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Sammanfattning

Differentierade banavgifter bidrar till ett transportsystem med farre stérningar

Banavgifterna kan utformas for att fungera battre som styrmedel. De kan paverka
beteende i saval ansékningsskedet som tilldelningsskedet och det operativa skedet av
kapacitetstilldelningen.

Banavgifterna ska utformas sa att de bidrar till mojligheterna att varda
jarnvagsinfrastrukturen, hushalla med kapaciteten och forbattra kvaliteten i
tagforingen. Pa sa satt bidrar avgifterna till att resurserna anvands effektivare och att
transportsystemet fungerar battre.

Inriktningen ar att sparavgiften differentieras efter hur olika tagtyper och
fordonsegenskaper paverkar nedbrytningen av jarnvagen. Darmed framjar vi
anvandningen av mer sparvanliga jarnvagsfordon. Det bidrar langsiktigt till att
transportsystemet blir mer robust och till att de medel som satsas pa underhall ger mer
nytta.

Vi later ocksa kapacitetsutnyttjandet fa storre genomslag i avgifterna. Det innebér att
det blir dyrare att kora tag pa tider och strackor dar trafiken ar intensiv, och det blir
billigare att kéra nar trafiken ar gles. Priset ger da jarnvagsforetagen signaler om den
kapacitet som finns och gor att transportsystemet kan anvandas sa effektivt som
moijligt.

Avgifter kan dven bidra till att 16sa intressekonflikter som uppstar nar
infrastrukturkapacitet tilldelas. Det kan ske genom att de som trafikerar strackor som
har forklarats 6verbelastade far betala en avgift for kapacitetsbrist.

Kvalitetsavgifter innebar att den part som orsakar en stérning far betala en avgift.
Sadana avgifter infordes 2012. Trafikverket bedémer att avgifterna kan bli ett
verkningsfullt styrmedel som paverkar aktorernas beteenden i det operativa skedet,
det vill sdga nar tagplanen ar beslutad och anvands.

Banavgifterna anpassas till marginalkostnaderna och gar tillbaka till jarnvagen i
form av drift, underhall och reinvesteringar

Trafikverkets avsikt ar att banavgifterna under planperioden 2014-2025 successivt ska
anpassas till den niva som jarnvagslagen forutsatter. Det innebér att avgifterna
atminstone ska tdcka de marginalkostnader for drift, underhall och reinvesteringar som
jarnvagstrafiken ger upphov till. Darmed uppfylls dven kravet pa kostnadstdckning
enligt SERA-direktivet. Vart forslag om banavgifterna framgar av tabell 1, dar de
foreslagna intakterna anges i fast prisniva. Hojda avgifter forklarar inte hela hojningen
av intdkterna, utan forvantade okningar av trafikvolymen svarar for en viss del.

Banavgifterna gar oavkortat till drift, underhall och reinvesteringar.



Tabell 1. Intakter fran banavgifter per ar (miljoner kronor i 2013 &rs prisniva)

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

1240 | 1380 | 1510 | 1630 | 1750 | 1870 | 1980 | 2090 | 2200 | 2300 | 2390 | 2460 22 800

| tabell 2 redovisas en berdkning av jarnvagstrafikens marginalkostnader, som
banavgifterna minst bor tacka enligt jarnvagslagen. Slutsatsen ar att de totala
intakterna fran banavgifter ar 2013 understeg marginalkostnaderna for drift, underhall
och reinvestering med atminstone 360 miljoner kronor. Det finns ocksad miljé- och
olycksrelaterade marginalkostnader som uppgar 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 lopande priser)*

Intdkter och marginalkostnader 2013 Person- och godstrafik

Intakter fran banavgifter 1080
Marginalkostnader (infrastruktur) 1440
Differens - 360

Trafikverket tar initiativ till fortldpande uppdateringar av kostnadsunderlag

Trafikverket faststaller banavgifterna utifran data om trafikeringen, infrastrukturen och
de kostnader som har uppstatt. Underlaget ar framtaget med hjalp av statistiska
(ekonometriska) metoder.

Kostnaderna kan komma att paverkas av forandrade trafikmonster, nya fordon och
utvecklat underhallsarbete. Vi kommer att uppdatera kostnadsunderlaget I6pande, och
vi behover darfor uppratthalla och utveckla kunskapen om de marginalkostnader som
bor paverka avgifterna.

! 1 dessa intakter ingar enbart minimipaketet av tilltradestjanster, inklusive
passageavgift Oresund med cirka 25 miljoner kronor. Intékter av kringtjanster och
nettot av kvalitetsavgifter ar daremot exkluderade.




Upprakning ar ett séatt att ta hansyn till sarskilda ansprak eller férdelar som kan
kopplas till taglaget

Nar avgifterna overstiger marginalkostnaderna bor 6kningen betraktas som
upprakning. Det huvudsakliga motivet for upprakning ar behov av finansiering.
Eftersom intdkterna fran banavgifter generellt sett dnnu inte tacker
marginalkostnaderna, forekommer i princip inga upprakningar i den meningen.

Upprakning kan ske i forhallande till den prioritering som jarnvagsforetag far i
kapacitetstilldelningen eller till mervarden eller sarskilda egenskaper hos ett taglage.

Vi faststaller jarnvagens marknadssegment sa att upprakning inte forhindrar
n&gon typ av aktor att anvanda infrastrukturen

Infrastrukturforvaltare ska faststadlla marknadssegment for att kunna bedéma vilka
aktorer pa marknaden som kan bara uppraknade avgifter.

| dag kan Trafikverket urskilja segmenten snabbtag, langvaga persontrafik, pendeltag,
regionaltag, vagnslast, systemtag, malmtag och kombitag. Daremot klarar vi annu inte
att fakturera olika avgifter for de olika typerna av person- och godstrafik.

Indelningen av marknaden i segment bor i mojligaste man stimma Gverens
med den indelning som Trafikverket tillampar i andra sammanhang.

Trafikverket foljer upp vilka effekter banavgifterna far

Trafikverket har analyserat vilka samhallsekonomiska effekter som férandrade
banavgifter far. Analysen indikerar att det hogre kostnadstryck som uppstar genom
avgifterna kan dampa efterfragan pa jarnvagstransporter. | analysen har vi dock inte
kunnat ta hansyn till den nytta som den féreslagna avgiftsstrukturen ska leda till for
jarnvagssystemet.

Trafikverket anser att tillampliga bestammelser inte lamnar utrymme for att ta ut lagre
banavgifter dn enligt den lagstadgade miniminivan. Vi kommer fortlépande att félja
upp effekterna av de banavgifter som tas ut.

Vi omprovar utvecklingsplanen vart fjarde ar

Vi avser att omprova utvecklingsplanen vart fjarde ar, lampligen i samband med att
den langsiktiga planen for transportinfrastrukturen omproévas.



1 Uppdraget

1.1 Omfattning

Regeringen gav den 20 januari 2011 Trafikverket i uppdrag att redovisa hur banavgifter
kan utformas som ekonomiskt styrmedel fér att astadkomma en mer effektiv
fordelning av kapaciteten pa det svenska jarnvagsnatet (N2011/153/TE).

| uppdraget ingar att redovisa en plan for hur ett mer differentierat avgiftssystem kan
inforas. Vidare ingar att definiera kapacitetsprodukter, till exempel taglagen, med
utgangspunkt fran olika kvalitetsnivaer. Det ingar ocksa att utforma en struktur for
avgiftsuttaget som tar hansyn till betalningsviljan hos de s6kande.

En forsta delredovisning, delredovisning |, lamnades den 16 maj 2011 (TRV 2011/5297).

Den 1 december 2011 utvidgades uppdraget (N2011/6900/TE) till att omfatta foljande
delar:

e en beskrivning av kostnadsunderlaget for de avgifter som ska faststallas till
”den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framforandet av
jarnvagsfordon”

e en bedomning av vilka marknadssegment som den svenska jarnvagsmarknaden
naturligen bor delas in i, vilken betalningsformaga dessa segment har och vilket
utrymme som finns for uttag av kostnadstdckande avgifter utéver de avgifter
som ska faststéllas till “"den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvagsfordon”

e en analys av potentialen for att genom kvalitetsavgifter minska storningarna i
jarnvagssystemet under perioden fram till 2025.

En uppdatering, delredovisning I, lamnades den 27 april 2012.

Den 21 mars 2013 uppdrog regeringen at Trafikverket att uppdatera och kvalitetssakra
vissa uppgifter som lag till grund for rapporten Héjda banavgifter och deras effekter i
ett trafikslagsévergripande perspektiv’ (N2013/1618/TE). Denna uppdatering
redovisades den 24 maj 2013 i delredovisning Ill.

| denna slutredovisning anvands nyckelbegrepp som exempelvis jdrnvédgsinfrastruktur,
minimipaket av tilltrddestjdnster, tagldge och tdgplan med samma betydelse som i
jarnvagslagen (2004:519) respektive direktivet 2012/34/EU, fortsattningsvis benamnt
SERA-direktivet. Ovriga begrepp forklaras ldpande.

2 Trafikverket. Publikation 2011:80



1.2 Inriktning och arbetssatt

Trafikverkets inriktning ar att banavgifterna minst ska tacka de kostnader som uppstar
som en direkt foljd av jarnvagstrafiken. Avgifter darutéver kan vara motiverade for att
drift- och underhallsverksamheten ska ha en tillrdcklig niva. Vidare bor
avgiftsstrukturen utformas sa att den framjar sunda beteenden och darigenom bidrar
till att transportsystemets funktion forbattras. Nar avgiftsstrukturen utformas behéver
man véga den styrande formagan mot graden av komplexitet och kraven pa
administration.

Utvecklingsplanen ligger till grund for Trafikverkets fortlépande arbete med
banavgifter. Den ar en grund for verksamhetsplaneringen och knyts darigenom aven till
verkets Ovriga verksamhet.

| uppdraget har samrad skett med Trafikanalys, Transportstyrelsen och VTI. Det har
framst handlat om hur vart forslag forhaller sig till géllande och kommande lagar samt
om de marginalkostnader som avgifterna ska grundas pa.

Vi har dven tagit in synpunkter fran jarnvagens aktorer (se avsnitt 2.5).

1.3 Avgransningar

Vi har avgransat uppdraget till de avgifter som tas ut for det sa kallade minimipaketet
av tilltradestjanster som anges i SERA-direktivet, bilaga Il. Paketet omfattar de
bastjanster som ar en forutsattning for att kunna trafikera jarnvagsnatet, framst ratten
att utnyttja tilldelade taglagen samt trafikledning och information. For dessa tjanster
redovisade Trafikverket intdkter pa drygt 1 miljard kronor under 2013 (se tabell 2).

| uppdraget ingdr ocksa vara dvervaganden om kvalitetsavgifter och andra
avgiftsincitament (se avsnitt 6.6).



2 Nulage

2.1 Avgifter

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

bokningsavgifter ingar inte i tabellen, men vi redovisar vara évervdganden om dessa

avgifter i avsnitt 6.6.

Grunderna for de olika avgifterna beskrivs narmare i Trafikverkets

jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) pa http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-

transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/.

Tabell 3. Avgifter f6r minimipaketet av tilltradestjanster (kronor per enhet i I6pande priser)

Avgifter Enhet 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Sparavgift Bruttoton- 0,0033 0,0036 0,0036 0,0040 0,0045 0,005 —
km 0,014
Sarskild avgift persontrafik | Bruttoton- 0,0084 0,0084 0,0090 0,0090 0,0090 | Utgar
km
Driftsavgift Tag-km - - - 0,10 0,18 | Utgar
Olycksavgift Tag-km 0,70 0,81 0,81 0,88 0,88 | Utgar
Taglagesavgift Tag-km 0,27 - - - - -
- Hog - 1,67 1,70 3,00 4,29 6,00
- Mellan - - 0,40 0,60 0,60 2,30
- Bas - 0,27 0,20 0,20 0,20 1,90
Passageavgift storstad Passage - 150 175 250 260 260
kl. 07.00 — 09.00
kl. 16.00 — 18.00
Emissionsavgift Liter 0,33 — 0,50 — 0,49 — 0,58 — 0,66 — 1,11 -
0,58 0,87 0,92 1,10 1,50 2,50
Passageavgift Oresund 3 Passage 2511 2 800 2 800 2 860 2950 2980

3 Avser godstrafik. Nagra andra avgifter tas inte ut fér den trafik som omfattas av
passageavgift for trafik over den svenska delen av Oresundsférbindelsen (men daremot
emissionsavgift i férekommande fall).
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http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/

Emissionsavgiften och taglagesavgiften ar sedan tidigare differentierade. Den séarskilda
avgiften for persontrafik tas fran ar 2015 ut i form av en hogre sparavgift for persontag.

Fakturering och redovisning

Intdkterna fran banavgifter under 2013 var drygt 1 miljard kronor. Avgifterna
faktureras retroaktivt den 10:e i varje manad och baseras pa uppgifter i tagplanen
tillsammans med inrapporterade uppgifter om vikt. Vissa avgifter bygger pa
sjdlvdeklaration, exempelvis forbrukad diesel. Moms utgar pa samtliga avgifter utom
kvalitetsavgifter (redovisas inte i tabell 3). | avsnitt 5.2 redovisas vilka stodsystem som
anvands for fakturering och vilket utvecklingsbehov som Trafikverket ser.

Banavgifter for olika jarnvagstransporter

| tabell 4 redovisas hur banavgifterna har utvecklats for ett antal typtransporter 2010—
2015, med vissa antaganden om avstand och bruttovikt®. Trafikverkets intdkter av
banavgifter under samma period berédknas 6ka med i genomsnitt 18 procent per ar.
Intakterna 6kar mest under dessa ar och 6kningstakten sjunker sedan. | bérjan av den
nya planperioden berdknas avgifterna 6ka med cirka 10 procent per ar, men mot slutet
av planperioden begransas okningen till nagra procent per ar.

Tabell 4. Banavgifter per typ av transport och stréacka (kronor per transport i Idpande priser)

Typ av transport Stracka 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Persontrafik

Snabbtag, X2 Sthim C-Goteborg 2278 3055 3170 3923 4628 5002
Fjarrtrafik, nattag Sthim C-Duved 3989 4 485 4765 5 356 5794 6 391
Pendeltag storstader Uppl. Vasby-Sthim C 117 205 219 283 323 343
Regionaltag Eskilstuna—Sthim C 596 842 880 1096 1278 1374
Godstrafik

Vagnslasttag fjarr Malmo—Hallsberg 2324 3180 3193 4088 4994 5574
Systemtag (posttag) Tomteboda—Malmo 1152 2283 2327 3374 4312 4797
Malmtag Kiruna—Lulea 8494 9 709 10153 11 650 13377 14 880
Systemtag (stélpendel) Lule&—Borlange 11163 11923 12 381 14 033 15 702 17 900
Kombitag Goteborg—Insjon 1604 2143 2210 2859 3467 3893

4 FOr vissa godstransporter kan avgiften variera avsevart beroende bland annat pa
transportens riktning. | tabell 4 foérutsatts att dessa transporter har maximal lastvikt.
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2.2 Kostnadsunderlag

2.2.1 Trafikberoende kostnader for drift, underhall och
reinvestering

De kostnader som avses har ar Trafikverkets kostnader for drift, underhall och
reinvestering av jarnvagsinfrastrukturen.

