstrafik (Samgods/Bangods) avseende år 20303.  

1 Europaparlamentets och rådets direktiv 2012/33/EU av den 21 november 2012 om 
ändring av rådets direktiv 1999/32/EG vad gäller svavelhalten i marina bränslen. 
2 EBBA står för Effektberäkning av banavgifter. 
3 Uppdaterade prognoser som gäller i Trafikverket från och med 1 april 2014 
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Beräkningarna av volymförändringar i modellen sker med hjälp av pris- och 

transportkostnadselasticitet enligt samma metod som Trafikverket använder för 

samhällsekonomiska kalkyler av mindre infrastrukturinvesteringar. Den priselasticitet 

som används är linjespecifik och beror av medelreslängden på respektive linje (se tabell 

1). 

Tabell 1. Priselasticitet för persontransporter 

Nationella tjänsteresor Nationella privatresor Regionala 

tjänsteresor 

Regionala 

privatresor 

 -0,3 - (0,0013 * reslängd)  -0,3 - (0,0005 * reslängd)  -0,18  -0,4 

Uppgifterna om elasticiteten för godstrafikens transportkostnader är hämtade från 

Samgods och är olika beroende på tågtyp (se tabell 2).  

Tabell 2. Transportkostnadselasticitet för godstransporter 

Vagnslasttåg Kombitåg Systemtåg inklusive malm 

-0,8 -0,6 -0,1 

De samhällsekonomiska effekterna av de volymförändringar som de analyserade 

avgifterna innebär är beräknade med hjälp av indata från Trafikverkets effektkataloger 

och ASEK 5.14 (Trafikverket 2014). De marginalkostnader som används bygger på 

ASEK:s rekommendationer och anges i avsnitt 2.2. 

Syftet med vissa avgifter är att styra trafiken geografiskt eller tidsmässigt eller till 

fordonstyper som ger upphov till minskat slitage. För att kunna beräkna sådana 

effekter krävs information om hur utbudet påverkas av banavgifter (utbudselasticitet). 

Dessutom behöver man ta fram nya indata om trafikstruktur och resande- och 

godsvolymer baserade på det nya utbudet. Det saknas för närvarande kunskap om hur 

utbudet förändras vid olika typer av banavgifter. Det innebär att analysmodellen är 

statisk och att de effekter som beskrivs med hjälp av den utgör en ”ögonblicksbild” av 

ekonomiska konsekvenser av förändrade banavgifter.  

Avrundningsfel kan förekomma i vissa tabeller. 

4 Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyl- och analysmetoder 
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2 Kostnader och avgiftsstruktur 

2.1 Samhällets kostnader för transporter på väg och järnväg 

En av de grundläggande transportpolitiska principerna i Sverige är 

marginalkostnadsprissättning, som innebär att trafiken ska bära kostnaderna för sina 

externa effekter via prissättning med skatter eller avgifter. För järnvägstrafiken är 

denna princip även formaliserad i järnvägslagen (2004:519). 

I trafiksammanhang är de externa effekterna oftast negativa, det vill säga betraktas 

som kostnader för samhället. Kostnaderna avser den påverkan på det övriga samhället 

som den som använder transportsystemet ger upphov till, men som inte utgör en 

kostnad för användaren själv. Vanligtvis delas marginalkostnaderna in i följande 

grupper: 

• infrastrukturrelaterade marginalkostnader (drift, underhåll och reinvesteringar)

• luftföroreningar och koldioxid

• olyckor

• buller

• kapacitetsbrist.

Samtliga marginalkostnader utom de som gäller koldioxid är i hög utsträckning plats- 

och situationsspecifika. Dessutom är många av marginalkostnaderna beroende av 

fordonsegenskaper. Trots detta behöver man använda genomsnittliga beräkningar av 

externa marginalkostnader, i samband med att man gör mer generella analyser.  

Marginalkostnaderna är i verkligheten kraftigt differentierade. För att presentera dem i 

genomsnittliga värden per trafikslag krävs att underlaget för de genomsnittliga 

beräkningarna är representativt och att de genomsnittliga siffrorna tolkas med en viss 

försiktighet.  

Hur de samhällsekonomiska externa marginalkostnaderna värderas varierar mellan 

olika studier. I vissa fall saknas helt sådan värdering. För järnväg saknas exempelvis 

skattningar av genomsnittlig marginalkostnad för kapacitetsbrist, såväl kapacitetsbrist 

på spåret som på tågen och vid tilldelning av tåglägen (se också avsnitt 2.2 om 

kostnadsunderlag i huvudrapporten). 

Det finns också tänkbara positiva systemeffekter av ökat trafikarbete med 

kollektivtrafik i form av tätare turer och bättre service i övrigt. Inte heller dessa är 

värderade. Viss osäkerhet i den sifferbaserade analysen i denna rapport är alltså 

ofrånkomlig. 
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2.2 Marginalkostnader och internaliseringsgrader 

Samtliga externa marginalkostnader som används i analysen av förändrade banavgifter 

bygger på rekommendationer som görs från ASEK 5.1 (Trafikverket 2014). 

VTI har regeringens uppdrag att ta fram ett trafikslagsövergripande kunskapsunderlag 

om trafikens samhällsekonomiska kostnader. Uppdraget omfattar även att beskriva 

geografiska skillnader i kostnader över landet. Dessutom ska VTI gå igenom andra 

länders forskning om trafikens samhällsekonomiska kostnader för att ta lärdom av olika 

värderingsmetoder, framför allt hos angränsande länder inom EU.  Det ingår även att ta 

fram underlag om trafikens samhällsekonomiska kostnader utifrån Sveriges geografiska 

förutsättningar samt näringslivets totala kostnadsbild och konkurrenssituation. 

Uppdraget ska redovisas hösten 2014. 

2.2.1 Vägtrafik 

I tabell 3 redovisas de långsiktiga marginalkostnader för vägtrafik som vi har använt i 

analysen av förändrade banavgifter. Samtliga komponenter motsvarar den reala 

kostnaden år 2025, men de är uttryckta i 2013 års penningvärde. Detta innebär att alla 

kostnader är justerade nominellt och att vissa kostnader dessutom är uppräknade realt 

till 2025 i enlighet med ASEK:s rekommendationer. Det handlar om de kostnader som 

är skattade utifrån betalningsvilja, nämligen kostnader för olyckor, buller och 

emissioner.  

Vidare har vi använt fördelning av trafikarbete, drivmedelsförbrukning samt 

emissionsfaktorer för år 2030 enligt Handbok för vägtrafikens luftföroreningar 

(Trafikverket 2010). Detta har bidragit till minskade marginalkostnader för emissioner 

jämfört med nuläget.  
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Tabell 3. Genomsnittliga externa marginalkostnader (kronor/fordonskilometer) vägtrafik år 2025, 

prisnivå 2013  

Kostnadskomponent Personbil Lastbil med släp5 

Genomsnitt Landsbygd Tätort Genomsnitt Landsbygd Tätort 

Infrastruktur – drift och underhåll 0,02 0,02 0,02 0,41 0,41 0,41 

Olyckor 0,19 0,14 0,26 0,44 0,37 0,65 

Emissioner till luft 0,19 0,16 0,21 1,64 1,28 2,37 

Buller 0,10 0,03 0,20 1,87 0,72 5,23 

Kapacitetsbrist - - - - - - 

Totalt kr/fordonskm 0,50 0,35 0,69 4,36 2,78 8,66 

I tabell 4 redovisas de kortsiktiga marginalkostnader för vägtrafik som vi har använt för 

att beräkna internaliseringsgraden. Samtliga komponenter ska motsvara den reala 

kostnaden år 2014, men de är uttryckta i 2013 års penningvärde. Marginalkostnaderna 

bygger på Trafikverkets PM Effektbeskrivning av avgifter enligt samrådsversion av JNB 

2014 (Trafikverket 2012b), men de är uppdaterade med nya kostnadsindexserier samt 

justerade till 2013 års penningvärde. 

Tabell 4. Genomsnittliga externa marginalkostnader vägtrafik år 2014, prisnivå 2013 

Kostnadskomponent kr. per enhet Personbil Lastbil 

Infrastruktur – drift och underhåll Fordonskilometer 0,02 0,41 

Olyckor Fordonskilometer 0,18 0,41 

Emissioner till luft Fordonskilometer 0,28 2,10 

Buller6 Fordonskilometer 0,09 1,70 

Kapacitetsbrist - - - 

Totalt Fordonskilometer 0,57 4,62 

5 Lastbil med släp brukar ses som det relevanta substitutet till gods på järnväg. 
6 Det intervall som redovisas i Trafikverket (2012b) beror på att marginalkostnaden för 
buller varierar med lastbilens hastighet. Här visas dock endast medelvärdet. 
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2.2.2 Järnvägstrafik 

I tabell 5 redovisas de långsiktiga marginalkostnader för järnvägstrafik som vi har 

använt i analysen. Samtliga komponenter ska motsvara den reala kostnaden år 2025, 

men de är uttryckta i 2013 års penningvärde. Detta innebär precis som för vägtrafiken 

att alla kostnader är justerade nominellt och att vissa miljökostnader (olyckor7, buller 

samt emissioner) dessutom är uppräknade realt till 2025 i enlighet med ASEK:s 

rekommendationer.  

Fördelningen av emissionsfaktorer antas spegla förhållandet år 2030 och återfinns i 

Banavgifter och externa kostnader tågtrafik prognosåret 2030 (Trafikverket 2012c). En 

framtida fördelning av fordonstyper har även påverkat den genomsnittliga kostnaden 

för buller.  

Tabell 5. Genomsnittliga externa marginalkostnader järnvägstrafik år 2025, prisnivå 2013 

Kostnadskomponent kr. per enhet Persontåg Godståg 

Infrastruktur – drift Tågkilometer 0,52 0,52 

Infrastruktur – underhåll Bruttoton-km 0,0095 0,0095 

Infrastruktur – reinvesteringar Bruttoton-km 0,0096 0,0096 

Olyckor Tågkilometer 1,29 1,29 

Emissioner till luft - diesellok Liter 7,72 7,72 

Emissioner till luft - dieselmotorvagn Liter 6,94 6,94 

Buller Tågkilometer 1,08 6,29 

Kapacitetsbrist - - - 

Totalt Tågkilometer 7,24 35,13 

I tabell 6 redovisas de kortsiktiga marginalkostnader för järnvägstrafik som vi har 

använt för att beräkna internaliseringsgraden. Samtliga komponenter ska motsvara den 

reala kostnaden år 2014, men de är uttryckta i 2013 års penningvärde.  

Marginalkostnaderna bygger på Trafikverkets PM Effektbeskrivning av avgifter enligt 

samrådsversion av JNB 2014 (Trafikverket 2012 b) men är uppdaterade med nya 

kostnadsindexserier samt justerade till 2013 års penningvärde. 

7 ASEK rekommenderar att endast den del av olyckskostnaden som består av 
riskvärdering ska räknas upp realt. Denna andel har för järnvägstransporter grovt 
beräknats till cirka 55 procent.  
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Tabell 6. Marginalkostnader järnvägstrafik år 2014, prisnivå 2013 

Kostnadskomponent kr per enhet Persontåg Godståg 

Infrastruktur – drift Tågkilometer 0,52 0,52 

Infrastruktur – underhåll Bruttoton-km 0,0095 0,0095 

Infrastruktur – reinvesteringar Bruttoton-km 0,0096 0,0096 

Olyckor Tågkilometer 1,23 1,23 

Emissioner till luft - diesellok Liter 8,23 8,23 

Emissioner till luft - dieselmotorvagn Liter 7,97 7,97 

Buller Tågkilometer 2,47 7,03 

Kapacitetsbrist - 

Totalt Tågkilometer 8,95 32,09 

Skattningarna av de infrastrukturrelaterade marginalkostnaderna baseras på 

information om kostnaden för underhåll av bandelar och av flera bandelar som slagits 

samman till kontrakt. Därutöver finns information om trafiken på banan och om 

mängden infrastruktur samt viss information om dess kvalitet. Denna information har 

använts som grund för att beräkna de kostnader som uppstår då trafiken varierar. 

Dessutom finns information om kostnaderna för spårbyten och om vid vilka tillfällen 

dessa genomförts. Med stöd av beräkningar av trafikbelastning under anläggningarnas 

livsperiod har det varit möjligt att bedöma hur trafiken påverkar också behovet av 

sådana reinvesteringar. 

2.2.3 Internaliseringsgrader 

Med internaliseringsgrad avses kvoten mellan det pris som tas ut och transportens 

marginalkostnad. I det ”pris” som ställs mot kostnaden vid beräkning av 

internaliseringsgraden tar man i regel inte hänsyn till alla avgifter och skatter för en viss 

transport. Man beaktar enbart sådana avgifter och skatter som kan anses vara 

kopplade till kostnaden. Saknas en sådan koppling anses avgiften eller skatten inte vara 

internaliserande. På vägområdet gäller exempelvis att drivmedelsskatter är 

internaliserande, medan fordonsskatter inte anses vara det. Därför bidrar 

fordonsskatterna inte den uppskattade internaliseringsgraden. 

I tabell 7 redovisas internaliseringsgrader för vägtrafik baserade på marginalkostnader 

och skatter för år 2014. Beräkningarna bygger på de förutsättningar som presenteras i 

Trafikverkets PM Effektbeskrivning av avgifter enligt samrådsversion av JNB 2014 

(Trafikverket 2012b). Marginalkostnaderna är de som rekommenderas av ASEK 5.1 på 

kort sikt. De vägskatter som ingår är energiskatt och koldioxidskatt.  
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Internaliseringsgraderna avser alltså år 2014. Det innebär att marginalkostnader och 

skatter och avgifter är uttryckta i 2014 års reala värde men här är justerade till 2013 års 

penningvärde. Observera att siffrorna är avrundade.  

Tabell 7. Internaliseringsgrad vägtrafik år 2014, prisnivå 2013 

Internaliseringsgrad 2014 

Personbil Tung lastbil med släp8 

Genom-

snitt 

Lands-

bygd 

Tätort Genom-

snitt 

Lands-

bygd 

Tätort 

Externa kostnader (kr/fordonskilometer) 0,57 0,41 0,80 4,63 3,17 8,97 

Skatt (kr/fordonskilometer) 0,44 0,42 0,57 1,99 1,79 2,48 

Internaliseringsgrad 0,76 1,02 0,71 0,43 0,56 0,28 

Enligt beräkningarna är internaliseringsgraden 0,7–0,8 för personbil och 0,4–0,5 för 

lastbil år 2014. Man bör i sammanhanget komma ihåg att marginalkostnaden för 

kapacitetsbrist inte ingår, vilket innebär att internaliseringsgraderna är överskattade. 

I tabell 8 redovisas internaliseringsgrader för järnvägstrafik baserade på 

marginalkostnader och beslutade banavgifter år 2014. Även dessa beräkningar bygger 

på förutsättningarna som anges i Trafikverkets PM (Trafikverket 2012b). Även här avses 

förhållandena år 2014, men kostnader och avgifter är justerade till 2013 års prisnivå. 