Det finns olika angreppssatt for att faststalla den marginella kostnad for drift, underhall
och reinvestering som trafiken orsakar. Vi utgar fran data om trafikeringen,
infrastrukturen och de kostnader som uppstatt och tillampar statistiska
(ekonometriska) metoder (se tabell 5).

Separata kostnadsskattningar for jarnvagssektorn har gjorts vid ett flertal tillfallen. De
utgar fran statistisk analys av kostnader per bandel, infrastrukturens egenskaper
(sdsom bandelslangd, ballastalder och ralstyp) och uppgifter om den trafik som bedrivs
(antal tagkilometer och antal bruttoton per bandel). Denna information har hamtats
fran Banstat® eller fran jarnvagsforetag. Kostnaderna har hamtats fran Trafikverkets
version av Agresso.

Bade marginalkostnaderna och totalkostnaderna per tagkilometer eller
bruttotonkilometer varierar mellan olika bandelar. Banans standard inverkar pa
resultatet. Exempelvis ger kraftigare raler, kortare avstand mellan sliprar och hogre
kvalitet pa ballasten lagre marginalkostnader, eftersom det minskar behovet av
underhall och reinvestering. En kraftigare dimensionerad underbyggnad (broar, bankar
med trummor, etc.) ger ocksa lagre marginalkostnader.

Den modell som anvénds for att skatta marginalkostnader ar generellt sett mindre
lampad for lagtrafikerade bandelar med lagre standard dn genomsnittet. En
prissattning med en individuell avgift fér varje bandel dr darfér inte optimal. ®

Analyserna visar ocksa pa stor spridning mellan hur olika fordon paverkar behovet av
underhall beroende pa deras konstruktion och gangegenskaper. Detta innebar att
marginalkostnaderna (och ddrmed grunden for avgifterna) paverkas om
fordonsegenskaperna férdndras.

De skattade marginalkostnaderna for drift avser atgarder for att halla jarnvagen 6ppen
for trafik och géller aktiviteter med kort tidshorisont, framst vintertjanster som
snordjning. Nar dessa marginalkostnader skattades fanns ett bortfall pa hela 65
procent av driftkostnaderna pa grund av att de inte var redovisade per bandel. Darmed
kunde enbart 35 procent av driftkostnaderna laggas till grund for skattningen.’

5 System som samlar in detaljerad information om tagtrafiken och majliggér uppféljning
och rapportering av denna via analyser.

6 VTI notat 6-2013. Differentierade marginalkostnader inom jarnvéagen.

7 Grenestam och Uhrberg. Marginalkostnadsprisséttning inom jarnvigen...2010.
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Vintertjanster redovisas nu i stillet som underhallskostnad i Agresso. Nar det galler de
kostnader som Trafikverket redovisar som drift (se nedan) finns ingen skattning av
marginalkostnaderna.

Underhallskostnaden uppstar pa grund av slitage och deformation. De
underhallsatgarder som Trafikverket vidtar for att motverka slitage och deformation
syftar till att hindra att infrastrukturen forfaller i fortid. Exempel pa sddana atgarder ar
lagning av mindre skador pa banvallar samt dversyn och reparationer av vaxlar,
sparriktning, ralsslipning och ballastrening. Sddana atgarder sker vanligen med ett eller
ett par ars mellanrum.

Kostnader for reinvestering avser kostnader for att aterstalla en anlaggningsdel i
ursprungligt skick om den ar tekniskt forbrukad eller om det har blivit oekonomiskt att
underhalla den. Det handlar i grunden om samma typ av atgarder som ingar i
underhall, men atgarden ar mer omfattande. For vaxlar géller exempelvis som princip
att hela vaxeln byts ut. Marginalkostnaden for reinvesteringar ar skattad utifran
reinvesteringskostnader for spar, som ar ungefar halften av den totala
reinvesteringskostnaden fér infrastrukturen?.

Tabell 5. Jarnvagstrafikens marginalkostnader for infrastruktur

Kostnad Kalla Marginalkostnad Marginalkostnad
enligt ASEK 5 2013 ars prisniva
(2010 ars prisniva)

Drift Grenestam & 0,50 0,52

(kr/tag-km) Uhrberg (2010)

Underhall Andersson 0,009 0,0095

(kr/bruttoton-km) (2008)

Reinvesteringar Andersson m.fl. 0,009 0,0096

(kr/bruttoton-km) (2011)

VTI har tidigare beddomt att marginalkostnaderna for underhall ar hogre pa
stationsomraden, men ansett att en djupare analys &r motiverad®. Under VTI:s nu
pagaende uppdrag om trafikens samhallsekonomiska kostnader har det framkommit
att kunskapslaget pd denna punkt har férbattrats. Aven andra delar av VTl:s uppdrag
forvantas ge resultat som kan ha betydelse for den framtida prissattningen.

Redovisade kostnader for drift, underhall och reinvestering

| Trafikverkets arsredovisning fér 2013 (arsredovisningens tabell 27—-29) redovisas

8 Se Andersson et al (2009). Estimating the marginal cost of railway track renewals
using corner solution models.
9VTI notat 6-2013
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kostnaderna for drift, underhall och reinvestering. Underhallsatgdrderna avser spar,
vaxlar, broar, tunnlar, kontaktledningar, el-, signal- och teleanldaggningar,
vintertjanster, fast del i funktionsupphandlat BAS-underhall, évrigt underhall samt
atgardande av skador. Den totala redovisade kostnaden ar drygt 3,8 miljarder kronor.

Med "fast del i funktionsupphandlat BAS-underhall” avses en kostnadsdel i vara
underhallskontrakt som férdelas ut pa olika bandelar med en férdelningsnyckel. Det
handlade 2013 om drygt 1 miljard kronor. De kostnader, fordelade pa bandelar, som
laggs till grund for analys av trafikberoende kostnader ar darmed inte helt kopplade till
faktiskt utfort underhall.

Reinvesteringar omfattar samma typer av atgarder som underhall, utom vintertjanster,
fast del i funktionsupphandlat BAS-underhall och atgardande av skador. Den totala
redovisade kostnaden ar cirka 2,4 miljarder kronor.

Drift omfattar trafikledning, trafikinformation, dvervakad styrning samt el- och
telekommunikation. Den typen av kostnader varierar i forsta hand med antalet tag
(trafikarbete), men som framgatt ovan har ingen marginalkostnad fér dessa
verksamheter skattats. For jarnvagen redovisade Trafikverket driftkostnader om
knappt 1,5 miljarder kronor for 2013.

Intakter frdn banavgifter uppgick till drygt 1 miljard kronor'® (se tabell 6). Banavgifterna
svarade alltsa for cirka 14 procent av de totala redovisade kostnaderna for drift,
underhall och reinvestering, som uppgick till cirka 7,7 miljarder kronor. Av intakterna
fran banavgifter anvandes cirka 780 miljoner kronor for drift, underhall och
reinvestering. Ovriga intikter anvandes for investeringar. Fran 2014 ska alla intdkter
fran banavgifter ga till drift, underhall och reinvestering.

Tabell 6. Finansiering av infrastrukturférvaltningen (miljoner kronor i I6pande priser)

Kostnader for- och 2011 2012 2013
finansiering av jarnvagens

infrastrukturférvaltning

Underhall 3177 3712 3845
Reinvestering 1605 2044 2393
Drift 1263 1431 1466
Redovisad kostnad 6 045 7187 7704
Intékter frAn banavgifter 810 854 1080
Andel av finansiering 13 % 12 % 14 %

10 Intékterna var drygt 1,1 miljarder kronor inklusive jarnvagsanknutna tjanster.
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Hur stor andel av de genomsnittliga kostnaderna &r trafikberoende
(avgiftsgrundande)?

De trafikberoende kostnaderna ar en produkt av kostnadselasticitet (hur kanslig
kostnaden ar foér forandringar i trafik) och genomsnittskostnad.

Trafikverket anvander ASEK-varden (se tabell 5) som grund for prissattning. Om
avgifterna hade motsvarat ASEK-vardena nivamassigt skulle banavgifterna ha genererat
drygt 1,4 miljarder kronor for den trafik som utférdes 2013. Som framgar av tabell 6
var intdakten drygt 1 miljard kronor.

Internationella analyser indikerar att kostnadselasticiteten &r mellan 0,20 och 0,35 for
underhall. Ju storre transportarbetet ar per trafikerad banlangd, desto hogre ar
kostnadselasticiteten enligt samma analys. Om man utgar fran denna
kostnadselasticitet borde banavgifterna 2013 ha genererat mellan 700 miljoner kronor
och 1,3 miljarder kronor for att ersatta enbart underhallskostnaderna. Dartill kommer
kostnadselasticiteten for reinvestering som i Sverige har uppskattats for sig och
varderats till maximalt 55 procent.

Det kan noteras att det inte finns ndgon skattning av den marginella driftkostnaden i
kostnadsunderlagen for nu gallande skattningar. (Den i tabell 5 angivna
marginalkostnaden for drift ar hanforlig till en tidigare kostnadsredovisningsprincip). |
en studie som avser Frankrike har framkommit att kostnadselasticiteten for drift skulle
kunna vara minst 0,1'2. Om denna elasticitet dr relevant dven i Sverige skulle den i sig
ha kunnat motivera banavgifter pa knappt 150 miljoner kronor under 2013.

Hur beddmer Trafikverket underhallsbehoven?

Trafikverket beskrev i Kapacitetsutredningen att det finns behov av att 6ka underhall
och reinvesteringar pa jarnvag jamfort med gallande plan med atgarder for cirka 2,5
miljarder kronor per ar under perioden 2014-2025.

Nar Trafikverket bedémer behovet av underhall och reinvestering samt askar medel for
detta grundar vi bedémningen pa sambanden mellan trafik och infrastrukturpaverkan
enligt insamling och analys av tekniska data. Ansatsen skiljer sig ddrmed fran det
ekonometriska tillvagagangssattet.

Metoderna fér underhall anpassas och optimeras for den trafik som finns eller
férvantas pa respektive bandel. Aven banans standard beaktas vid valet av metod.
Syftet ar att langsiktigt minimera de totala kostnaderna for investeringar och underhall.
Trafikverkets utredning av behovet av underhall av spar och véxlar'® kan tjana som
exempel. Utredningen utgick fran att sakerhetskrav ska uppfyllas och att
infrastrukturen ska underhallas och reinvesteras optimalt ur ett livscykelperspektiv.

11 CATRIN. D8 — Rail Cost Allocation for Europe. Ver 3.0 May 2009

12a.a. Ver. 2.1 February 2009. Analysis of operations costs in France

13 Rapport. Underhalls- och reinvesteringsbehov spar och sparvéxlar. 2011-09-02.
TRV 2010/65560
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Hansyn togs ocksa till samhallskostnader for forseningar till foljd av fel i anlaggningen
(samhallsekonomiskt perspektiv). Analysen utgar alltsa fran vissa angivna och
framatsyftande behov, till skillnad fran den ekonometriska ansatsen.

Det framtida behovet hdnger delvis ihop med 6kad trafikmangd, som leder till bade
Okat slitage och 6kade kapacitetsbehov. Det langsiktigt 6kade kapacitetsbehovet ligger
emellertid inte till grund for Trafikverkets behovsanalys, eftersom det anses att man
uppnar okad kapacitet genom nyinvestering snarare dn genom reinvestering. Inte
heller de ekonometriska skattningarna, som ligger till grund fér banavgifterna, beaktar
det langsiktigt 6kade kapacitetsbehovet. Bada ansatserna utgar alltsa fran kapaciteten i
befintlig jarnvagsinfrastruktur.

| Storbritannien anvdands en modell som utgar fran tekniska data aven for faststallande
av banavgifter. Modellen genererar en stor mangd olika avgifter som aterspeglar de
kostnader som uppstar till foljd av trafiken. Den anses emellertid vara mycket
komplicerad och kraver en stor administration. | Nederlanderna faststdller man
banavgifterna genom en modell som beaktar dels kostnader som &r en direkt foljd av
tagrorelser, dels kostnader som harror fran ”principen om underhall fér en god
infrastruktur”.

2.2.2 Trafikberoende miljokostnader

Med “miljokostnader” avses har samhallets merkostnader for olyckor, emissioner och
buller pa grund av jarnvagstrafik.

Olyckskostnad

Nar médngden tag okar sa 6kar normalt ocksa antalet olyckor. Den externa
olyckskostnaden ar den del av olyckskostnaden som drabbar tredje person, det vill sédga
dar det inte ar den part som orsakar olyckan som drabbas av kostnaden. Det handlar
om hur olyckan marginellt bidrar till de totala samhallsekonomiska kostnaderna. Dessa
kostnader kan i genomsnitt beraknas till cirka 1,2 kronor per tagkilometer for hela
jarnvagsnatet, i 2013 ars prisniva (se tabell 7).

Information om plankorsningsolyckor har samlats in fér perioden 2000-2008. For varje
olycka har vi registrerat antalet dodade och skadade samt den exakta platsen for
olyckan. Sjalvmord har exkluderats fran dessa data.

Tillsammans med olycksinformationen har vi anvant ett register over samtliga
plankorsningar i Sverige. Registret finns i Trafikverkets baninformationssystem (BIS).
For varje plankorsning finns information om plats, skyddsanordning (hel- eller halvbom,
ljus- och ljudsignaler, kryssmarken eller oskyddad korsning) och typ av passerande vag
(riksvag, lansvag med mera).
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Manuellt har vi dven skapat en koppling till trafikinformation pa vagsidan och kunnat
lagga in uppgifter om antalet vagfordon for cirka 1 000 korsningar. Uppgifter om
tagflodet per bandel finns tillgdngligt for totalt sex ar under den studerade perioden.

Dessa studier visar att sannolikheten for en olycka 6kar med 6kat antal passerande tag
och med fler vagfordon, men sannolikheten ar mindre om korsningen ar utrustad med
hel- eller halvbommar. Genom att analysera hur antalet tag paverkar sannolikheten har
vi bedomt hur stor olyckskostnad som ytterligare ett tag kan férvantas medféra.

Data om Ovriga olyckor med tredje person fran aren 1999-2004 har samlats in fran
davarande Banverkets sa kallade hindelseregister. Till dessa olyckor hor sadana dar
personer har befunnit sig pa sparet utan att vara behoriga och sadana dar passagerare
pa ett tag har skadats eller dédats.

Databasen innehaller drygt 12 000 observationer. For olyckor innehaller databasen
information om bandel, hdndelse och orsak samt antalet dédade, svart skadade och
lindrigt skadade. Sjalvmord och plankorsningsolyckor ar inte medraknade.

Tabell 7. Jarnvéagstrafikens marginalkostnader for olyckor

Olyckskostnad Kalla Marginalkostnad Marginalkostnad
(kr/tkm) enligt ASEK 5 2013 ars prisniva
(2010 ars prisniva)
Plankorsningar Jonsson, 2011 0,62 0,67
Ovriga Lindberg, 2005 0,51 0,55
Summa 1,13 1,22
Emissioner

Kostnaderna fér emissioner fran dieseldriven jarnvagstrafik bestar av kostnader for
utslapp av bland annat koldioxid och kvaveoxider som trafik med dieseldrivna tag ger

upphov till.

| Sverige ar kunskaperna om kostnader fér emissioner val utvecklade.