Tabell 8. Internaliseringsgrad järnvägstrafik år 2014, prisnivå 2013 

Internaliseringsgrad 2014 

Persontåg Godståg 

Totalt El Diesel Totalt El Diesel 

Externa kostnader (kr/tågkilometer) 8,95 8,59 14,83 32,09 28,47 73,12 

Banavgifter (kr/tågkilometer) 7,40 7,58 4,34 9,18 8,70 14,16 

Internaliseringsgrad 0,83 0,88 0,29 0,29 0,31 0,20 

Enligt beräkningarna är internaliseringsgraden 0,8 för persontåg och 0,3 för godståg 

med 2014 års avgifter. Även på järnvägssidan bör man komma ihåg att avsaknaden av 

marginalkostnader för kapacitetsbrist innebär att internaliseringsgraderna är 

överskattade. 

Inom trafikslagen är internaliseringsgraden på väg ungefär dubbelt så hög för 

persontrafik som för godstrafik och på järnväg ungefär tre gånger så hög för 

persontrafik som för godstrafik. Inom trafikslagen ligger internaliseringsgraden för 

8 Det intervall som redovisas i Trafikverket (2012b) beror på att marginalkostnaden för 
buller varierar med lastbilens hastighet. Här visas dock endast medelvärdet. 
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persontrafik ungefär dubbelt så högt mot godstrafik på vägsidan och ungefär tre 

gånger så högt mot godstrafik på järnvägssidan.  

2.2.4 Icke-internaliserade externa marginalkostnader 

I tabell 9 redovisas beräknade icke-internaliserade externa marginalkostnader för gods- 

och persontrafik på väg och järnväg för år 2014, uttryckta i 2013 års prisnivå.  

Tabell 9. Icke-internaliserad extern marginalkostnad (kr/personkilometer respektive 

kr/nettotonkilometer) år 2014, uttryckta i prisnivå 2013 

Personbil 

kr/pkm9 

Persontåg 

kr/pkm 

Lastbil med släp 

kr/nettotonkm10 

Godståg 

kr/nettotonkm 

Icke-internaliserad extern 

marginalkostnad 0,08 0,01 0,15 0,040 

I beräkningarna är den icke-internaliserade externa marginalkostnaden per 

personkilometer mycket lägre för persontåg än för personbil.  

Beskrivningen nedan gäller godstransporter, men samma resonemang gäller även för 

persontransporter.   

Beräkningarna visar att den icke-internaliserade externa marginalkostnaden är mycket 

större för godstrafik på väg än på järnväg. Den icke-internaliserade kostnaden beräknas 

år 2014 till 0,04 kronor/nettoton-km för godståg jämfört med 0,15 kronor/nettoton-km 

för lastbil med släp.  

Nettoeffekten av en höjning av banavgifterna avser om de icke-internaliserade externa 

effekterna i samhället ökar eller minskar till följd av höjningen. Den beror för det första 

på hur mycket priset på godstransporter på järnväg ökar som följd av avgiftshöjningen. 

För det andra beror nettoeffekten på hur mycket järnvägstransporter som flyttar över 

till andra trafikslag på grund av avgiftshöjningen och hur stora icke-internaliserade 

externa effekter de orsakar där. Avgörande för det sammanlagda utfallet är dock att de 

icke-internaliserade externa effekterna av alla godstransporter som blir kvar på järnväg 

minskar till följd av de höjda internaliserande avgifterna.  

9 I beräkningen har beläggningsgraden 1,7 använts för omvandling från 
fordonskilometer till personkilometer. Denna siffra är hämtad från modellen Sampers. 
10 I beräkningen har medellasten 17,4 ton använts för omvandling från lastbilskilometer 
till nettotonkilometer, vilket används i Trafikanalys (2012).  
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2.3 Analyserad avgiftsstruktur 

För att begränsa antalet analyser av effekterna av olika avgiftsstrukturer har vi 

analyserat fyra avgiftsalternativ för år 2025: 

a) 2014 års avgiftsstruktur
b) full internalisering av marginalkostnader för slitage, avgiftsuttag i bruttoton-

km, differentiering efter fordonsparametrar
c) som b) men med avgiftsuttag delvis efter antal tåg-km genom en enhetlig

tåglägesavgift
d) som c) men med en differentierad tåglägesavgift samt fler passageavgifter som

dessutom är högre än i a).

Analysalternativ d) är det alternativ som bäst svarar mot den avgiftsstruktur som 

beskrivs i Trafikverkets långsiktiga plan, eftersom såväl spår- som tågkilometeravgifter 

är differentierade och passageavgift tas ut för de högst belastade delarna.  

Samtliga analysalternativ jämförs med ett jämförelsealternativ (JA) som innebär 

avgifter på 2014 års nivå och med 2014 års struktur. Detta jämförelsealternativ 

beräknas ge intäkter på 1 821 miljoner kronor år 2025 (i 2013 års prisnivå). Skillnaden 

mellan år 2014 och år 2025 beror på ökad trafikvolym. 

I Trafikverkets långsiktiga plan aviseras uttag av banavgifter som ger intäkter enligt 

tabell 10. 

Tabell 10. Intäkter från banavgifter per år (miljoner kronor i 2013 års prisnivå) 

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 Summa 

1 240 1 380 1 510 1 630 1 750 1 870 1 980 2 090 2 200 2 300 2 390 2 460 22 800 

Redovisade avgifter i tabell 11 nedan visar beslutade avgifter för år 2014 uttryckta i 

2013 års prisnivå. Avgifterna för år 2025 bygger på alternativen a) – d) ovan.  
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Tabell 11. Avgiftsstruktur och belopp (kronor per uttagsenhet i 2013 års prisnivå) 

Avgiftskomponenter  enhet 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Olycksavgift tåg-km 0,86 0,86 0 0 0 

”Driftsavgift” tåg-km 0,18 0,18 0 0 0 

Spåravgift bt-km 0,0044 0,0106 0,019 0,0095 0,0095 

Emissionsavgift lok genomsnitt liter lok 1,42 3,1 3,1 3,1 3,1 

Emissionsavgift motorvagn genomsnitt liter mv 1,38 3,1 3,1 3,1 3,1 

Särskild avgift persontrafik bt-km 0,0088 0,0088  0 0 0 

Öresundsbron godståg passage 2 892 2 892 2 892 2 892 2892 

Tågläge bas tåg-km 0,20 0,18 0,52 5,31 0,52 

Tågläge hög tåg-km 4,21 3,95 0,52 5,31 5,31 

Tågläge mellan tåg-km 0,59 0,55 0,52 5,31 1,27 

Passage passage 255 255 0 0 905 

Som framgår av tabell 11 är passageavgiften betydligt högre i alternativ d) än i övriga 

alternativ. Vidare tas den i detta analysalternativ ut på elva platser jämfört med tre i 

dag. 
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3 Effekter och konsekvenser av 
förändrade banavgifter 

I detta avsnitt visas först effekter på mer övergripande nivå och därefter effekter för 

olika marknadssegment.  

3.1 Övergripande effekter 

I tabellerna 12 och 13 nedan visas totala banavgiftsintäkter för år 2014 och 2025. De 

totala avgifterna för 2025 är beräknade utifrån avgifter enligt tabell 11 och trafikarbete 

från prognosmodelldata för år 2030 och passageavgifter enligt expertbedömningar från 

Trafikverket11. De totala avgifterna för 2014 är beräknade utifrån avgifter enligt tabell 

11 och statistik över trafikarbete i nuläget12.  