Marginalkostnaderna for emissioner berdknas med de varderingar som

rekommenderas av ASEK 5 samt de emissionsfaktorer som bygger pa EU:s

14 Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet. ASEK ar en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av

Trafikverket.
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utslappskrav for dieseldrivna motorer. Kraven anges i direktiv 97/68/EG. Utslappen
fran dieseldrivna fordon beror enligt direktivet pa vilken avgasklass motorn uppfyller.

De samhallsekonomiska kostnaderna for fordon med olika motorklasser och i olika
trafikmiljoer berdknas med hjalp av ovanstaende uppgifter. Kostnaden i tatort
berdknas for den referenstatort som anges av ASEK 5, Kristianstad.

For att berdkna den genomsnittliga marginalkostnaden oavsett trafikmiljo behovs
uppgifter om var i landet den dieseldrivna tagtrafiken finns. | dag finns inga sadana
uppgifter, och darfor har vi antagit att 90 procent av den dieseldrivna trafiken gar pa
landsbygd och 10 procent i tatort. Detta ar ett antagande som ar vedertaget och som
anvands i flera samhallsekonomiska modeller. De hogre vardena i tabell 8 avser tatort
och de lagre landsbygd.

For att berdakna marginalkostnaderna for ett genomsnittligt fordon behdvs uppgifter
om hur trafikarbetet ar férdelat mellan fordon med olika motorklass. Inte heller dessa
uppgifter finns att tillgd. Darfor har vi anvant antalet fordon inom respektive grupp i
forhallande till det totala antalet fordon i berakningarna. Enligt denna bedémning

ar 90 procent av fordonen oreglerade, 10 procent av fordonen tillhor steg Il A och

0 procent tillhor steg Il B. Denna fordelning grundar sig pa uppgifter fran
Transportstyrelsens fordonsregister.

Koldioxidskatten betraktas som vagsidans motsvarighet till jarnvagens miljoavgift och
anses vara den skatt som ska tacka kostnaderna for vagtrafikens utslapp av
klimatgaser. Det dr endast denna rorliga skatt som ar uttalat avsedd att tacka
kostnader for klimatgaser, dven om andra rorliga drivmedelsskatter, sdsom
energiskatten, ocksa kan anses gélla vagtrafikens kostnader fér emissioner.

Nivan pa koldioxidskatten pa diesel har bedémts vara den maximala emissionsavgift
som bor belasta dieseldriven jarnvagstrafik. Skatten ar 3,09 kronor per liter diesel fran
och med 1 januari 2013. Som framgar av tabell 8 ar de totala marginalkostnaderna for
den dieseldrivna jarnvagstrafikens emissioner betydligt hogre. Avgiften ar daremot
avsevart lagre, vilket framgar av tabell 3.

18



Tabell 8. Marginalkostnader for jarnvagstrafikens emissioner och koldioxid

Kostnad
(kr/liter diesel)

Kalla

Marginalkostnad
enligt ASEK 5

Marginalkostnad
2013 ars prisniva

(2010 &rs prisniva)

Emissioner, ASEK 6,9—13,3 7,6—14,7
motorvagnar och
loktag
(oreglerade)

Emissioner, ASEK 3,9-7,4 4,3-8,2
motorvagnar och
loktag

(steg Il A)

Emissioner, ASEK 3,4—4,4 3,7—4,9
motorvagnar och
loktag

(steg 11l B)

Buller

Marginalkostnaden for trafikens bullerstérningar utgors av den 6kning av
bullerstérningen som en extra fordonspassage medfor.

| ett nyligen avslutat forskningsprojekt har man berdknat bullerkostnaderna for de
delar av jarnvagsnatet dar manniskor bor och utsatts for storande buller. Mgjligheten
att prissatta buller har darfor forbattrats.

Hur stora bullerstorningar som trafiken ger upphov till beror framst pa antalet storda
individer och fordonens egenskaper. Darmed varierar storningarna geografiskt och
mellan tagtyper och dven mellan tag av samma typ med olika langd och hastighet.

Variationen i marginalkostnad ar mycket stor mellan olika strackor och mellan olika
tagtyper. Persontag bullrar vasentligt mindre dn godstag. Den lagre kostnaden i det
intervall som anges i tabell 9 avser persontrafik och den hogre avser godstrafik. De
genomsnittliga marginalkostnaderna ar viktade genomsnitt med hansyn till trafikens
lokalisering och verklig taglangd.

Aven tagens hastighet har betydelse fér bullerkostnaden. Att 6ka farten fran 90 km/tim
till 120 km/tim ger nastan en férdubbling av bullerkostnaden.
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Tabell 9. Jarnvagstrafikens marginalkostnader for buller

Kostnad Kalla Marginalkostnad Marginalkostnad
(kr/tkm) enligt ASEK 5 2013 ars prisniva
(2010 &rs prisniva)

Buller Ogren & Swardh 2,23—6,34 2,47—7,03
(2011)
2.3 Kapacitetstilldelning

AnsGkan om kapacitet i den ettariga tagplanen ska lamnas 8 manader innan tagplanen
ska borja galla. Da ansoker jarnvagsforetagen om kapacitet for tag och Trafikverket
ansOker om kapacitet for banarbeten. Cirka 7 500 ansdkningar om tag och cirka 1 500
ansokningar om banarbeten lamnas in. En ansokan om att kora ett tag kan avse en
enda dag under hela aret eller alla dagar under aret. Totalt motsvarar ansdkan cirka 1,3
miljoner tag per ar.

Nyheter i 2014 ars tagplan ar bland annat att SJ AB kor pa strackan Vasteras—Stockholm
och dar kor ocksa Tagkompaniet ny helgtrafik. Pendeltrafiken Sédertélje—Gnesta finns
dven med i tagplanen. SJ AB aterupptar trafiken mellan Malm6—Goteborg och i Skane
utokas trafiken med Pagatag mellan Markaryd och Hassleholm och mellan Kristianstad
och Bromolla samt med Krdsatag pa strackan Vaxjo—Alvesta—Hassleholm.

Infor Tagplan 2015 ansokte 45 foretag om kapacitet. Av de 45 sékande vill 20 kora
persontdg och 16 vill kdra godstag. Ovriga 9 sbkande behdver uppstallning eller tid for
banarbete. | dag kostar det inget att ansdka hos Trafikverket om infrastrukturkapacitet,
eller att justera ansokan fore tagplanebeslutet.

Under varen 2014 pabodrjades konstruktionen av tagplanen, vilket innefattar granskning
av strackor och konflikter. Ett forslag till tagplan, baserat pa de sékandes 6nskemal,
offentliggors i borjan av juli och synpunkter ska lamnas till Trafikverket senast i borjan
av augusti. Efter det startar samradsprocessen.

Tagplan 2015 faststalls den 26 september, och den 14 december 2014 bérjar den
tillampas operativt. Efter att tagplanen har faststallts Overgar processen i det som
benamns ad hoc (korttidsprocess). | denna process ansoker foretag dagligen om
forandringar i den faststéllda planen. Det kan handla om allt fran att ett enstaka tag
stalls in en dag till att hela transportupplagg tillkommer.

Hur tilldelningen av kapacitet pa jarnvagarna ska ga till och hur tvister ska l6sas
regleras i 6 kap. jarnvagslagen (2004:519). Det handlar i forsta hand om att samordna
ansokningarna. Om det inte gar att l6sa en intressekonflikt mellan tva eller flera
sokande, erbjuder Trafikverket ett forfarande for skyndsam tvistlosning. Hittills ar det
endast en mindre del av alla 6nskemal som inte har kunnat tillgodoses inom ramen for
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kapacitetstilldelningen. Daremot far vissa sékande inte utrymme vid de tider som de
primart efterfragar. Det kan inte uteslutas att vissa avstar fran att soka pa grund av att
de bedomer utsikterna att fa 6nskade taglagen som daliga.

Om intressekonflikter inte kan hanteras genom tvistlosning sa forklarar Trafikverket
den berérda strackan och tiden for 6verbelastad och tillampar prioriteringskriterier for
att beddéma vilken trafiklésning som ska ges foretrade. Dessa kriterier anger ingen
specifik prioritering mellan tag utan pekar ut den trafikering som ar mest effektiv ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Prioriteringskriterierna haller pa att ses over for att de
battre ska motsvara behoven efter marknadsdéppningen inom jarnvagen.

| det operativa driftlaget bestimmer Trafikverket vilken prioritet olika tag ska ha. Praxis
ar att tag som ar i ratt tid gar forst. Skalet till denna regel ar att tag som ar i ratt tid inte
ska storas av tag som ar forsenade eller for tidiga i forhallande till sina tidtabeller.

Om konsekvenserna av en stérning skulle vara sarskilt svara for vissa tag, kan en
sokande [amna in en begdran om att dessa tag ges foretrade framfor andra tag hos
samma sOkande som dr i ratt tid. Flera s6kande kan dven komma 6verens med
varandra om att vissa tag, som ar i ratt tid hos en sokande, far ges lagre prioritet an
enstaka sarskilt viktiga tag hos en annan sGkande. Sadana 6verenskommelser ska
redovisas skriftligt till Trafikverket.

Fran detaljstyrd till flexibel tdgplan

Principerna for hur kapacitet tilldelas kan paverka banavgifternas utformning och dven
forutsattningarna for uttaget av avgifterna. Det ar darfor viktigt att beakta de
administrativa principerna for kapacitetstilldelning nar avgifterna utformas.

Hittills har kapacitetstilldelning gatt till sa att tagplanen faststélls geografiskt och med
minutprecision langs fardplanens hela strackning. Strackan Gavle—Falun innefattar
exempelvis tretton platser dar tagets ankomst- och avgangstid i dag ar forutbestamd
och avtalad, men enbart pa fem av dessa (de pilmarkerade) kan passagerare stiga av

och pa.
> Gavle
o Hagastréom
o Norra Valbo
o Forsbacka
> Sandviken
o Kungsgarden
> Storvik
o Granstanda
> Hofors
o Langsjon
o Ryggen
o Korsnas
> Falun
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Denna detaljreglering av tagplanen for ett helt ar binder upp kapacitet och minskar
flexibiliteten. Resultatet blir en plan som manga ganger inte motsvarar dnskemalen,
och dar avtalen laser mojligheten att gora justeringar pa ett optimalt satt. Tagplanen
bygger darigenom delvis pa gamla férutsattningar redan innan den borjar gélla och det
kravs omfattande arbete for att utfora aven sma forandringar.

Nu pagar ett projekt som ska ta fram en metod for kapacitetstilldelning som &r
effektivare och ger battre utrymme for taglagen och banunderhall. Metoden bendmns
successiv planering och innebar att planeringen sker med en stegvis 6kande
detaljeringsgrad.

Med metoden vill vi dela upp alla taglagen i en avtalad del (trafikeringsavtal) och en del
som avser fardplanen. | trafikeringsavtalet finns endast 6verenskommelser om de
platser som &r viktiga for jarnvagsforetaget. Det handlar om platser dar taget stannar
for en aktivitet som behdvs for transportuppgiften, sa kallade trafikutbytesplatser (till
exempel av- och pastigande, personalbyten, av- eller tillkoppling av godsvagnar).

| fardplanen har Trafikverket daremot friheten att gora forandringar anda fram till
tagets avgang. Den nya metoden valkomnas sarskilt av godstrafikforetag, som har svart
att i detalj forutse sina behov av taglagen lang tid innan transporten ska utforas.

Resultatet av successiv planering forvantas bli en mer flexibel plan som lattare kan
anpassas efter jarnvagsforetagens aktuella behov. Darmed blir infrastrukturen battre
utnyttjad. Inriktningen &r att successiv planering ska borja tillampas fran tagplan 2016.

Ramavtal

Trafikverket har konstaterat att det finns en efterfragan hos vissa av jarnvagens aktorer
pa mer stabila forutsattningar for kapacitetstilldelning. Det skulle vi kunna erbjuda i
form av ramavtal om infrastrukturkapacitet. Fér narvarande arbetar kommissionen
med genomférandeakter som narmare ska ange villkoren for tillampningen av
ramavtal.
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2.4 Kapacitetsutnyttjande

Den statliga jarnvagsinfrastrukturen bestar av 247% linjedelar. Kapacitetsutnyttjandet
visar hur stor del av tiden som en linjedel®® &r belagd med tag.

Berdkningen av utnyttjandet utgar fran en internationell standard, UIC 406. Vi beraknar
utnyttjandet dels for ett genomsnittligt vardagsdygn, dels for den mest trafikerade
tvatimmarsperioden. Denna begransning ligger inte i standarden som sadan utan &r
Trafikverkets egen begransning i praktisk tillampning. Det ar alltsd mojligt att i princip
mata utnyttjandet timme for timme eller i olika tidsintervall, dven om detta kraver
utveckling. Det ar ocksa moijligt att mata utnyttjandet efter saval planerad som utford
trafik.

Vi redovisar resultatet av matningen i tre nivaer beroende pa hur mycket av
kapaciteten som anvands:

e 81-100 % (mycket hog belastning)
e 61-80 % (hog belastning)
e 60 % och lagre (Iag till medelhog belastning).

Linjedelarna i den hogsta nivan (6ver 80 procent) anses vara sa hogt belastade att de i
princip ar fullbelagda. Har ar det mycket svart att tillgodose 6nskemal om taglagen.

Som framgar av tabell 10 var belastningen under 2013 mycket hog pa 22 linjedelar
under ett genomsnittligt vardagsdygn och pa hela 93 linjedelar under den mest
trafikerade tvatimmarsperioden.

Tabell 10. Kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsinfrastrukturen 2013

Antal linjedelar med belastning Vardagsdygn Tvatimmarsperiod
81-100 % 22 93
61-80 % 38 63
<60 % 186 90
Banarbeten 1 1
Totalt antal linjedelar 247 247

Bild 1 visar kapacitetsbegransningarna hésten 2013. Betydande begransningar finns i
storstadsomradena Stockholm, Goteborg och Malmo. Detsamma géller delar av Sodra
stambanan, Vastra stambanan, Ostkustbanan, Varmlandsbanan, Malmbanan,
Godsstraket genom Bergslagen soder om Hallsberg samt Bergslagsbanan.

15 Exakt antal kan variera over tid beroende pa forandrad trafik eller infrastruktur
16 Stracka med liknande trafikméangd och infrastruktur enligt handbok UIC 406
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En foljd av mycket hogt kapacitetsutnyttjande ar att risken for storningar i trafiken
Okar. Om inte kapaciteten kan anvdandas mer effektivt bedomer Trafikverket att
kapacitetsproblemen &r 2021 kan vara minst lika stora som i dag?’.

Kapacitetsutnyttjandet per dygn har 6kat ndgot under 2013 jamfért med 2012. Aven
utnyttjandet under de tva timmarna med hogst trafikbelastning visar samma
utveckling. Totalt sett har trafiken 6kat med 3,6 procent, matt i tagkilometer.

Bild 1. Kapacitetsbegransningarna i jarnvagsinfrastrukturen for dygnet som helhet

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

Under de senaste 20 aren har trafiken 6kat kraftigt i anslutning till storstadsomradena.
Aven pé vissa striackor i Bergslagen och sddra Norrland har 6kningarna varit relativt
stora. | takt med att restiderna har blivit kortare har de regionala tagsystemen okat i
omfattning. Har kan ndmnas Karlskrona/Vaxjo—Malmo och Gavle-Uppsala—Arlanda.
Andra strackor med kraftig trafikokning ar Malmé—Lund, Hassleholm—-Ho66r,
Hassleholm—Kristianstad, Malmo—Ystad och Ystad—Simrishamn.

Transportarbetet fortsatte att 6ka under 2013 och uppgick till cirka 11,8 miljarder
personkilometer. Antalet resor i hela jarnvagssystemet uppgick till cirka 200 miljoner
(jamfort med 193 miljoner under 2012). Trafiken (antalet tagkilometer) 6kade med
drygt 6 procent under 2013 och uppgick till 106,4 (99,8) miljoner tagkilometer.

Uppgangen forklaras av en 6kning av utbudet, sarskilt for regionaltrafiken. Bland annat
medférde fardigstillandet av dubbelspéret mellan Géteborg och Oxnered att Vasttrafik
borjade trafikera strackan Goteborg—Trollhdttan— Vanersborg med snabba regionaltag.
| Stockholmsregionen startades en pendeltagslinje mellan Stockholm och Uppsala via
Arlanda.

Den langvaga persontrafiken har inte haft samma positiva resandeutveckling som den
regionala, men den har under de senaste fem aren anda 6kat med cirka 25 procent.
Med 2014 ars tagplan aterupptogs fjarrtrafiken Goteborg—Malmo.

Godstrafiken

Transportarbetet fortsatte att minska nagot under 2013 och uppgick till cirka 21,7
miljarder tonkilometer (jamfért med cirka 22 miljarder tonkilometer under 2012). Den
transporterade godsmangden 6kade dock till drygt 67 miljoner ton under 2013 (jamfort
med knappt 66 miljarder ton under 2012).1

Trafikarbetet uppgick 2013 preliminart till 37,5 (39,1) miljoner tagkilometer?®.
Nedgangen beror pa minskningen for jarnvagens transportarbete och vissa
fordandringar av transportstrukturen.

Godstrafikens utveckling pa jarnvdag hammas av den begransade kapaciteten. Det géller
dels pa de enkelspariga banorna i Bergslagen och norra Sverige, dels in mot
storstdaderna.

18 Trafikanalys. Jarnvégstransporter 2013. Officiell statistik
19 Trafikverkets arsredovisning 2013
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2.5 Synpunkter fran jarnvagens aktorer

Trafikverket ordnade tillsammans med Branschféreningen Tagoperatorerna ett
seminarium om banavgifter den 20 februari 2013. Vid seminariet formedlade
branschen sin syn pa utvecklingen av jarnvagen inklusive hur Iénsamheten i sektorn har
utvecklats jamfort med andra industrier.

Branschféreningen Tagoperatorerna efterlyste 6kad forstaelse for foretagandets villkor
och for hur konkurrensen pa transportmarknaden fungerar. Jarnvagsforetagens
vikande ldnsamhet har flera forklaringar, bland annat vikande konjunktur samt
konkurrens inom godstransportmarknaden. Aven bristande kvalitet och délig
punktlighet innebar stora kostnader for jarnvagsféretagen.

De synpunkter som tidigare férmedlats om banavgifternas niva, struktur och uttag
kvarstar i allt vasentligt. Gemensamt ar att branschen avvisar banavgifter som ger en
hogre kostnadsniva, om de inte kan kopplas till battre kvalitet.

Att saval niva som struktur forandras leder till osdkerhet om kostnaderna for
aktorerna. Svenska Tagkompaniet AB framholl att kunskap om var och nar som vilka
banavgifter kommer att gélla ar av stor betydelse for att ett jarnvagsforetag ska kunna
ta risken att inga en affar pa kanske fem till tio ar.

Manga aktorer framholl ocksa vikten av att prissattningen ar transparent och att
avgiftsstrukturen inte gors sa komplex att den blir svaréverskadlig. Den riskerar da i sig
att bli kostnadsdrivande for foretagen, enbart pa grund av 6kad administration. De
betonade vikten av att fa information och att kunna lamna synpunkter pa den mer
detaljerade utformningen av Trafikverkets planerade avgiftsstruktur efter hand som
den vaxer fram. | 6vrigt hade fa aktorer invandningar mot en differentierad
avgiftsstruktur som ger incitament till att anvanda kapaciteten battre.

Green Cargo ser differentierade banavgifter som ett positivt initiativ. Foretaget
namnde bland annat méjligheten till differentiering i tid och rum, alltsa att tag som inte
maste koéras pa strackor med kapacitetsbrist kan vélja andra billigare vagar. Green
Cargo menade att avgifter dven bor kunna differentieras efter serviceniva, dar
servicenivan kan utgoras av hogre kvalitet eller snabbare ledtider (mindre
tidtabellspaslag).

For att banavgifterna ska ge verkliga styreffekter menade Green Cargo att kostnaden
for sjalva taglaget maste sattas tillrackligt hogt. Foretaget menade att det i dagslaget
endast har liten betydelse om en godsoperator valjer att transportera 3 000 ton i ett
tag eller i tre tag. Foretaget forordade darfor banavgifter som ar relaterade till
tagkilometer och som framijar ett effektivt kapacitetsutnyttjande.

Aven Hector Rail AB menade att den spar- och tagldgesavgift som Trafikverket féreslar
bor utformas sa att det ar trafikarbete snarare an transportarbete som far avgérande
betydelse. Foretaget anser att detta ger battre incitament att hushalla med kapaciteten
i jarnvagssystemet genom att framja hog fyllnadsgrad.
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Forum for innovation inom transportsektorn ar en frivillig samverkan mellan
myndigheter, industri och hogskolor. | detta initiativ medverkar bland andra Green
Cargo, Jernhusen, KTH, SL, Trafikverket, Transportstyrelsen, VTl och Vastra
Gotalandsregionen.

| forumet har gjorts dvervaganden om hur banavgifterna kan differentieras under de
narmaste fem aren for att ge incitament till ett battre kapacitetsutnyttjande. En viktig
komponent anses vara att gora attraktiva taglagen dyrare, men man foreslar ocksa ett
rabattsystem for att stimulera till 6kad anvéndning av lagtrafikerade banor och till
trafik under andra tider pa dygnet.

En uppfattning ar ocksa att prissattningen pa taglagen bor ge incitament till anvandning
av langre eller hogre tag snarare an tata avgangar med korta tag. Ett satt att
astadkomma detta ar att 6verga till antal kérda tagkilometer som avgiftsunderlag.
Banavgiften skulle da bli helt oberoende av tagvikt och taglangd.

Forumet har dven 6vervagt fragan om bokningsavgifter som ett incitament for att
ansokta och beviljade taglagen faktiskt anvands. | dag kostar det ingenting (utover
administration) att boka eller avboka ett taglage. Detta kan leda till planerad
Overbokning “for sakerhets skull”, men i varsta fall kan det ocksa leda till att potentiella
konkurrenter avskracks eller far svarare att komma in for att alla taglagen redan ar
uppbokade. Forumet menar att de langa ledtiderna fran ansékan till tilldelning ar ett
problem, eftersom de gor det svart att bedéma behovet av taglagen, framfor allt for
godsforetag. Bokningsavgifter kan darfér behdva kompletteras med andra férandringar
i ansoknings- och tilldelningsprocessen, exempelvis en 6vergang till sa kallad successiv
planering (se avsnitt 2.3).

| forumet har man dven gjort dvervaganden om skillnaderna mellan olika
marknadssegment, bland annat att olika aktorer drivs av olika logik, exempelvis
foretags- eller samhallsekonomiska hansyn. Anda ska alla samsas p& samma spar och
omfattas av samma regelverk. Ett forhallningssatt, menar forumet, kan vara att
acceptera att skillnaderna ar sa stora att det kravs olika regelverk for olika delar av
marknaden. Generellt menar forumet att det ar svarare att fa differentierade
banavgifter att fungera som styrmedel fér samhallskopt trafik.

2.6 Overvaganden

Sammantaget tacker banavgifterna inte de kostnader som uppstar som en direkt foljd
av trafiken. Inte heller bidrar avgifterna genom sin struktur till att paverka beteenden
pa marknaden. Darmed ar dagens banavgifter inte ett tillrackligt starkt styrmedel i
stravan att forbattra funktionaliteten i jarnvagssystemet.
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De kostnadsskattningar som finns visar att intakterna fran samtliga avgifter, inklusive
de som tas ut med stéd i 7 kap. 4 § jarnvagslagen (2004:519), dannu inte tacker de
kostnader som de primart ska tacka enligt 7 kap. 2 § i lagen.

Det finns behov av att ytterligare forbattra precisionen i kostnadsskattningen och den
behover regelmassigt uppdateras och ses over. Det kan [ampligen ske med ett intervall
som inte overstiger fyra ar. Vidare kan det finnas kostnader av huvudsakligen fast
karaktar som inte fangas i analyserna av trafik- och kostnadsférandringar, och som
darfor behover fordelas. Det galler sarskilt driftkostnader.

Att det finns brister i underlag for kostnadsskattningar innebar att de
marginalkostnader som ska tackas med banavgifter kan vara underskattade, vilket
langsiktigt kan innebéra en otillracklig finansiering av atgarder i
jarnvagsinfrastrukturen. Utformningen av redovisningssystemet ar viktigt for att kunna
berdkna prisrelevanta kostnader. De framtida avgifterna kommer i hég utstrackning att
vara beroende av mojligheter att gora riktiga kostnadsskattningar.

Kapacitetsutnyttjandet ar hogt i stora delar av jarnvagsinfrastrukturen, aven utanfor
storstadsomradena under vissa tider. Samtidigt ar andra strackor lagt belastade.
Avgiftsstrukturen kan utformas sa att den tydligare aterspeglar kapaciteten i
jarnvagssystemet som helhet (se avsnitt 6.2). Potentialen hos sddana atgarder att
skapa battre utnyttjande av hela systemet ar inte kdnd och maste foljas upp (se avsnitt
7.4).

| storstdderna har pendel- och regionaltag olika medelhastighet, vilket stéller stora krav
pa kapacitet. En atgard kan da vara att de langsammare pendeltagen turas om att
stanna pa de mindre stationerna. Om detta kombineras med att regionaltagen lagger
till ytterligare uppehall kan skillnaderna i medelhastighet utjamnas. Trafikverket har
genomfort en férstudie som belyser kapacitetseffekterna av en sddan atgard°.
Effekterna ar betydande och forhallandet kan darfér paverka behovet av
kapacitetsstyrande avgifter.

For godstrafik galler att transportbehov ofta inte kan forutses och planeras lang tid i
forvag, medan den regionala kollektivtrafiken ndarmast forutsatter stabilitet och
kontinuitet i utbudet. De olika forutsattningarna gor att installningen till ramavtal om
infrastrukturkapacitet skiljer sig at.

Var bedémning ar att det i dag inte finns stdd i jarnvagslagen for att ta ut en avgift for
ramavtal, alltsa att prissatta den rattighet som avtalet skulle ge. SERA-direktivets
definition av ramavtal i artikel 3 punkt 23 ger eventuellt vidare mojligheter att ta ut en
sadan avgift an vad jarnvagslagen gor. Det kan darfér Overvdagas om jarnvagslagen bor
fortydligas. Det géller aven mojligheten att infora ansokningsavgifter, som skulle kunna
motverka att ansokningar gors pa ett satt som begransar konkurrensen.

20 Trafikverket. Sarskild kapacitetsavgift. Publikationsnummer 2012:131
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3 Rattsliga forutsattningar for banavgifter

3.1 Svenska forfattningar

Jarnvagslagen (2004:519) tradde i kraft den 1 juli 2004. Genom lagen genomférdes fyra
EU-direktiv om utvecklingen av gemenskapens jarnvagar. Sarskilt direktivet
2001/14/EG reglerar hur infrastrukturforvaltaren ska och far satta banavgifter. Genom
jarnvagslagen har kraven i direktivet skrivits in i svensk ratt tillsammans med andra
krav som foljer av dels den statsrattsliga gransen mellan skatter och avgifter, dels
samhallsekonomiska och politiska 6vervaganden om prissattning av transporter.

Trafikverkets bemyndigande att ta ut banavgifter finnsi 6 kap. 2 §
jarnvagsforordningen (2004:526). Hur detta ska goras regleras i jarnvagslagen.

3.2 EU-réttsliga bestammelser (SERA-direktivet)

Direktivet 2001/14/EG har omarbetats genom direktivet 2012/34/EU av den 21
november 2012 om inrdttande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade (SERA-
direktivet). Jarnvagslagen ska nu anpassas till SERA-direktivet och anpassningen ska
vara genomford i svensk ratt senast den 16 juni 2015.

Tjanster och avgifter behandlas i artiklarna 29-37 i SERA-direktivet. Viktigare
forandringar som SERA-direktivet medfor i fraga om banavgifter och 6vriga
infrastrukturavgifter beskrivs nedan.

Artikel 30. Infrastrukturkostnader och redovisning

Enligt artikel 30 ska det upprattas en avtalsdverenskommelse mellan den behdriga
myndigheten och infrastrukturférvaltare. Overenskommelsen ska gilla minst fem ar.
En avtalsoverenskommelse definieras som en 6verenskommelse, men i de delar dar
det ar tillampligt kan det ocksa vara ett arrangemang inom ramen fér administrativa
atgarder.

Infrastrukturférvaltaren ar skyldig att fora ett register dver de tillgangar som denne ar
ansvarig for att forvalta (artikel 30.7). Registret ska anvandas for att bedéma behovet
av finansiering for reparation och ersattning av delar av infrastrukturen.
Infrastrukturforvaltaren ska ocksa faststalla en metod for hur kostnaderna ska fordelas
mellan olika tjanstekategorier (artikel 30.8). Metoden ska uppdateras med jamna
mellanrum pa grundval av basta internationella praxis.

Bilaga V anger att redovisningen ska delas upp mellan infrastruktur respektive
anlaggningar for tjanster, strukturerade enligt bilaga Il. | bilaga Il skiljer man pa
minimipaketet av tilltradestjanster i punkt 1 och tilltrade till spar inom anlaggningar for
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tjanster som anges i punkt 2. Denna indelning aterspeglas i avgiftsprinciperna i artikel
31.

Artikel 31. Principer for faststallande och uttag av avgifter

Medlemsstaterna ska krdva att infrastrukturforvaltaren och tjansteleverantéren
tillhandahaller regleringsorganet all nédvandig information om de avgifter som tas ut.
Infrastrukturforvaltaren och tjansteleverantdéren maste kunna visa for
jarnvagsforetagen att avgifterna 6verensstimmer med de metoder, regler och nivaer
som anges i jarnvagsnatsbeskrivningen. Detta galler avgifterna for anvandning av
infrastrukturen och for tjanster som man fakturerar jarnvagsforetaget enligt artiklarna
30-37.