I tabell 12 visas de totala banavgifterna per avgiftskomponent i miljoner kronor för 

olika år. De totala avgifterna beräknas öka från drygt 1,2 miljarder kronor år 2014 till 

knappt 2,5 miljarder kronor år 2025. Alla avgifter anges i 2013 års prisnivå.  

Det är troligt att nya och högre avgifter kommer att påverka järnvägsföretagens 

beteende så att de får en viss påverkan på trafikens utbud och sammansättning samt 

på fördelningen i tid och rum utöver vad som fångas i modellen. De verkliga intäkterna 

till Trafikverket kan därför skilja sig från de beräknade intäkterna.  

11 För att kunna beräkna passager med modelldata krävs underlag i form av tidtabeller i 
realtid vilket saknas i dag. Därför tillämpas expertbedömning.  
12 Siffrorna är hämtade från Effektbeskrivning av avgifter enligt samrådsversion av JNB 
2014 (Trafikverket 2012b) och därefter prisnivåjusterade till år 2013. 
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Tabell 12. Totala avgifter per komponent (miljoner kronor) 

I tabell 13 visas totala avgifter i miljoner kronor för person- respektive godstrafiken. 

Tabell 13. Totala avgifter uppdelat på person- och godstrafik (miljoner kronor) 

Totala banavgifter 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Persontrafik   1 199 1 379 967 1 332 1 414 

Godstrafik  622 1 081 1 493 1 128 1 046 

All trafik   1 821 2 460 2 460 2 460 2 460 

3.1.1 Förändrat transportarbete på järnväg 

I tabellerna 14 och 15 visas beräknade totala avgiftsnivåer för olika år. 

Banavgiftsökningen från år 2014 till år 2025 är en summa av två delar, dels själva 

avgiftshöjningen, dels ökade trafikvolymer. Av den totala avgiftsökningen från cirka 1,2 

miljarder kronor år 2014 till knappt 2,5 miljarder kronor år 2025 beror cirka 550 

miljoner kronor på ökade trafikvolymer och cirka 670 miljoner kronor på höjda 

banavgifter. De resultat som redovisas i fortsättningen innefattar endast effekterna av 

själva avgiftshöjningen. 

I tabellerna 14 och 15 visas beräknade volymförändringar gentemot 2014 på grund av 

avgiftshöjningen uttryckta i personkilometer och nettotonkilometer samt procentuell 

förändring. Volymförändringen är beräknad med en förenklad metod som bygger på 

att förändrad efterfrågan (resande och volymer) beräknas med pris- och 

transportkostnadselasticitet. Vidare antas att hela avgiftsökningen som producenten 

Avgiftskomponenter 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Tåglägesavgift 622 587 118 1 186 829 

Passageavgift (högtrafik) 83 53 0 0 352 

Särskild avgift persontrafik 313 312 0 0 0 

Passageavgift Öresundsbron 32 32 32 32 32 

Spåravgift 474 1 111 2 179 1 110 1 114 

Olycksavgift 194 193 0 0 0 

Emissionsavgift 63 132 131 132 133 

Driftavgift 40 40 0 0 0 

Totalt tågtrafik 1 821 2 460 2 460 2 460 2 460 
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drabbas av kan föras vidare till kunden i form av högre pris för transporten. Ingen 

hänsyn har tagits till att förändrade avgifter kan påverka utbudet.  

Tabell 14. Förändrat persontransportarbete (personkilometer) 

Förändrat 

transportarbete 

2025a 2025b 2025c 2025d 

Miljoner 

p-km 
Procent 

Miljoner

p-km 
Procent 

Miljoner

p-km 
Procent 

Miljoner 

p-km 
Procent 

Persontrafik el -80 -0,5% 97 0,6% -43 -0,3% -58 -0,3% 

Persontrafik diesel -10 -1,9% -8 -1,6% -28 -5,5% -36 -7,0% 

Persontrafik totalt -90 -0,5% 89 0,5% -71 -0,4% -94 -0,5% 

Förändringen ska ställas mot ett persontransportarbete på cirka 17,5 miljarder 

personkilometer år 2025 vid oförändrade avgifter.  År 2013 var det totala 

transportarbetet ungefär 11,8 miljarder personkilometer i hela järnvägssystemet13. 

Tabell 15. Förändrat godstransportarbete (nettotonkilometer) 

Förändrat 

transportarbete 

2025a 2025b 2025c 2025d 

Miljoner 

nt-km 
Procent 

Miljoner 

nt-km 
Procent 

Miljoner 

nt-km 
Procent 

Miljoner

nt-km 
Procent 

Godstrafik el -1 051 -3,1% -1 770 -5,2% -909 -2,6% -752 -2,2% 

Godstrafik diesel -178 -8,2% -203 -9,4% -171 -7,9% -147 -6,8% 

Godstrafik totalt -1 229 -3,4% -1 973 -5,4% -1 080 -3,0% -899 -2,5% 

Förändringen ska ställas mot ett godstransportarbete på 36,5 miljarder 
nettotonkilometer år 2025 vid oförändrade avgifter. År 2013 var det totala 
transportarbetet cirka 21,7 miljarder nettotonkilometer14. 

3.1.2 Samhällsekonomiska effekter 

I tabell 16 redovisas beräknade samhällsekonomiska effekter av förändrade 

banavgifter. Dock bör resultatet av den samhällsekonomiska kalkylen tolkas med 

försiktighet och inte tolkas i absoluta termer, eftersom det finns osäkerhet i analysens 

förutsättningar och hur den överensstämmer med verkligheten. I dessa analyser antas 

som tidigare nämnts att avgiftshöjningar leder till att efterfrågan förändras i resande 

och volymer.  

13 Sveriges officiella statistik 2013 
14 Sveriges officiella statistik 2013 
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Några anpassningar av trafikutbudet görs inte i vare sig tid eller rum. Därmed fångar vi 

inte någon nytta av ökad effektivitet genom längre tåg, tåg som utnyttjar utrymmet 

bättre eller bättre fordon. Inte heller är det säkert att den elasticitet i pris som antas i 

analysen gäller i verkligheten. Vidare finns det externa effekter, såsom kapacitetsbrist, 

som inte ingår i beräkningarna. Detta leder till att man måste tolka resultatet i den 

samhällsekonomiska analysen med viss försiktighet.  

En försiktig tolkning av det samhällsekonomiska resultatet är dock att den 

samhällsekonomiska välfärden riskerar att minska i alla analysalternativ. Detta trots att 

internaliseringsgraden för gods på järnväg ökar och kommer i nivå med den högre 

internaliseringsgraden på väg. Förklaringen till detta är att internaliseringsgrad är ett 

relativt mått medan den samhällsekonomiska kalkylen i stället visar beräkningen av de 

absoluta effekterna. Det vill säga, när kostnader för godstransporter på järnväg ökar 

flyttar godstransporter till väg, där de ger upphov till högre samhällsekonomiska 

kostnader.  

En annan förklaring till att välfärden tycks minska är att analysresultatet inte tar hänsyn 

till att avgiftsstrukturen skulle kunna leda till förändringar i utbudet. Realistiska 

anpassningar av utbudet skulle kunna förändra det samhällsekonomiska resultatet i 

positiv riktning. Man behöver alltså analysera även tänkbara förändringar i utbudet i tid 

och rum för att kunna uttala sig mer säkert om vilka höjningar av avgifter på väg som 

skulle kunna balansera det samhällsekonomiska resultatet. 

Tabell 16. Samhällsekonomiska effekter av förändrade banavgifter (miljoner kronor) 

Samhällsekonomiska effekter totalt 2025a 2025b 2025c 2025d 

Trafikföretag 

Biljettintäkter 

Pga. förändrad volym -275 -138 -194 -170 

Pga. förändrat pris 682 666 645 633 

Kostnader 

Tågkostnader 127 122 102 65 

Banavgifter -669 -639 -640 -640 

Resenärer/Godskunder 

Förändrade avgifter 

Befintliga / kvarvarande -669 -639 -635 -631 

Tillkommande / försvinnande -17 -46 -18 -17 

Övrig resuppoffring 

Befintliga / kvarvarande 0 0 0 0 

Tillkommande / försvinnande 0 0 0 0 

Budgeteffekter 

Banavgifter 669 639 640 640 

Drivmedelsskatt 207 286 179 150 

Externa kostnader 

Järnväg 65 108 65 55 

Väg -331 -475 -286 -229 

Totalt -211 -116 -142 -144 
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3.1.3 Externa effekter 

I tabell 17 redovisas de totala externa samhällsekonomiska kostnaderna år 2025 vid 

oförändrade avgifter. Drift och underhåll står för den största delen av dessa kostnader. 

Skillnaden mellan person- och godståg är betydande när det gäller hur respektive 

huvudsegment påverkar kostnaderna.  

Tabell 17. Totala externa kostnader år 2025 vid oförändrade avgifter (miljoner kronor) 

I tabell 18 visas redovisas mer i detalj hur de externa effekterna förändras på järnväg 

och väg av de föreslagna avgiftsnivåerna år 2025. Av resultatet ser man att de 

minskade externa effekterna på järnväg motsvaras av en relativt stor ökning av de 

externa effekterna på väg.  

Tabell 18 omfattar inte externa effekter orsakade av kapacitetsbrist. Därmed saknas en 

viktig effekt på raden tåg respektive väg i tabellen.  Detta gäller i synnerhet 

analysalternativ d), eftersom det alternativet är särskilt utformat för att påverka 

kapacitetsbristen på järnväg.

Huvudsegment 

Drift och 

underhåll Olyckor Emissioner Buller Totalt 

2025JA 

Persontåg 713 224 81 189 1 206 

Godståg 1 469 78 256 366 2 170 

Totalt 2 182 302 337 555 3 376 
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Tabell 18. Förändrade externa kostnader år 2025 (miljoner kronor) 

Analysalternativ och 

trafikslag 

Drift och 

underhåll Olyckor Emissioner Buller Totalt 

2025a 

Järnväg 50 0 17 0 67 

Väg -30 -40 -124 -136 -331 

Totalt 20 -40 -107 -136 -264 

2025b 

Järnväg 91 0 18 0 109 

Väg -46 -43 -179 -207 -475 

Totalt 45 -43 -161 -207 -366 

2025c 

Järnväg 48 0 17 0 65 

Väg -26 -33 -108 -119 -286 

Totalt 22 -33 -91 -119 -221 

Järnväg 41 0 14 0 54 

2025d Väg -22 -24 -86 -97 -229 

Totalt 19 -24 -72 -97 -175 

Som framgår i tabell 19 är de totala utsläppen från vägtrafiken mycket större än från 

järnvägstrafiken. 

Tabell 19 Utsläpp totalt år 2025 för järnväg och väg (ton per år) 

Utsläpp per trafikslag Kolväten Kväveoxider Svaveldioxid Partiklar Koldioxid 

2025JA 

Järnväg  119 1 373 0 34 113 572 

Väg 11 801 21 704 61 507 13 526 272 

Totalt 11 920 23 077 61 541 13 639 844 
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I tabell 20 visas förändringen av utsläpp till luft till följd av förändrade banavgifter. 

Beräkningen bygger på genomsnittliga emissionsfaktorer för fordon år 2030.  

Tabell 20. Förändrade utsläpp år 2025 i respektive analysalternativ (ton per år) 

Analysalternativ och trafikslag Kolväten Kväveoxider Svaveldioxid Partiklar Koldioxid 

2025a 

Järnväg -6 -69 0 -2 -5 506 

Väg 6 69 0 1 73 318 

Totalt 0 0 0 -1 67 812 

2025b 

Järnväg -6 -76 0 -2 -6 043 

Väg -4 97 0 1 101 649 

Totalt -10 21 0 -1 95 606 

2025c 

Järnväg -6 -70 0 -2 -5 603 

Väg 5 59 0 1 62 793 

Totalt -1 -11 0 -1 57 190 

Järnväg -5 -57 0 -1 -4 487 

2025d Väg 1 49 0 1 51 419 

Totalt -4 -8 0 0 46 932 

I tabell 20 a och b visas internaliseringsgrader för järnvägstrafiken år 2025.  Avgifterna 

är ställda i relation till samtliga skattade marginalkostnader. 

Tabell 20a. Internaliseringsgrader järnväg år 2025 för analysalternativ d) 

Internaliseringsgrad 2025 

Persontåg 

Totalt Snabbtåg Fjärrtåg Pendeltåg Regionaltåg 

Externa kostnader (mnkr) 1 205 237 221 205 542 

Banavgifter (mnkr) 1 414 223 234 402 555 

Internaliseringsgrad 1,17 0,94 1,06 1,97 1,02 

Som framgår i tabell 20a innebär analysalternativ d) att persontrafikens 

marknadssegment betalar avgifter som ligger i nivå med de samhällsekonomiska 

marginalkostnaderna. För pendeltågen är internaliseringsgraden däremot avsevärt 

högre. 
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Tabell 20b. Internaliseringsgrader järnväg år 2025 för analysalternativ d) 

Internaliseringsgrad 2025 

Godståg 

Totalt 
Vagnslast 

fjärr 

Vagnslast 

lokal 

System Malm Kombi 

Externa kostnader (mnkr) 2 107 483 184 514 601 325 

Banavgifter (mnkr) 1 045 251 76 240 310 168 

Internaliseringsgrad 0,50 0,52 0,41 0,47 0,52 0,52 

Om ambitionen inte är att täcka alla marginalkostnader, utan endast de som avser 

infrastruktur (drift, underhåll och reinvestering) och emissioner, höjs 

internaliseringsgraden från knappt 1,2 till cirka 1,9 för persontrafiken (tabell 21a) och 

från 0,5 till drygt 0,6 för godstrafiken (tabell 21b). 

Tabell 21a Internaliseringsgrad persontrafik järnväg år 2025 för analysalternativ d), enbart 
infrastruktur och emissioner

Internaliseringsgrad 2025 

Persontåg 

Totalt Snabbtåg Fjärrtåg Pendeltåg Regionaltåg 

Externa kostnader (mnkr) 748 160 146 138 304 

Banavgifter (mnkr) 1 414 223 234 402 555 

Internaliseringsgrad 1,89 1,39 1,60 2,92 1,83 

Tabell 21b Internaliseringsgrad godstrafik järnväg år 2025 för analysalternativ d) enbart 
infrastruktur och emissioner 

Internaliseringsgrad 2025 

Godståg 

Totalt 
Vagnslast 

fjärr 

Vagnslast 

lokal 

System Malm Kombi 

Externa kostnader (mnkr) 1 671 334 137 372 596 232 

Banavgifter (mnkr) 1 045 251 76 240 310 168 

Internaliseringsgrad 0,63 0,75 0,56 0,65 0,52 0,73 
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I tabell 22 visas internaliseringsgrader för vägtrafiken år 2025. 