Fore den 16 juni 2015 ska kommissionen meddela ndrmare bestammelser om hur man
ska berdkna den kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs.
Detta meddelas genom genomférandeakter. Infrastrukturforvaltaren far besluta att
gradvis anpassa sig till dessa bestammelser under en period av hogst fyra ar efter att
genomforandeakterna har tratt i kraft.

Kommissionen ska aven meddela ndrmare bestimmelser om hur avgifter for
kostnaden for buller ska tas ut. Avgifterna far andras for att ta hansyn till kostnaden for
miljopaverkan som driften av tag fororsakar. Atgarderna ska utga fran de erfarenheter
som infrastrukturforvaltare, jarnvagsforetag, regleringsorgan och behériga
myndigheter har gjort, och ta hdnsyn till systemen for bullerdifferentiering. | det ingar
att faststélla under vilken tidsperiod som forfarandena ska gilla. Atgarderna ska gora
det mojligt att differentiera infrastrukturavgifterna efter hur kansligt ett omrade ar for
att paverkas av buller. Differentieringen bor sarskilt ta hansyn till hur stor befolkning
som paverkas samt hur trafiken dr sammansatt.

Om infrastrukturavgifter andras for att ta hansyn till kostnaden for bullereffekter ska
andringarna stddja att vagnar i efterhand utrustas med bromsar som ger laga
bullernivaer med den bromsteknik som ar mest ekonomisk.

Avgifter for miljokostnader som 6kar infrastrukturforvaltarens totala intdkter far tas ut
endast under forutsattning att sddana avgifter tas ut dven pa godstransporter pa vag i
enlighet med unionsratten.

Artikel 32. Undantag fran principerna fér avgifter

Innan medlemsstaterna faststaller upprakning ska de se till att infrastrukturférvaltarna
utvarderar om dessa ar relevanta for specifika marknadssegment. Medlemsstaterna
ska ocksa beakta atminstone de segmentpar som fértecknas i punkt 1 i bilaga VI till
SERA-direktivet.

Forteckningen over marknadssegment ska offentliggbras i jarnvagsnatsbeskrivningen
och ska ses 6ver minst vart femte ar. Regleringsorganet ska kontrollera forteckningen.
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Infrastrukturforvaltarna far faststalla hogre avgifter for godstransporter fran och till
lander dar jarnvagsnatet har annan sparvidd dn unionens huvudjarnvagsnat, for att de
ska fa full tackning for sina kostnader.

Infrastrukturavgifter for att anvanda de jarnvagskorridorer som anges i kommissionens
beslut 2009/561/EG ska differentieras som incitament fér att utrusta tdg med ETCS%.
Medlemsstaterna far besluta att utvidga denna differentiering till jarnvagslinjer som
inte anges i kommissionens beslut. Differentieringen far inte resultera i nagon
genomgripande forandring av de totala intakterna for infrastrukturférvaltaren.
Medlemsstaterna far dock besluta att denna differentiering av infrastrukturavgifterna
inte ska galla de jarnvagslinjer som anges i beslut 2009/561/EG, dar endast tag
utrustade med ETCS far koras (se avsnitt 6.6).

Artikel 35. Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande

Grundprinciperna for verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande anges i
punkt 2 i SERA-direktivets bilaga VI. Dessa grundprinciper ska tillampas for hela
jarnvagsnatet.

Infrastrukturférvaltaren ska komma 6verens med de sokande om de viktigaste
parametrarna for verksamhetsstyrningen. Overenskommelsen ska i synnerhet gilla
vardet av forseningar och troskelvardena for betalningar for bade enskilda tag och ett
jarnvagsforetags alla tag under en viss tidsperiod.

Minst fem dagar fore ett tags avgang ska infrastrukturférvaltaren meddela
jarnvagsforetagen tagplanen som ska anvandas som grund for berakning av
forseningar. Infrastrukturforvaltaren far tillampa en kortare tidsfrist i handelse av force
majeure eller sena dndringar av tagplanen.

Alla forseningar ska hanforas till nagon av de klasser och underklasser som anges i
bilaga VI. Vi redovisar vara 6évervaganden om kvalitetsavgifter i avsnitt 6.6.

Artikel 36. Bokningsavgifter

Infrastrukturforvaltare far ta ut en avgift for kapacitet som ar tilldelad men inte
utnyttjad. Detta ar en andring i forhallande till nuvarande reglering som tillater att en
avgift far tas ut for sokt men inte utnyttjad kapacitet (se avsnitt 6.6).

Om infrastrukturforvaltaren tar ut en bokningsavgift ska den vara obligatorisk for den
som regelbundet underlater att utnyttja taglaget eller delar av detta. |
jarnvagsnatsbeskrivningen ska infrastrukturférvaltaren offentliggora de kriterier som
denne bestamt sig for att anvanda for att faststalla nar det finns ett sadant
underutnyttjande. Regleringsorganet ska kontrollera kriterierna.

21 European Train Control System (ombordutrustning som kravs for signalsystemet
ERTMS)
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Artikel 37. Samarbete om avgiftssystem for fler an ett nat

Medlemsstaterna ska sadkerstalla att infrastrukturforvaltarna samarbetar, for att gora
avgiftssystemen effektiva. De ska ocksd samarbeta for att samordna avgifterna eller for
att ta ut avgifter for jarnvagstrafiktjanster som utnyttjar mer an ett jarnvagsnat inom
unionen.

Medlemsstaterna ska sakerstalla att infrastrukturforvaltare samarbetar for att
mojliggdra upprakning som avses i artikel 32 och verksamhetsstyrning genom
kvalitetskrav pa utforande som avses i artikel 35, for trafik som passerar fler an ett
jarnvagsnat inom unionen.

3.3 Overvaganden

Avgifter for minimipaketet av tilltradestjanster

Kommissionen far alltsd besluta om genomférandeakter, bland annat om hur man ska
berdkna den kostnad som uppstar som en direkt foljd av tagtrafiken. Arbetet &r
pabdorjat och akten ska vara antagen senast den 16 juni 2015, men medlemsstaterna
har fyra ar pa sig att gradvis anpassa sina avgifter till de nya bestdammelserna.

| SERA-direktivet anvands uttrycket “direkt kostnad” och inte marginalkostnad som &ar
en central utgdngspunkt i svensk transportpolitik. Aven det tidigare direktivet anvidnde
samma uttryck. Enligt var bedémning bor inte detta paverka de grundlaggande
principerna fér den svenska transportpolitiken, utan det ar fortfarande lika relevant att
gbra analyser av kostnadsansvar utifran principen om trafikens samhéllsekonomiska
marginalkostnader.

Inte heller ser vi ndgra hinder mot att fortsatta definiera "direkt kostnad” som
kortsiktig marginalkostnad, vilket dr det satt som vara avgiftsgrundande kostnader har
berdknats pa (se avsnitt 2.2). Daremot bedémer vi att artikel 31 innebar att det blir
nodvandigt att hantera marginalkostnader pa olika satt nar banavgifterna utformas,
beroende pa vilka effekter som avgiften avser. | 7 kap. jarnvagslagen gors i dag ingen
sadan atskillnad.

Den metod for berdakning av “direkta kostnader” som kommissionen har presenterat
under varen 2014 bygger pa en sa kallad negativ lista med kostnader som inte anses
vara “direkta” eller hanforliga till minimipaketet av tilltradestjanster. Grunden for
denna metod finns i EU-rattsfall som har avsett bland annat Polen, Ungern och
Tjeckien. Trafikverkets metod for berdkningar beskrivs i avsnitt 2.2 och bygger pa mer
utvecklade analysmetoder an kommissionens forslag. Vi bedémer att metoderna ar
forenliga. Vidare menar Trafikverket att det dr angeldget att kostnaderna inte behover
raknas om varje ar dven om det ar viktigt att det sker med viss regelbundenhet. Vissa
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infrastrukturférvaltare anser att fornyade kostnadsberakningar bor kopplas till
giltigheten for ramavtal och ske vart femte ar.

Kommissionens forslag till berdakningsmetod bér inte pa férhand utesluta kostnader dar
mer utvecklade analysmetoder skulle kunna visa att kostnaderna varierar med
trafikvolym. Det kan exempelvis gélla driftkostnader, som trafikledning, men dven
kostnader som har samband med fordonen. | avsnitt 6.1 anger vi, som exempel, att
fordon som &r utrustade med sa kallad autostop kan bidra till att minska risken for
kontaktledningshaveri. Det bor sta infrastrukturforvaltaren fritt att beakta sddana
forhallanden nar avgiften differentieras. Genomférandeakten bor darfor inte begrédnsa
vilka fordonsparametrar som far laggas till grund for avgiften.

Generellt bedomer Trafikverket att SERA inte utgdr hinder mot den utvecklingsplan
som vi beskriver i avsnitt 6. Daremot kan direktivet och genomférandeakterna komma
att paverka den mer exakta utformningen av olika avgifter liksom vilket stod i
jarnvagslagen som blir tillampligt.

| avsnitt 6.1 beskriver vi hur sparavgiften bor utformas. Var inriktning ligger val i linje
med den som kommissionen har presenterat. Var sparavgift tas i dag ut efter antal
bruttotonkilometer, eftersom det ar vart satt att grovt fanga sambandet mellan trafik
och sparslitage. Andra infrastrukturforvaltare foresprakar att avgiften tas ut efter antal
tagkilometer, vilket skulle kunna underlatta jamférelse mellan olika forvaltares avgifter.
Trafikverket anser att det bor sta infrastrukturforvaltaren fritt att valja utifran vilken
enhet avgiften ska tas ut.

| avsnitt 6.2 beskriver vi en taglagesavgift som differentieras efter
kapacitetsutnyttjande. Eftersom forslaget till genomférandeakt enbart lamnar
utrymme for att beakta fordonsparametrar vid berdkning av "direkt kostnad” bedémer
vi att taglagesavgiften inte kommer att kunna tas ut med stdd av den akten. Det galler
oberoende av vilken kostnadstackning som sparavgiften faktiskt ger. Det innebar i sa
fall att tagldgesavgiften antingen maste betraktas som en upprakning (se avsnitt 6.5)
eller som en avgift for kapacitetsbrist (se avsnitt 6.3). Tillvagagangssattet for att
anvanda sadana avgifter faller utanfér kommissionens mandat men férutsatter olika
typer av analyser.

Avgift for tilltrade till jarnvagsspar inom anlaggningar for tjanster

Den avgift som tas ut for tilltrade till jarnvagsspar for uppstallning, rangering och
lastning (det vill sdga anlaggningar som anges i punkt 2 i bilaga Il till SERA) far inte
overstiga kostnaden for att tillhandahalla tjansten, plus en rimlig vinst (artikel 31.7).
Denna skrivning i SERA innebar en férandring mot tidigare, da avgiften for spartilltrade
dven inom anlaggningar i bilaga Il skulle motsvara "direkt kostnad”. Skrivningen i 7 kap.
2 § jarnvagslagen ser darmed ut att behdva andras. | dag fakturerar Trafikverket de
jarnvagsforetag som ansokt om spartilltrade for uppstéllning, langtidsuppstallning,
tilltrade till rangerbangard samt till lastplats.
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Artikel 30.7 och 30.8 samt bilaga V anger vilka uppgifter infrastrukturforvaltaren ska
kunna forse den behoriga myndigheten med. Dessa artiklar verkar krava att
anlaggningen ska delas upp i ekonomiska enheter utifran om det ar infrastruktur enligt
bilaga | eller anldaggningar utanfér denna infrastruktur.
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4 Banavgifter i andra lander

Vi beskriver har struktur och niva fér banavgifterna i sju lander?. Vi har valt lander
efter bland annat graden av marknadsdppning. Fem av de jamfdrda landerna hor enligt
rapporten Rail Liberalisation Index 20117 till den mest avancerade gruppen i fraga om
marknadsdppning. Dit hor dven Sverige. Vissa av landerna har dven deltagit i
forskningsprojektet CATRIN?.

4.1 Svenska banavgifter i ett internationellt perspektiv

| ett internationellt perspektiv dr de svenska banavgifterna laga, vilket framgar
av bild 2.

Bild 2. Genomsnittliga banavgifter i vissa EU-lander och Schweiz, euro/ton-km (Kélla: VTI, 2013)
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Det finns en mangd skal till att avgifterna skiljer sig at mellan landerna. Skillnaderna
kan i viss man forklaras av faktiska skillnader i infrastrukturens kvalitet och trafikvolym
som resulterar i olika slitagekostnader. Samtidigt ar det uppenbart att skillnaden i
banavgiftsuttag ocksa beror pa andra faktorer, exempelvis bendgenheten att finansiera
atgarder med offentliga medel.

22 \VTI. Banavgifter i ett urval av EU-lander 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 lander

Flera lander differentierar sparavgifterna for att framja minskat sparslitage.
Storbritannien har ett system med hog grad av differentiering dar avgifterna varierar
med fordonstyp. Det uttalade syftet ar att [angsiktigt minska kostnadstrycket i hela
jarnvagsindustrin. Aven Schweiz och Osterrike har sadan differentiering. Frankrike rér
sig i samma riktning eller underséker mojligheten.

Viktrelaterade avgifter ar vanligt, men i vissa lander ar det bara godstrafiken som
betalar avgifter per tonkilometer. Det géller exempelvis i Danmark och Storbritannien.

De flesta lander som ingar i beskrivningen tar ut hogre avgifter pa hogtrafikerade banor
och har darmed inslag av efterfragestyrning. | Storbritannien finns en
"kapacitetsavgift”, men den har inte som syfte att effektivisera kapacitetsutnyttjandet.
| stallet ska den tacka kostnaderna for “kvalitetsavgifter” som avkravs
infrastrukturforvaltaren pa grund av kapacitetsbrister. Storbritannien avser emellertid
att infora avgifter som ska effektivisera utnyttjandet.

Det ar ovanligt att extra avgifter anvands for att I6sa intressekonflikter som har lett till
dverbelastningsforklaring. Nederlanderna, Tyskland och Osterrike har sddana avgifter.

Miljoavgifter ar inte ett framtradande inslag i ndgot av landerna. Det finns inga
exempel pa fullt ut internaliserade miljokostnader. Dar miljoavgifter forekommer ar
det snarare som incitament, exempelvis for att fraimja anvandningen av fordon som
bullrar mindre. Enbart Sverige har en olyckskomponent i avgiftsstrukturen.

Upprakning forekommer i flera lander men har mycket olika karaktar. | Schweiz
forekommer exempelvis ett sa kallat kommersiellt tackningsbidrag i form av
procentuttag pa jarnvagsforetagens biljettintdkter. Det innebar att enbart
persontrafiken ar foremal for upprakning. | Storbritannien betalar vissa godssegment
upprakning som syftar till att tacka fasta kostnader for transporter av kol och karnavfall
som sker pa sarskilda strak.

Det finns fa exempel pa rabatter i EU-rattslig mening, alltsa nedsattning av banavgifter
for att framja trafik pa lagtrafikerade banor eller helt ny trafik. | Frankrike har fran
Tagplan 2014 inforts en rabatt med det uttryckliga syftet att framja ny trafik. Den &r
tidsbegransad till tva ar och forutsatter att vissa fordefinierade krav ar uppfyllda. Det
finns ett fatal exempel pa nedsattning av avgifter till forman for godstrafik som kan
framsta som rabatter. Men eftersom de varken ror lagtrafikerade banor eller helt ny
trafik bedémer vi att de snarare handlar om kompensation for ersattning av
konkurrerande trafikslags miljokostnader.

Verksamhetsstyrningen genom kvalitetskrav tar sig olika uttryck och ar annu inte fullt
utvecklad i de olika landerna.
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| tabell 11 redovisar vi en bedémning av hur olika lander tillampar EU-rattens
bestimmelser om banavgifter. En bock (v) innebér att den angivna typen av avgift
tillampas i praktiken eller &r planerad att inféras®.

Tabell 11. Sammanstélining av hur banavgifter anvéands i vissa EU-lander och Schweiz

Inslag i avgiftsstrukturen Direktiv SE | DK | F NL | UK | AT | CH
2012/34/EU

Viktrelaterade avgifter y \/ \/ J S J
artikel 31.3

Avgift som speglar skillnader i efterfragan R N R < N N

eller utnyttjandegrad

Avgift som speglar kapacitetsbrist pa artikel 31.4 N N
Overbelastade bandelar

Miljpstyrande avgifter artikel 31.5 \ \
Upprakning av avgifter artikel 32.1 \ N \ \
Upprakning av avgifter (investeringar) artikel 32.3 v v v v

Avgiftsincitament fér utrustning av tag artikel 32.4 v
med ETCS

Rabatter artikel 33 J y
Kompensationssystem for icke tackta artikel 34 N \ N

externa kostnader

Avgiftssystem som inkluderar artikel 35 v v v v v v
verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav

Bokningsavgift for tilldelad kapacitet som | artikel 36 N R v \
inte anvants

4.3 Overvaganden

De forslag som vi redovisar i avsnitt 6 forekommer i nagon form adven i andra lander.
Det ar emellertid inte alltid uppenbart vilka EU-rattsliga bestammelser som ligger till
grund for avgifterna i de olika landerna.

25 \Vissa avgifter som anges i tabellen har formen av ett faktorpaslag som innebér att
hansyn tas till ett visst forhallande, utan att det nédvandigtvis har formen av en
sjalvstandig avgift.
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De svenska banavgifterna ar fortfarande laga i ett internationellt perspektiv. En
tagkilometer pa Trafikverkets jarnvagsinfrastruktur kostade 2012 i genomsnitt 0,75
euro, medan den i 6vriga lander i jamforelsen kostade mellan 1,31 och 8,25 euro.

Aven om “marginalkostnadsprincipen” ligger till grund fér banavgifterna i vissa andra
lander skiljer sig avgiftsstrukturerna avsevart. Det finns sallan eller aldrig nagot direkt
samband mellan avgifterna och de kostnader som trafiken ger upphov till. Den starka
kopplingen mellan slitage och vikt aterspeglas exempelvis inte fullt ut. | stallet fargas
avgifterna vasentligen av andra forhallanden sasom kapacitetsutnyttjande,
anlaggningskvalitet eller kommersiella uppfattningar om betalningsvilja.

Det ar vanligt att differentieringen sker pa sa satt att en grundavgift multipliceras med
en viss faktor. Schweiz och Osterrike har eller planerar en differentiering som syftar till
att dels minska sparslitage, dels efterfragestyra trafiken. En sadan inriktning stammer
vil 6verens med Trafikverkets forslag. Aven andra ldnder tar steg i denna riktning.

Flera lander har en mer langtgaende differentiering dn vad Sverige har, med stérre
skillnader mellan de ldgsta och hogsta avgifterna. Aven marknadssegmenteringen ar
mer pafallande i flera av landerna &n i Sverige. Det betyder att banavgifterna ocksa
varierar beroende pa vilket segment det géller. | Storbritannien har
tillsynsmyndigheten ORR foreslagit att segmenten bor delas in efter det varuslag som
transporteras. De flesta nationella infrastrukturférvaltare i Europa har definierat
mellan fyra och tio marknadssegment.

| Storbritannien finns en fast avgift for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen som alla
persontrafikforetag betalar till infrastrukturférvaltaren. Fran och med 2016 kommer
banavgifterna successivt att raknas upp dven for tre godssegment?®, namligen
koltransporter for elindustrin, kdrnbransleavfall och jarnmalm. Beddmningen ar att
dessa segment kan bara upprakning, atminstone till ett visst angivet tak.

ORR har faststallt upprakning for dessa marknadssegment efter en analys av
priskansligheten. Detta aterspeglar, enligt ORR, att jarnvagstransporter har en fordel
jamfort med vagtransporter och att avgifterna har en begréansad effekt pa priset for
slutkunden. ORR har faststéllt upprakningen efter en avvagning mellan
godstransporternas bidrag till ekonomi och tillvaxt, paverkan pa miljén samt principen
att godstransportféretag ska betala fér de kostnader som de ger upphov till.?’

Danmark, Nederlanderna och Frankrike har sarskilda kompensationssystem for
godstrafiken som ar utformade sa att de kan hanforas till SERA-direktivets artikel 34. |
Danmark anvands exempelvis benamningen “milj6tillskott”, vilket stdmmer med
innebdrden i artikel 34%, Syftet ar att vdrna konkurrenskraften fér godstrafik pa
jarnvag.

26 Kéalla: ORR (Office of Rail Regulation)
2T NERA. Track Access Charges in Great Britain. 2013
28 BaneDanmarks arsredovisning 2012
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5 Processer och stodsystem

5.1 Jarnvagsnatsbeskrivningen

Inférandet av nya avgifter styrs delvis av den arliga processen med den obligatoriska
jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). Innan samradsutgavan av JNB skickas till
jarnvagsforetagen remitteras den internt. Nya eller férandrade avgifter bér vara
analyserade och prévade mot tillampliga stodsystem senast i april for att komma med i
den interna remissutgavan. Darfor bor det finnas ett modellférslag med den
detaljeringsniva som avgiften ska ha redan i borjan av kalenderaret, alltsa nastan tva ar
innan den tankta avgiften ska borja galla. | praktiken innebar dessa ledtider att det tar
cirka tva ar att inféra en ny eller vasentligt forandrad avgift om den ska vara
kvalitetssakrad.

Trafikverket skulle till viss del kunna lansera nya tjanster och priser via
andringsmeddelanden for att korta ledtiderna. Det bor dock ske endast i undantagsfall
och i princip bara avse sadant som beror pa tvingande atgarder utifran. Det &r viktigt
att jarnvagsforetag ges god framforhallning och stabila férutsattningar, vilket dven
Transportstyrelsen har betonat.

5.2 Stédsystem och utvecklingsbehov

Tidigare har banavgifter uteslutande betraktats som en finansieringskalla. Till och med
Tagplan 2010 byggde banavgifterna pa uppgifter som jarnvagsforetagen sjalva
deklarerade. Forst med Tagplan 2011 inférdes ett arbetssatt och ett fakturerings-
koncept dar Trafikverket star fér merparten av de data som &r grunden for
faktureringen. Delar av elavgifterna och emissionsavgiften (se tabell 3) bygger dock
fortfarande pa jarnvagsforetagens egna uppgifter, eftersom Trafikverket inte har eget
dataunderlag for detta. Trafikverket arbetar fortlopande med att forbéttra rutiner och
datakvalitet for att sakerstélla hog kvalitet pa fakturorna.

For att kunna fakturera banavgifterna krévs flera stodsystem, som framgar av bild 3.
Jarnvagsforetagen ansdker om kapacitet genom ett it-system (Ansékan om kapacitet).
Trainplan ar ett verktyg for planerings- och kapacitetsférdelning, och for det dagliga
produktionssystemet finns it-systemet DPP. Dar hamtas en graf fran Trainplan varje
dag som skickas till trafikledning samt till systemet LUPP for fakturering.

Opera ar ett system dar jarnvagsforetagen rapporterar in uppgifter om tagens vikt,
farligt gods med mera. Kling ar ett it-system for berdkning av avgifterna. Basun ar
Trafikverkets stodsystem for hantering av trafikinformation och handelserapportering.
Har & Nu ar ett system i vilket jarnvagsforetagen kan granska férseningsorsakskoder. |
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LUPP:s uppféljningssystem fors statistik om bland annat punktlighet och stérningar.
Ofelia ar ett arendehanteringssystem for driftcentralerna.

Det nya faktureringskonceptet som togs fram infor Tagplan 2011 &r emellertid inte
optimalt, eftersom de flesta stodsystem som behover anvandas for fakturering
ursprungligen skapades och fortfarande anvands ocksa for andra andamal.

Bild 3. It-verktyg och stodsystem for uttag och fakturering av banavgifter fran hosten 2013

Acceptansen for en ny avgiftsstruktur ar beroende av att det utvecklas en flexibel it-
arkitektur och flexibla stodsystem som med hog grad av automation ger avgifter med
ratt kvalitet. En val konstruerad it-arkitektur okar flexibiliteten nar avgifter forandras
och nya avgifter infors. Det géller sarskilt vid differentiering, eftersom det innebar en
O0kad komplexitet som stédsystemen maste kunna hantera med hog kvalitet.

Trafikverket har under 2012 utvecklat en avgiftskalkylator som ska vara ett stod for
jarnvagsforetagen nar de berdknar Trafikverkets avgifter for en transport.

Inforandet av en sparavgift som differentieras efter fordonsegenskaper

Redan i dag finns uppgifter, bland annat om fordons langd och vikt, som gér det mojligt
att infora en differentierad sparavgift enligt de principer som beskrivs i 6.1. Dessa kan
kompletteras med uppgifter om fordonets antal axlar for 6kad precision i avgiften.
Detta bedoms kunna ske tidigast fran 2016.

Efter ett inforande av en forsta differentierad sparavgift finns ett antal utvecklingssteg
som kan tas under planperioden. Det ar tankbart att modellen kan forfinas till Tagplan
2017 eller Tagplan 2018 sa att fordonens gangegenskaper beaktas battre. Detta kan
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goras pa flera satt, exempelvis genom att man inkluderar fler uppgifter om fordonen
eller delar in dem i grupper.

Pa lite langre sikt bor man 6vervaga att anvanda en unik identitet per fordon som
jarnvagsforetagen kan meddela Trafikverket. Informationen bér avse varje tag som
kors, eftersom ett transportuppdrag som gar varje dag aret runt inte nédvandigtvis
anvander samma lok och vagnar varje dag. Det forutsatter dock ett andamalsenligt
fordonsregister. Nar ett sddant kan finnas klart beror pa om nagot befintligt
fordonsregister kan anvandas eller om nagot nytt behover skapas. Alternativt kan
fordon grupperas efter kriterier som Trafikverket har faststallt i forvag.

Pa lang sikt kan det vara 6nskvart med automatavlasning av vad som ror sig pa
jarnvagsinfrastrukturen. Aven en sadan langsiktig |6sning forutsatter ett
andamalsenligt fordonsregister. Trafikverket behover ocksa besluta om inférande av
teknik for automatavlasning.

Inforande av en taglagesavgift som differentieras efter kapacitetsutnyttjande

Kapacitetsutnyttjandet berédknas i dag pa relativt grov niva (se avsnitt 2.4). Syftet med
berakningarna har inte varit att de ska utgora grund for prissattning pa det satt som
beskrivs i avsnitt 6.2.

| dag hdamtas information om nivan pa taglages- och passageavgifterna fran ett system
som forst uppdateras manuellt, och sedan férmedlas till faktureringssystemet. Det gar
att dndra indelning i det manuella systemet sa att taglagesavgiften bygger pa
kapacitetsutnyttjande istallet for anlaggningskvalitet. Denna fordndring ar paborjad
infor Tagplan 2016.

Var avsikt ar att kapacitetsberakningar ska goras en gang per ar, infor faststallandet av
JNB. Dessa berdkningar kompletteras med kvalitativa bedomningar. | ndsta steg
behover det befintliga systemet anpassas sa att det blir maojligt att variera
tidsintervallen for passageavgifterna och ha olika nivaer pa dessa. Detta bedéms kunna
ske tidigast till Tagplan 2017.

Pa langre sikt, och i takt med att avgiften blir mer tidsstyrd, behéver vi automatisera
framtagandet av trafikstatistik och berdakningen av kapacitetsutnyttjandet. Vi behover
ocksa koppla dessa delar till faktureringssystemet och till framtida system for
kapacitetsplanering.

Hur rattvisa och styrande avgifterna kan bli beror sammanfattningsvis pa vilka data
som kan inhamtas, lagras och bearbetas. Om utformningen av avgifterna ska utvecklas
mer ambitiost for att fa storre precision behévs en mer omfattande utveckling av
stodsystemen.
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6 Utvecklingsplan for banavgifterna

6.1 Sparavgift

Sparavgiften bor spegla den kortsiktiga marginalkostnaden for det slitage pa
infrastrukturen som jarnvagstrafiken ger upphouv till.

Avgiften bor differentieras efter hur jarnvagsfordon paverkar infrastrukturen sa att
transportsystemets funktion langsiktigt forbattras.

6.1.1 Nulage

Trafikverket tar ut en sparavgift som ar enhetlig for alla jarnvagsfordon. Avgiften &r
baserad pa den genomsnittliga marginalkostnaden for underhall av
jarnvagsinfrastrukturen, men nivan ar dnnu inte anpassad till marginalkostnaden.
Utvecklingen av sparavgiften framgar av tabell 3.

6.1.2 Forutsattningar

Avgifter for anvandning av jarnvagsinfrastrukturen ska motsvara den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av trafiken med jarnvagsfordon. Detta foljer av

7 kap. 2 § jarnvagslagen (2004:519). | lagens forarbete (prop. 2003/04:123, s. 135)
framgar att lagforslaget innebar att avgiften skulle differentieras efter slitage.

| SERA-direktivets artikel 31, punkt 3, stadgas att avgiften for minimipaketet och
tilltrade till infrastruktur som férbinder anlaggningar for tjanster ska faststallas till den
kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs. Av skal 39 i
direktivet framgar att “de metoder for kostnadsfordelning som faststélls av
infrastrukturforvaltarna bor baseras pa basta tillgangliga kunskap om
kostnadskausalitet och ..., i de fall detta ar relevant, mellan olika slags jarnvagsfordon.”
Avgifterna far dock faststallas pa en genomsnittsniva berdaknad pa en rimlig spridning
av jarnvagstrafik och tider enligt artikel 31.6. Det bakomliggande syftet ar att undvika
oproportionerliga variationer i avgifterna. Den relativa kostnaden ska dock st3 i
proportion till kostnaderna.

6.1.3 Overvaganden

Som framgatt i avsnitt 3.3 har kommissionen inlett arbetet med en genomférandeakt
om berdkningen av direkta kostnader. Arbetet kan komma att resultera i en tvingande
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differentiering av avgiften med utgangspunkt i tagtyper och hur mycket de bidrar till
slitaget. En sadan harmoniserad grund i Europa for uttag och differentiering av en
slitagerelaterad banavgift bor bli en kraftfull signal till saval jarnvagsforetag som
fordonstillverkare.