Tabell 22. Internaliseringsgrader väg år 2025  

Kostnader och skatt 

kr/fordonskilometer 

Internaliseringsgrad 2025 

Personbil Lastbil med släp 

Genom-

snitt 

Lands-

bygd 

Tätort Genom-

snitt 

Lands-

bygd 

Tätort 

Externa kostnader 0,50 0,36 0,71 4,37 2,83 8,77 

Skatt 0,34 0,31 0,41 2,67 2,41 3,32 

Internaliseringsgrad 0,67 0,84 0,58 0,61 0,85 0,38 

3.2 Effekter för olika marknadssegment 

I detta avsnitt redovisas effekter för olika segment inom gods- och persontrafiken. 

3.2.1 Effekter för godstrafik 

I tabell 23 visas totala avgifter i miljoner kronor för olika segment inom 

godstågstrafiken, och i tabell 24 visas förändringen i procent. Med segment avses i 

detta fall fem transporttyper med skilda huvudsakliga transportuppgifter. Segmenten 

är följande: 

• vagnslast fjärr (vagnslasttåg som transporterar gods på långa avstånd)

• vagnslast lokal (i huvudsak matartrafik)

• systemtåg (godståg som innehåller en enhetlig last och trafikerar en

direktrelation)

• malmtåg (malmtransporter på Malmbanan mellan Kiruna och Riksgränsen)

• kombitåg.
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Tabell 23. Totala avgifter (miljoner kronor) per segment inom godstågstrafiken (miljoner kronor/år) 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Vagnslast fjärr 189 308 307 264 251 

Vagnslast lokal 53 94 91 88 76 

Systemtåg 179 323 327 281 240 

Malmtåg 78 158 549 311 310 

Kombitåg 122 198 218 184 168 

Summa alla tåg   622 1 081 1 493 1 128 1 046 

Summa eltåg   542 927 1 325 972 901 

Summa dieseltåg 80 153 168 156 145 

Tabell 24. Avgiftsförändring i procent per segment inom godstågstrafiken 

Segment 2025a 2025b 2025c 2025d 

Vagnslast fjärr 165 164 141 134 

Vagnslast lokal 240 233 225 195 

Systemtåg 351 356 306 261 

Malmtåg 564 1 962 1 111 1 109 

Kombitåg 268 295 248 228 

Summa alla tåg 257 356 269 249 

Summa eltåg 253 362 266 246 

Summa dieseltåg 278 306 284 263 

I tabell 23 visades att banavgifterna för godstrafiken som helhet år 2025 ökade från 

622 miljoner kronor med 2014 avgiftsnivå till 1 046–1 493 miljoner kronor beroende på 

analysalternativ. Som tidigare nämnts beror denna avgiftsökning på höjda avgifter. De 

resultat som redovisas i fortsättningen av detta avsnitt innefattar endast effekter av 

själva avgiftshöjningen. 

I tabell 25 visas hur stor andel av de totala fordonskostnaderna15 som banavgifterna 

utgör för olika segment inom godstågstrafiken. I fordonskostnaderna ingår samtliga 

15 I fordonskostnaderna ingår personal, kapitalkostnader, drift och underhållskostnader 
av fordon. 
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kostnader som uppstår för att köra tågen en viss sträcka. Däremot ingår inte kostnader 

i noder, exempelvis för lastning och lossning. 

Tabell 25. Avgifternas andel (procent) av fordonskostnader per segment inom godstågstrafiken 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Vagnslast fjärr 12 19 19 16 16 

Vagnslast lokal 12 21 20 19 17 

Systemtåg 10 18 19 16 14 

Malmtåg 15 31 106 60 60 

Kombitåg 12 20 22 19 17 

Totalt alla tåg 12 20 28 21 20 

Totalt eltåg 11 19 27 20 18 

Totalt dieseltåg 19 36 40 37 34 

Om de ökade banavgifterna enligt ovan leder till högre priser för godstransportköpare 

kommer efterfrågan på godstransporter med järnväg att påverkas. Hur efterfrågan 

förändras beräknas med hjälp av elasticitet för transportkostnader, som uttrycker hur 

känslig efterfrågan är för kostnadsförändringar. Kostnadskänsligheten varierar för de 

olika transporttyperna (marknadssegmenten), och de uppgifter som används här är 

skattade med hjälp av Samgodsmodellen.  

I tabellerna 26 och 27 visas förändrad volym i miljoner nettotonkilometer och 

totalvolym transportarbete år 2025 vid oförändrade avgifter. 

Tabell 26. Prognosticerad volym (miljoner nettotonkilometer) per segment inom godstågstrafiken 

år 2025 vid oförändrade avgifter 

Segment 2025JA (miljoner nt-km) 

Vagnslast fjärr 9 685 

Vagnslast lokal 2 485 

Systemtåg 10 925 

Malmtåg 7 813 

Kombitåg 5 613 

Totalt alla tåg 36 521 

Totalt eltåg 34 366 

Totalt dieseltåg 2 156 
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Tabell 27. Förändrad volym (miljoner nettotonkilometer) per segment inom godstågstrafiken år 

2025 

Segment 2025a 2025b 2025c 2025d 

Vagnslast fjärr -601 -652 -360 -295 

Vagnslast lokal -182 -180 -128 -88 

Systemtåg -88 -95 -60 -36 

Malmtåg -111 -715 - 334 -333 

Kombitåg -246 -331 -198 -146 

Totalt alla tåg -1 229 -1 973 -1 080 -899 

Totalt eltåg -1 051 -1 770 -909 -752 

Totalt dieseltåg -177 -203 -170 -147 

Som framgått redan inledningsvis är analysen statisk på så sätt att avgifternas inverkan 

på trafikutbudet inte ingår. Det kan uttryckas som att beräkningarna visar en 

ögonblicksbild av de ekonomiska konsekvenserna då avgifterna förändras. I ett längre 

tidsperspektiv kommer förändrade avgifter och dessas inverkan på efterfrågan att 

innebära att utbudet förändras, både vad gäller färdväg, tider på dygnet och total 

trafikomfattning. De senare effekterna är således inte inkluderade i beräkningarna. 

I det korta tidsperspektiv som används här, kommer en minskad godsvolym med 

järnvägstransporter att innebära minskade intäkter för järnvägsföretagen. Utbudet i 

form av antal tåg är oförändrat, och därför leder den minskade volymen till relativt små 

kostnadsbesparingar i form av färre vagnar eller enbart mindre last och därmed lägre 

vikt per tåg.  Det innebär att det företagsekonomiska överskottet för järnvägsföretagen 

minskar. Denna beräkning är helt i analogi med beräkningsmetodiken för 

persontågstrafiken. Om det hade varit möjligt att beräkna effekterna i ett mer 

dynamiskt perspektiv, det vill säga med hänsyn till troliga utbudsförändringar, skulle 

sannolikt denna kalkylpost minska. I stället skulle det uppstå större konsumentförluster 

till följd av att utbudet förändras. 
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I tabell 28 visas summan av förändrade intäkter och kostnader i miljoner kronor för 

olika segment. 

Tabell 28. Förändring av intäkter och kostnader (miljoner kronor/år) per segment inom 

godstågstrafiken 

Segment 2025a 2025b 2025c 2025d 

Vagnslast fjärr -135 -139 -83 -67 

Vagnslast lokal -49 -47 -39 -25 

Systemtåg -17 -18 -13  -7 

Malmtåg -10 -66 -32 -32 

Kombitåg -57 -73 -46 -34 

Totalt alla tåg -268 -343 -213 -165 

Totalt eltåg -222 -294 -167 -128 

Totalt dieseltåg -47 -49 -46 -37 

I tabell 29 visas avgifterna i kronor per nettotonkilometer för olika segment. 