Sparavgiften bor spegla det slitage som en tagrorelse ger upphov till, alltsa effekterna
av den nedbrytning som trafiken astadkommer. Det handlar om att sparen blir skeva
och ojamna vilket kan krava korrigering. Det handlar ocksa om att komponenter som
réler, sliprar och befastningar utmattas sa att de till slut behover bytas ut. Om avgiften
ska fa en styrande effekt bor den differentieras sa att den paverkar jarnvagsforetagens
beslut.

Transportstyrelsen godkdnner att jarnvagsfordon far anvandas i Sverige. En del i
styrelsens provning av hur fordon samverkar med jarnvagsinfrastrukturen galler om
fordonen uppfyller de standardiserade kraven pa sparkrafter eller inte. Ett
jarnvagsfordon som ar godkant i ett annat EU-land kan, med viss komplettering, direkt
godkdnnas i Sverige.

Undersokningar har indikerat att Trafikverkets underhallskostnader skulle kunna 6ka
mellan fem och tio ganger om alla jarnvagsfordon som trafikerar Trafikverkets spar
endast uppfyllde minimikraven for godkdnda sparkrafter. Det talar for en
avgiftsdifferentiering utifran fordonsegenskaper. Utsikterna att langsiktigt oka
robustheten i jarnvagsinfrastrukturen och darmed minska storningarna forstarker
bilden.

Det finns underlag som visar hur mycket olika typer av jarnvagsfordon bidrar till slitaget
av jarnvagsinfrastrukturen. Slitaget fér en fordonstyp berdknas da som en andel av
genomsnittet for alla fordonstyper. Berdkningarna visar pa stor spridning — cirka tio
ganger hogre kostnad i kronor per bruttotonkilometer for de fordonstyper som bidrar
mest jamfort med de som bidrar minst. Denna skillnad dr emellertid inte representativ
for hela tag utan avser enskilda fordon. Grunden for skillnaderna finns i fordonens
konstruktion och gangegenskaper. Det innebar att marginalkostnaderna paverkas om
fordonsegenskaperna forandras.

En framtida differentiering av sparavgiften skulle kunna fa genomslag pa verkets
kostnader for underhall och reinvesteringar om det innebar att jarnvagsforetagen
anvander sparvanligare fordon.

| lander som Storbritannien, Frankrike och Schweiz tillampas differentierade
sparavgifter med utgangspunkt i fordonsegenskaper eller sa finns det langtgaende
planer pa en sadan differentiering. Langst har man kommit i Storbritannien, dar saval
vertikalt som horisontellt slitage paverkar avgiften. Med horisontellt slitage menar vi
ralsslitage som beror pa jarnvagsfordonets underreden, exempelvis boggier.

Erfarenheten i Storbritannien ar att avgiftsdifferentieringen har lett till vissa
forandringar i fordonsflottan, exempelvis anvandning av mindre styva fjadringssystem
pa vissa passagerarfordon. For andra typer av fordonsférandringar, sésom mer
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sparvéanliga hjulprofiler, har incitamenten annu inte uppvagt kostnaden for
forandringen om det inte finns direkta fordelar for jarnvagsforetaget. Det sker dock en
kontinuerlig utveckling.

Trafikverket anser att differentieringen bor utformas sa att den pa sikt kan ge en
andamalsenlig styreffekt utan att vara administrativt betungande.

En differentierad sparavgift bor grundas pa den genomsnittliga skattade
marginalkostnaden enligt den rekommendation som galler nar avgiften faststalls (se
tabell 5). Denna marginalkostnad differentieras darefter med hansyn till de
fordonsparametrar som har betydelse for slitaget. Dessa ar framfor allt bruttovikt,
axellast, antal hjulaxlar, axelavstand, boggiegenskaper och hastighet.

| Trafikverkets arbete med att ta fram en plan for hur en differentierad sparavgift bor
utformas och introduceras har vi utgatt fran ett flertal scenarier. Som grund for hur en
andamalsenlig sparavgift kan bestdmmas utgar vi fran tidigare erfarenheter och
studier.

Det finns behov av att utveckla interna stodsystem for fakturering med mera. Pa kort
sikt bedomer vi att det inte ar mojligt att infora en avgiftsmodell som kraver fler
uppgifter an de som jarnvagsforetagen lamnar i dag. Som ett forsta steg i vantan pa att
kunna inféra en modell som kan hantera flera uppgifter har Trafikverket valt att
fokusera pa de egenskaper hos fordonen som paverkar slitaget mest. Den enskilt
viktigaste parametern ar axellasten. Denna uppgift ar relativt enkel att hantera och ar
grundlaggande for att fa bedriva jarnvagstrafik.

Pa langre sikt kan vi ta hansyn till ytterligare parametrar som paverkar slitaget och till
varje enskilt fordon i tagsammansattningen. Darmed kommer avgiften ge
jarnvagsforetagen incitament att valja fordon utifran detta. Ett satt att minska risken
for kontaktledningshaverier ar exempelvis att forse elektriska dragfordon med sa kallad
autodrop sa att stromavtagaren falls ned automatiskt vid haveri och inte orsaker stérre
skador. Ett annat exempel ar att vagnar med skivbroms minskar risken for hjulplattor
och darmed ralsbrott. Darfor ar det 6nskvart att kommande regler inte begransar
mojligheten att ta hansyn till alla relevanta aspekter som paverkar slitaget.

Transportstyrelsen anser att Trafikverket bor 6ka takten for att na malet om fullt
avgiftsuttag for det marginella infrastrukturslitaget, och minska den féreslagna
Okningen av taglagesavgiften.
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6.2 Taglages- och passageavgift

Taglages- och passageavgiften bor spegla geografiska och tidsméassiga skillnader i
utnyttjandegrad for att bidra till ett effektivt kapacitetsutnyttjande. Passageavgiften ger
méjlighet till effektivare kapacitetsutnyttjande dar det finns tydliga toppar i efterfragan
under vissa tider pa dygnet.

| thglagesavgiften bor hansyn dven kunna tas till hur val taglaget svarar mot
jarnvagsforetagets onskemal liksom till andra egenskaper som ar sarskilt efterfrdgade.

6.2.1 Nuldge

Jarnvagen ar hogt belastad under vissa tider och pa vissa platser. Det okar risken for
stérningar, sarskilt vid yttre pafrestningar. Det ar dock stora skillnader i hur mycket
kapaciteten utnyttjas, och banavgifterna speglar skillnaderna endast i mycket
begrdansad utstrackning.

Trafikverket tar ut en differentierad taglagesavgift och en enhetlig passageavgift, allt
enligt tabell 3. Dagens taglagesavgift har tre nivaer som har sin grund i Trafikverkets
beddmning av anldaggningskvaliteten och som foljaktligen galler dygnet runt.

Passageavgiften har hittills tagits ut med stod av samma bestammelser som
taglagesavgiften. Den kan betraktas som en forhojd taglagesavgift under tva
morgontimmar och tva eftermiddagstimmar i storstadsomradena da utnyttjandet ar
sarskilt hogt. Den ar darmed det enda tidsstyrda inslaget i avgiftsstrukturen.

6.2.2 Forutsattningar

Avgifter for anvandning av jarnvagsinfrastrukturen ska motsvara den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av trafiken med jarnvagsfordon. Detta foljer av

7 kap. 2 § jarnvagslagen (2004:519). Enligt 7 kap. 4 § samma lag far
infrastrukturférvaltaren ta ut hogre avgifter an som féljer av 7 kap. 2 §.

Av skal 43 i SERA-direktivet framgar att avgiftssystemen bor uppmuntra
jarnvagsinfrastrukturforvaltare till en optimal anvandning av infrastrukturen.
6.2.3 Overviganden

Taglagesavgiftens utveckling framgar av tabell 3. Att vi tar ut avgiften i enheten
tagkilometer ger incitament till att tagen koérs med hog fyllnadsgrad. Grunden for
avgiftens differentiering har hittills varit Trafikverkets indelning av jarnvagsnatet i
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anlaggningsklasser efter standard for olika strackor. Trafikverket har betraktat hogre
standard som ett erbjudande om hogre serviceniva.

Trafikverket menar nu att det, fran funktionella utgangspunkter, ar mer relevant att

differentiera taglagesavgiften efter kapacitetsutnyttjande enligt den standard och de
principer som beskrivs i avsnitt 2.4. Analyser som bygger pa studier fran flera lander

har dessutom indikerat att de kostnader som uppstar som en direkt foljd av trafiken

snarare paverkas av kapacitetsutnyttjandet &n av infrastrukturens kvalitet?.

Det finns inga beldgg for att de skattade marginalkostnaderna for drift, underhall och
reinvesteringar skulle vara hogre pa trafikintensiva delar av infrastrukturen &n pa
mindre belastade delar®. Kapacitetsbegrinsningar i jirnviagssystemet, och stérningar
till foljd av dessa, ar likval patagliga. Ju fler tag som ges utrymme i tidtabellen desto
storre ar risken for att en forsening sprider sig i systemet och ger upphov till
foljdforseningar.

Hur mycket kapaciteten i jarnvagsnatets olika delar anvands varierar i tid och rum.
Aven den mest utnyttjade delen av systemet kan ha ledig kapacitet under delar av
dygnet. VTl menar att prissattning bor anvandas for att paverka kapacitetsutnyttjandet.
| forsta hand behdvs en 6kad grad av prisdifferentiering i tid och rum for att ge
ekonomiska incitament sa att infrastrukturen anvands effektivare. Darmed inriktas
prissattningen mot de bakomliggande faktorer som paverkar férseningarnas
omfattning.3!

Trafikverket kategoriserar jarnvagen i fem banklasser utifran trafikintensitet. Dessa ar
storstad, storre strak, dvriga viktiga strak, banor med mindre trafik och banor med
ringa eller ingen trafik. Tabell 12 visar hur kapacitetsutnyttjandet fordelas pa dessa
kategorier ett genomsnittligt dygn.

Vid nivan 81-100 procent finns ingen ledig kapacitet och storningskansligheten ar hog.
Ett genomsnittligt vardagsdygn ligger kapacitetsutnyttjandet pa en mycket hog niva
endast pa ett mindre antal linjedelar. Under den mest trafikerade tvatimmarsperioden
har daremot ett stort antal linjedelar en hog utnyttjandegrad. Utnyttjandet ar dock
mycket hogt pa avsevart fler strackor, om an under kortare tid, vilket framgar av tabell
10. Samtidigt finns atskilliga strackor, aven i storstad och langs storre strak, som inte
har hog utnyttjandegrad nagon del av dygnet.

29 CATRIN. D8 — Rail Cost Allocation for Europe. Ver. 3.0. May 2009
30 VTI notat 6—2013. Differentierade marginalkostnader inom jarnvagen.
3LVTI notat 22—2011. Ar risken for forseningar en prisrelevant marginalkostnad?
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Tabell 12. Antal linjedelar per banklass och kapacitetsutnyttjande per dygn 2013

Utnyttjandegrad Antal linje- Antal linje- Antal linje- Antal linje- Antal linje-
delar i stor- delar langs delar langs delar med delar med
stad storre strak ovriga mindre trafik | ringa eller

viktiga strak 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

| avsnitt 2.2 redovisar vi underlagen for de marginalkostnader som ligger till grund for
banavgifter. Som framgar finns ingen uppskattad marginalkostnad for de effekter,
framst i form av forseningar, som orsakas av hogt kapacitetsutnyttjande. Att skatta
dessa marginalkostnader &r svart, enligt ASEK med flera bedomare.

En taglagesavgift som differentieras efter kapacitetsutnyttjande kan paverka
jarnvagsforetag att valja framfor allt tider och i vissa fall banor som dr mindre
belastade. Pa sa satt kan man utnyttja kapaciteten effektivare.

Hur kan taglagesavgiften bestammas med utgangspunkt i kapacitetsutnyttjandet?

Principiellt kan en taglagesavgift for hogt kapacitetsutnyttjande avse en hel korstracka
eller enbart den hogst belastade linjedelen. Den kan ocksa vara ett mellanting mellan
dessa ytterligheter. Trafikverket har 6vervagt féljande modeller:

1. Avgiften for tagets gangstracka satts efter den hogst utnyttjade linjedelen
2. Alla linjedelar prissatts for sig
3. Prissattningen delas upp per strak

Alla modeller bygger pa berdkning av kapacitetsutnyttjandet enligt den metod som
beskrivs i avsnitt 2.4. De bygger ocksa pa tanken att tidsstyrning ska kunna ske, vilket
skulle kunna innebara att taglages- och passageavgiften (se nedan) pa sikt integreras i
en avgift som bade ar tidsstyrd och tas ut per tagkilometer.

Modell 1. Avgiften for tagets gangstracka satts efter den hogst utnyttjade linjedelen

Modellen innebar att ett hogt kapacitetsutnyttjande pa en avgransad linjedel styr
avgiften for tagets hela gangstracka. Det &r en principiellt enkel och férutsebar modell,
men vi bedémer att effekten blir begransad eftersom sarskilt langvaga tag kan fa svart
att under nagra omstandigheter undvika de hogre avgifterna.
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Trafikverkets bedomning ar dock att en utformning enligt denna modell kan anses som
osakligt grundad eftersom avgiften totalt sett blir hdgre an vad som kan anses
motiverat av kapacitetsskal.

Sammantaget anser vi darfor att modellen brister saval i styrformaga som i legitimitet.

Modell 2. All linjedelar prissatts for sig

Modellen innebar att alla 247 linjedelarna prissatts for sig och ar darmed det alternativ
som tydligast aterspeglar kapacitetsutnyttjandet.

Den har modellen ger upphov till mycket stora variationer, vilket kan begransa
forutsebarheten och 6ka administrationen. Darmed kraver modellen ocksa relativt
mycket av faktureringssystemet. Den bor forutsatta att det finns ett mycket val
fungerande och inarbetat anvandarstéd innan den skulle kunna komma i fraga som
renodlad modell.

En modell som strikt utgar fran ett kvantitativt matresultat fangar inte alla aspekter pa
kapacitetsutnyttjandet som kan ha betydelse fran ett styrningsperspektiv. Darfor ger
den begransade incitament for langvaga tag, da en eller ett fatal linjedelar med hog
utnyttjandegrad far liten paverkan pa den totala taglagesavgiften, sarskilt om
linjedelarna ar korta. Det skulle exempelvis kunna innebara att om ett godstag pa
strackan Goteborg—Lulea endast passerar en linjedel med hogt kapacitetsutnyttjande
(exempelvis Goteborg—Alingsas), belastas taget med avgiften Tagldge hog pa cirka 3
procent av den totala gangstrackan. Detta forhallande bidrar till att vi anser att det
ocksa behovs ett kvalitativt inslag i bedomningen av hur linjedelar ska prissattas.