Tabell 29. Avgifter uttryckta i kronor per nettotonkilometer per segment inom godstågstrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Vagnslast fjärr 0,020 0,034 0,034 0,028 0,027 

Vagnslast lokal 0,021 0,041 0,039 0,037 0,032 

Systemtåg 0,016 0,030 0,030 0,026 0,022 

Malmtåg 0,010 0,021 0,077 0,042 0,042 

Kombitåg 0,022 0,037 0,041 0,034 0,031 

Summa alla tåg  0,017 0,047 0,043 0,032 0,029 

Summa eltåg 0,016 0,041 0,041 0,029 0,027 

Summa dieseltåg 0,037 0,077 0,086 0,079 0,072 

3.2.2 Effekter persontrafik 

I tabell 30 visas de totala avgifterna i miljoner kronor för olika segment inom 

persontågstrafiken och i tabell 31 visas förändringen i procent. Indelningen i 

marknadssegment görs i fyra huvudgrupper av trafik som redovisas utan geografisk 

differentiering. Segmenten är följande: 
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• snabbtåg (samtliga tågavgångar med snabbtåg)

• långväga (övrig persontrafik som bedrivs i långväga relationer)

• pendeltåg (pendeltågslinjer i Stockholm, Göteborg och Skåne)

• regionaltåg (regional tågtrafik som i huvudsak bedrivs i offentlig regi).

För segmenten pendeltåg och regionaltåg kan effekterna beräknas och redovisas med 

en geografisk differentiering, exempelvis pendeltåg i Stockholm eller regionaltåg i 

Östergötland. Här har vi dock valt att enbart redovisa konsekvenserna för 

huvudgrupperna inom persontrafiken. 

Vad gäller passageavgiften under högtrafik i storstäderna har vi antagit att det enbart 

är eldrivna tåg som passerar de aktuella sträckorna vid dessa tider. 

Tabell 30. Totala avgifter (miljoner kronor) per segment inom persontågtrafiken 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg 248 294 158 213 223 

Långväga 206 243 184 217 234 

Pendeltåg 279 298 234 305 402 

Regionaltåg 466 545 392 597 554 

Summa alla tåg 1 199 1 379 966 1 332 1 415 

Summa eltåg 1 148 1 304 896 1 231 1 344 

Summa dieseltåg 51 75 71 100 70 

Tabell 31. Avgiftsförändring i procent per segment inom persontågtrafiken 

Segment 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg 20 -36 -14 -10 

Långväga 20 -10 5 14 

Pendeltåg 13 -16 10 44 

Regionaltåg 19 -16 28 19 

Summa alla tåg 18 -19 11 18 

Summa eltåg 17 -21 8 18 

Summa dieseltåg 48 41 99 38 
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I tabell 30 visades att banavgifterna för persontrafiken som helhet ökade från 1 199 

miljoner kronor år 2025 vid oförändrade avgifter till 966–1 415 miljoner kronor 

beroende på alternativ. Som tidigare nämnts beror förändringen på förändrade 

avgifter. De resultat som redovisas i fortsättningen i detta avsnitt innefattar endast 

effekter av själva avgiftshöjningen i sig. 

I tabell 32 visas avgifternas andel av totalkostnaden för olika segment inom 

persontågstrafiken. I begreppet totalkostnad ingår tidsberoende och 

avståndsberoende fordonskostnader, omkostnader samt OH-kostnader.  

Tabell 32. Avgifternas andel i procent av totalkostnad per segment inom persontågstrafiken 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg 9 11 6 8 8 

Långväga 9 10 8 9 10 

Pendeltåg 8 9 7 9 12 

Regionaltåg 8 10 7 11 10 

Summa alla tåg 9 10 7 10 10 

Summa eltåg 9 10 7 9 10 

Summa dieseltåg 8 12 11 15 11 

Om järnvägsföretagen väljer att höja/sänka biljettpriserna i samma omfattning som 

avgifterna förändras kommer efterfrågan på persontransporter med järnväg att 

påverkas. Resenärernas priskänslighet är beroende av reslängden (se avsnitt 1.2).  

I tabellerna 33 och 34 visas volymen 2025 vid oförändrade avgifter samt förändrad 

volym i miljoner personkilometer för olika segment.  

Tabell 33. Prognosticerad volym (miljoner personkilometer) per segment inom persontågstrafiken 

år 2025

Segment 2025JA 

Snabbtåg 4 250 

Långväga 3 724 

Pendeltåg 3 140 

Regionaltåg 6 452 

Summa alla tåg 17 566 

Summa eltåg 17 047 

Summa dieseltåg 519 



30 

Tabell 34. Förändrad volym (miljoner personkilometer) per segment inom persontågstrafiken år 

2025 

Segment 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg -23 42 16 12 

Långväga -17 8 -5 -7 

Pendeltåg -14 19 -12 -51 

Regionaltåg -36 20 -62 -20 

Summa alla tåg -90 89 -63 -65 

Summa eltåg -80 97 -43 -57 

Summa dieseltåg -10 -8 -20 -8 

De beräkningar som redovisas här är statiska på så sätt att avgifternas inverkan på 

trafikutbudet inte ingår, vilket redovisas i avsnitt 2.3. I ett längre tidsperspektiv 

kommer dock förändrade avgifter och dessas inverkan på efterfrågan att innebära att 

utbudet förändras, både vad gäller färdväg, tider på dygnet och total trafikomfattning. 

De senare effekterna är således inte inkluderade i beräkningarna. 

I det korta tidsperspektiv som används här, kommer en minskad volym 

järnvägstransporter att innebära minskade intäkter för järnvägsföretagen. Eftersom 

utbudet i antal tåg är oförändrat leder den minskade volymen till relativt små 

kostnadsbesparingar i form av färre vagnar eller färre resenärer och därmed lägre vikt 

per tåg.  Det innebär att det företagsekonomiska överskottet för järnvägsföretagen 

minskar. Om det hade varit möjligt att beräkna effekterna i ett mer dynamiskt 

perspektiv skulle sannolikt denna kalkylpost minska. I stället skulle det uppstå större 

konsumentförluster till följd av utbudsförändringarna. 
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I tabell 35 visas summan av förändrade intäkter och kostnader i miljoner kronor för 

olika segment.

Tabell 35. Förändring intäkter och kostnader per persontågsegment (miljoner kronor) 

Segment 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg -18 34 13 7 

Långväga -10 9 -2 -11 

Pendeltåg -11 16 -9 -45 

Regionaltåg -18 37 -24 -11 

Summa alla tåg -58 96 -21 -60 

Summa eltåg -56 97 -15 -59 

Summa dieseltåg -2 -2 -6 -1 

I tabell 36 visas avgifter uttryckta i kronor per personkilometer för de 

marknadssegment som beskrivs ovan. Avgiften per personkilometer är beräknad som 

totala avgifter per segment (tabell 30) dividerat med totalt transportarbete 

(personkilometer enligt Sampers/Samkalk) för samtliga persontågslinjer som tillhör 

respektive segment.  

Tabell 36. Avgifter (kronor per personkilometer) per segment inom persontågstrafiken 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg 0,06 0,07 0,04 0,05 0,05 

Långväga 0,06 0,07 0,05 0,06 0,06 

Pendeltåg 0,09 0,10 0,07 0,10 0,13 

Regionaltåg 0,07 0,09 0,06 0,09 0,09 

Summa alla tåg 0,07 0,08 0,06 0,08 0,08 

Summa eltåg 0,07 0,077 0,053 0,07 0,08 

Summa dieseltåg 0,10 0,147 0,140 0,20 0,14 
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I tabell 37 visas avgifter uttryckta i kronor per tågkilometer för olika segment. Dessa 

beräknas på samma sätt som avgifterna per personkilometer enligt ovan, det vill säga 

totala avgifter per segment dividerat med totalt antal tågkilometer per segment.  

Tabell 37. Avgifter (kronor per tågkilometer) för olika segment inom persontågstrafiken 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg 9 11 6 8 8 

Långväga 8 10 7 9 9 

Pendeltåg 7 8 6 8 11 

Regionaltåg 6 7 5 8 7 

Summa alla tåg 7 8 6 8 8 

Summa eltåg 7 8 6 8 9 

Summa dieseltåg 5 8 8 11 7 

I tabell 38 visas avgifterna uttryckta i kronor per resa. Detta är ett förenklat mått och 

bygger på den genomsnittliga reslängd som beräknas i modellen Sampers/Samkalk. Det 

ger ändå intressant information, eftersom det ger en uppfattning om den prishöjning 

(eller sänkning) i kronor per genomsnittlig resa som de analyserade avgifterna kan 

komma att innebära. Observera att siffrorna i tabellen är avrundade.  

Avgiftsförändringen per resa med pendeltåg ligger mellan en höjning med 20 öre och 

en minskning med 1 krona beroende på alternativ. Normalt gör varje 

pendeltågsresenär cirka 40 resor per månad, vilket innebär en prisförändring mellan en 

höjning med 8 kronor och en minskning med 40 kronor per månad.  

Tabell 38. Avgifter (kronor per resa) för olika segment inom persontågstrafiken 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg 19 23 12 16 17 

Långväga 6 8 6 7 7 

Pendeltåg 2 2 2 2 3 

Regionaltåg 4 5 4 6 5 

Summa alla tåg 9 10 7 10 11 

Summa eltåg 9 10 7 10 10 

Summa dieseltåg 6 9 8 12 8 
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I tabell 39 visas avgifternas andel av resenärernas biljettpris för respektive 

marknadssegment. Biljettpriserna är hämtade från Sampers/Samkalk där de redovisas i 

form av totala biljettintäkter per persontågslinje. De totala intäkterna omvandlas 

därefter till pris per personkilometer respektive pris per genomsnittlig resa, på samma 

sätt som för avgifter per genomsnittlig resa enligt ovan. 

Tabell 39. Avgifters andel av priset (procent) för olika segment inom persontågstrafiken 

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Snabbtåg 5 6 3 4 4 

Långväga 5 6 4 5 5 

Pendeltåg 9 9 7 9 13 

Regionaltåg 7 8 6 9 8 

Summa alla tåg 6 7 5 7 7 

Summa eltåg 6 7 5 7 7 

Summa dieseltåg 9 14 13 19 13 
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4 Slutsatser 

Vi bedömer att den beräknade intäkten på knappt 2,5 miljarder kronor år 2025 (tabell 

10) i stort motsvarar marginalkostnaderna för infrastruktur (drift, underhåll och

reinvestering) och emissioner samma år. 

Avgiftsförändringarna leder till att internaliseringsgraden ökar för järnvägstrafiken 

under planperioden 2014–2025. Som framgår av tabell 8 är internaliseringsgraden i dag 

cirka 0,8 för persontrafiken och cirka 0,3 för godstrafiken, med alla avgifter och 

skattade marginalkostnader beaktade. Alternativ d) innebär att internaliseringsgraden 

ökar till cirka 1,2 för persontrafiken och till cirka 0,5 för godstrafiken (tabell 20a och 

20b). Som jämförelse leder alternativ b) till att internaliseringsgraderna utjämnas 

mellan person- och godstrafik på järnväg. En följd av detta skulle vara att 

internaliseringsgraderna för gods på järnväg ökar en bra bit över de för gods på väg.  

Det är inte givet att banavgifter ska täcka alla skattade marginalkostnader. Om 

ambitionen är att banavgifterna enbart ska täcka marginalkostnader för infrastruktur 

och emissioner innebär alternativ d) att internaliseringsgraden ökar ytterligare till cirka 

1,9 för persontrafik och cirka 0,6 för godstrafik (tabell 21a och 21b). 

Avgifternas andel av fordonskostnaderna ökar för godstrafiken från 12 procent vid 

oförändrade avgifter till 20–28 procent beroende på avgiftsalternativ (tabell 25). För 

persontrafiken förändras avgifternas andel av fordonskostnaderna ganska lite (tabell 

32).  

Intäkter från banavgifter och förändrat transportarbete för person- respektive 

godstrafik i de analyserade avgiftsalternativen framgår av tabell 40. 

Tabell 40. Intäkter från banavgifter (miljoner kronor) och förändrat transportarbete inom parentes 

 Huvudsegment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d 

Persontrafik 1 199 1 540 (-0,5 %) 970 (0,5 %) 1 330 (-0,4 %) 1 410 (-0,5 %) 

Godstrafik 622 920 (-3,4 %) 1 490 (-5,4 %) 1 130 (-3,0 %) 1 050 (-2,5 %) 

Summa 1 821 2 460 2 460 2 460 2 460 

Utgångspunkten för analysen är att avgifterna ska ge 2 460 miljoner kronor år 2025. 

Det är cirka 660 miljoner kronor mer än vad 2014 års avgiftsnivåer skulle ge. 

Analysalternativen visar vad det kostar samhället att generera den ökade intäkten. 

Den stora skillnaden mellan alternativen är den mellan a) och övriga alternativ. I a) 

överstiger samhällets kostnader 200 miljoner kronor. Det kostar med andra ord mer än 

200 miljoner att generera den ökade intäkten. Motsvarande samhällsekonomiska 

kostnad för de övriga alternativen är 120 respektive cirka 140 miljoner kronor. 
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Analysen visar alltså att det finns samhällsekonomiska motiv för att frångå dagens 

avgiftsstruktur eftersom den leder till de högsta samhällsekonomiska kostnaderna. 

Alternativ b) ger den lägsta kostnaden men skillnaden mellan alternative b), c) och d) är 

liten. 

Det som sammantaget gör a) till det sämsta alternativet för samhället är en 

kombination av effekter för både person- och godstrafik. Det handlar bland annat om 

hur transporter som påverkar slitage relativt mycket utvecklas i de olika alternativen.  

En differentierad spåravgift ger, enligt analysen, större nyttor än en differentierad 

tåglägesavgift. Det beror på att vi kan skatta den samhällsekonomiska kostnaden för 

slitage men inte för kapacitetsbrist. Med avgifter som differentieras även efter 

kapacitetsutnyttjande, och i sista hand kapacitetsbrist, kan järnvägsföretagen välja att 

köra tågen vid andra tidpunkter men denna effekt kan vi i dag inte fånga i vår 

analysmodell (EBBA). Det innebär att företagen, enligt modellen, fortsätter att köra 

tågen oavsett tåglägesavgift.  

Eftersom vi bedömer att den samhällsekonomiska kostnaden för kapacitetsbrist är 

betydande, finns det nyttor med den aviserade avgiftsstrukturen som vi inte kan fånga. 

Den kunskapen behöver därför utvecklas. Vi behöver också utveckla kunskapen om 

utbudselasticitet så att vi bättre förstår sambandet mellan järnvägsföretagens utbud 

(inklusive prissättning) av transporter och förändrade kostnader.  
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