Alternativ 3. Prissattningen delas upp per strak

Avgiften satts med utgangspunkt fran strak som utgors av flera sammanhangande
linjedelar. Straket definieras genom att komplettera den kvantitativa matningen av
kapacitetsutnyttjandet med en kvalitativ bedémning, dar vi tar hdnsyn till bland annat
trafikrelationer och trafikfloden, tidtabellens utformning och kapacitetsbegransningar
pa storre stationer och bangardar. Ett exempel pa sadan hansyn ar strackan Géteborg—
Lund pa Vastkustbanan. Hela strackan har i dag avgiften Taglage hég, men de storsta
kapacitetsbegransningarna finns ndrmast Géteborg och pa strackorna med enkelspar
sdder om Varberg och norr om Helsingborg samt vid den korsande anslutningen till
Helsingborg godsbangard. Dessa begransningar paverkar emellertid foérutsattningarna
pa Vastkustbanan sa att trafikering och tidtabell for hela strackan Goteborg—Malmo
maste anpassas utifran begransningarna.

Trafikverket bedomer att en prissattning per strak ar lattare att 6verblicka for
jarnvagsforetag an en prissattning per linjedel, och att den ar lattare att administrera
med det teknikstod som nu kan 6verblickas. Darmed minskar risken for fel. Vi avser
darfor att tills vidare utveckla taglagesavgiften efter denna huvudprincip.

| praktiken anvander vi redan i dag bade alternativ 2 och 3 vid prissattning av
taglagestjansten. For Tagplan 2016 6vervager vi exempelvis avgiftsjusteringar pa ett
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antal hogbelastade linjedelar (Falun—Borlange, Nassjo—Jonkodping och Hassleholm-—
Kristianstad). Pa Vastra stambanan och Sédra stambanan och pa Godsstraket genom
Bergslagen (Storvik—Mjolby) valjer vi daremot att ha samma taglagesavgift langs hela
straken, da en stor andel tag gar langs hela eller en langre del av straken, och dér de
kapacitetsbegransningar som finns darfér paverkar hela straken och inte enbart de
hogst utnyttjade linjedelarna. Exemplen visar att modellerna gar in i varandra och att
de, beroende pa stracka och forutsattningar, kan anviandas med olika tyngdpunkt.

Hur kan tidsstyrning bidra till effektivt kapacitetsutnyttjande?

Om differentiering enbart skulle ske efter kapacitetsutnyttjandet 6ver hela dygnet,
bedomer vi att incitamenten for jarnvagsforetag att gora rationella val i praktiken blir
mycket begransade. Det finns darfor skal att fortsatt anvanda och vidareutveckla den
tidsstyrda passageavgiften (se tabell 3).

En bana som sett 6ver hela dygnet endast har en medelhog belastning, kan dnda ha
tydliga toppar i efterfragan under begransade tider pa dygnet. Passageavgiften ar i dag
det enda tidsstyrda inslaget i avgiftsstrukturen och avgiften ar motiverad for att
utjamna dessa toppar, sa att storningsrisken begransas.

Banor med en stor andel godstrafik och liten andel persontrafik har inte en lika tydlig
topp i efterfragan. Enstaka timmar kan ha hog efterfragan, men dessa timmar ar
generellt utspridda 6ver hela dygnet. F6r banor som har en stor andel persontrafik
(minst 50 procent av antalet tag per dygn) sa ar trafikbelastningen daremot som storst
pa morgonen (cirka 06.00-09.00) och pa eftermiddagen (cirka 15.00-18.00). Exakt hur
lang tid som hogtrafikperioden pagar varierar mellan olika linjedelar. Enligt
Trafikverkets analyser handlar det om ett intervall pa cirka tva till fyra timmar pa
formiddagen och tva till fem timmar pa eftermiddagen.

Var bedomning ar att passageavgiften framst lampar sig for banor som trafikeras av en
stor andel persontrafik, med tydliga och sammanhangande hogtrafikperioder.
Passageavgiften kan ocksa fungera battre som incitament an i dag genom att vi varierar
hogtrafikperiodens tidsintervall.

De strackor som nu har passageavgift anser vi i allt vasentligt vara motiverade men de
behdver ses 6ver med avseende pa tidsintervall. Vi 6vervager dessutom bland annat
foljande strackor for passageavgift.

- Falun—Borlange

- Karlstad—Kil

- Karlstad—Kristinehamn

- Nassjo—-Jonkoping

- Alvesta—Vaxjo

- Hassleholm—Kristianstad.

| vissa fall kan hog dygnsbelastning och hogtrafikperiod motivera justeringar av saval
taglages- som passageavgiften. Trafikverket har da att bedéma om en sadan férandring
ar rimlig att genomfora samtidigt eller om den bor ske vid olika tidpunkter.
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| absoluta tal far segmentet pendeltag betala mer i passageavgift an exempelvis
segmentet fjarrtag. Det beror pa att avgiften tas ut med ett fast belopp for alla tag som
trafikerar passagen under aktuell tid, och att pendeltagen har fler sddana passager.
Med ett fast belopp kan det vara svart att astadkomma ett incitament som ar rimligt
for alla berérda marknadssegment. En alternativ utformning kan vara att
passageavgiften tas ut som en bestamd andel av tagkilometeravgiften.

Hur kan taglagesavgiften differentieras efter taglagets egenskaper?

Prioritet i kapacitetstilldelningen

For ett jarnvagsforetag har det ett varde att fa den transporttid som dnskas eftersom
det ger battre forutsattningar att 16sa transportuppgiften enligt slutkundens 6nskemal.
Trafikverket stravar efter att sa langt det ar maijligt tillmotesga sdkandes nskemal om
taglage. Alla kan emellertid inte fa den transporttid som de helst vill ha, utan
Trafikverket maste alltid foresla justeringar for att kunna konstruera tagplanen. Dessa
justeringar sker i praktiken efter en sa kallad konstruktionsplan som innebar att vissa
transporter prioriteras.

| praktiken handlar det om att pendeltrafik i storstadsomraden och snabba fjarrtag
prioriteras, av konstruktionstekniska skal. Langa transporter har ofta sa manga
beroenden att de skulle “tappa till” tagplanen om vi inte prioriterade dem. Kortare
transporter kan vi ddremot lattare justera, generellt sett.

Denna konstruktionstekniska ordning foljer darmed en slags prioritering, dar vissa
typer av transporter ges battre forutsattningar dn andra nar det galler hur val taglaget
svarar mot sékandes 6nskemal. Sett pa det sattet kan tilldelade taglagen betraktas som
kapacitetsprodukter med olika innehall i fraga om den 6nskade transporttiden.

Den sokande ska sjalv bedéma vilken prioriteringskategori som ar tillamplig for sokta
taglagen. Bedomningen innebar att den sékande sjalv tar stallning till om taglaget
uppfyller ett antal identifieringsvillkor som Trafikverket har specificerat for varje
prioriteringskategori. Exempel pa sadana villkor ar snabb framfart och tidskénslighet.
Om inte alla villkor uppfylls ska sékande vélja en annan prioriteringskategori. Det ar
inte majligt att sokande godtyckligt valjer prioriteringskategori for sina tag.

Trafikverket anser att principerna boér kunna laggas till grund foér en differentiering av
taglagesavgiften genom att avgiften multipliceras med en faktor som éverstiger 1 om
prioriteringen ar hég och som kan understiga 1 om det omvanda férhallandet géller. Pa
det sattet gors skillnad mellan s6kande som far sina 6nskemal helt tillgodosedda och
de som far sina 6nskemal justerade, exempelvis genom tidtabellspaslag.

Pa sikt ar det tankbart att sékande, inom vissa ramar, kan vélja prioritering och darmed
i storre utstrackning kunna paverka taglaget och kvaliteten pa den tjdnst som
tillhandahalls. Darmed far de ocksa majlighet att uttrycka betalningsvilja for olika
kvalitetsnivaer.
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Vi anser att en differentiering av taglagesavgiften efter prioritet i kapacitets-
tilldelningen kan kombineras med differentiering efter kapacitetsutnyttjande.

Taglage med mervarde

Trafikverket har 6vervagt mojligheten att forse vissa taglagen med ett mervarde i form
av framkomlighetsgaranti, hogre servicekvalitet alternativt minskad storningsrisk. Ett
exempel pd mervarde ar att paketera flera taglagen i ett for att minska storningsrisken.
Det kan vara en attraktiv kapacitetsprodukt for enskilda jarnvagsforetag, men kan
samtidigt leda till att farre tag kan koras totalt sett, alternativt att fler tag far ga pa
tider som ar mindre attraktiva. Vi bedomer darfér att en sadan kapacitetsprodukt
skulle fa en relativt stor paverkan pa hela tagplanen.

Vara mojligheter att erbjuda taglage med mervarde ar ocksa beroende av
infrastrukturens utseende och forutsattningar. Det kan exempelvis vara svarare pa
enkelspar an pa dubbelspar.

| Trafikverkets roll som infrastrukturférvaltare ingar att i mojligaste man identifiera och
tillmotesga marknadens dnskemal om innehall i taglagen eller andra
kapacitetsprodukter. Det ar da viktigt att 6nskade mervarden framstalls pa ett tydligt
satt, sa att vi kan ta stéllning till dem.

Enligt vilka regler i jarnvagslagen kan taglages- och passageavgiften tas ut?

Trafikverket har tidigare betraktat taglages- och passageavgifter som sarskilda avgifter
enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen (2004:519). Samtidigt tacker intdkterna fran samtliga
banavgifter, inklusive de sarskilda avgifterna, sammantaget inte marginalkostnaderna.

Huvudregeln om kostnadstackning i 7 kap. 2 § jarnvagslagen (2004:519) anger inte hur
man ska tacka den kostnad som uppstar som en direkt foljd av tagtrafiken eller efter
vilka principer som avgifterna far differentieras. Fran jarnvagsnatsbeskrivningen 2015
har Trafikverket fortydligat att taglagesavgifterna tas ut med stéd av 7 kap. 2 §
jarnvagslagen, sa lange de inte bidrar till att tdcka mer dn marginalkostnaderna for
trafiken. Detta forhallande galler under alla omstandigheter marknadssegment inom
godstrafiken.

Transportstyrelsen anser att infrastrukturslitage ska tackas med avgifter som varierar
med slitaget. Om det kvarstar kapacitetsproblem vid full internalisering av
infrastrukturslitage hanteras kapacitetsproblemet pa lampligaste satt, vilket styrelsen
anser kan vara en tagkilometerbaserad avgift. Styrelsen menar att genom att anvanda
en tagkilometerbaserad avgift for att finansiera “underskott” i prissattningen av
infrastrukturslitage sker en “subvention” av tunga godstag pa bekostnad av lattare
pendel- och regionaltag. Detta skulle kunna motiveras med att de tunga godstagen tar
mindre kapacitet dn flera latta tag men a andra sidan har godstagen en lagre hastighet,
vilket ocksa ar kapacitetsforbrukande.

Genomfdérandeakten enligt SERA-direktivets artikel 31.3 kan komma att resultera i
begransningar nar det galler det satt differentieringen far géras pa. Om denna
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kommande rattsakt endast anger att differentiering far ske efter tagtyper lamnas i
princip inget utrymme for att ta hansyn till kapacitetsutnyttjande pa annat satt an
genom upprakning (se avsnitt 6.5), och de darmed foérenliga reglerna.

En taglagesavgift som varierar med kapacitetsutnyttjandet kan, enligt var bedémning,
dven komma att uppfattas som en avgift for kapacitetsbrist. Det géller sarskilt om
avgiften rymmer en tidsstyrning, som passageavgiften, eftersom utformningen da
uppenbart speglar en verifierad kapacitetsbrist. Vara évervaganden om utformningen
av passageavgiften kan resultera i att vi i framtiden istéllet valjer att ta ut den enligt 7
kap. 3 § jarnvagslagen (se avsnitt 6.3).

6.3 Avgift for kapacitetsbrist

Ett uttryck for kapacitetsbrist ar att kapacitetsutnyttjandet ar sa hogt under vissa tider att
tagplanens robusthet dventyras och att det blir svart att aterstélla den efter storningar.
Om det kan antas att en sadan brist kommer att uppsta boér en avgift kunna tillampas for
att paverka jarnvagsforetagens 6nskemal om trafikering. Darmed kan transportsystemet
anvandas sa effektivt som maojligt.

Ett mer akut uttryck for kapacitetsbrist ar en intressekonflikt mellan jarnvagsféretag som
innebar att alla 6nskemal om kapacitet inte kan tillgodoses. Vid sadan kapacitetsbrist
bor avgifter kunna anvandas som ett komplement till prioriteringskriterier.

6.3.1 Nulage

| dag anvands inte avgifter som ett satt att I6sa eller forebygga intressekonflikter i
kapacitetstilldelningen. | stallet anvands prioriteringskriterier. Dessa bygger pa en rad
forenklingar och schabloner och har vissa svagheter. Bland annat klarar de inte av att
skilja mellan tva likvardiga tag, vilket kan gora att det inte gar att ta fram olika
|6sningsforslag.

6.3.2 Forutsattningar

Infrastrukturférvaltaren far ta ut en extra avgift for utnyttjandet av 6verbelastad
infrastruktur for att astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen, enligt 7 kap. 3 § jarnvagslagen (2004:519). | 6 kap. 13 §
framgar att om ansoékningarna inte kan samordnas ska infrastrukturférvaltaren snarast
forklara den delen av infrastrukturen som Overbelastad. Om det ar uppenbart att det
kommer att bli en betydande kapacitetsbrist pa en del av infrastrukturen inom
kommande tagplaneperiod, far infrastrukturforvaltaren férklara denna del av
infrastrukturen som 6verbelastad. Enligt 6 kap. 14 § har den som betalar en extra avgift
foretrade vid tilldelningen av 6verbelastad infrastruktur.
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| lagens forarbete (prop. 2003/04:123, s. 137) gjorde regeringen bedémningen att
sadana avgifter kan bidra till att hoja effektiviteten i jarnvagssystemet.

En extra avgift far tas ut for att visa att det ar brist pa kapacitet pa identifierbara delar
av infrastrukturen, nar dessa ar 6verbelastade (SERA-direktivet, artikel 31.4). En stracka
ska forklaras som 6verbelastad om det efter samrad inte har varit mojligt att helt
tillgodose alla ansékningar (SERA-direktivet, artikel 47). Samma sak géller om
kapacitetsbrist kan forvantas.

| skal 58 i SERA-direktivet anges vidare att man i avgiftssystemet bor ta hansyn till
effekten av 6kande anvandning av infrastrukturkapacitet och i sista hand
kapacitetsbrist.

6.3.3 Overvaganden

Jarnvagslagens bestammelser om skyldighet att forklara infrastruktur som
Overbelastad forefaller vara sndvare an bestéammelserna i SERA-direktivets artikel 47.1.
Enligt SERA galler denna skyldighet dven nar kapacitetsbrist kan férvéntas. Enligt
jarnvagslagen anges detta i stallet som en majlighet, som dessutom forutsatter att det
ar uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist.

De allra flesta intressekonflikter har hittills kunnat 16sas genom att s6kande anpassar
sina 6nskemal i samradsprocessen. Kvar blir darfor i praktiken bara ett fatal olosliga
konflikter som leder till 6verbelastningsforklaringar. Antalet har varierat mellan noll
och sju mellan Tagplan 2009 och Tagplan 2014. Vissa av dessa 6verbelastningar har
avsett strackningar som inte alls praglas av kapacitetsbrist generellt sett, men dar
samradet inte har resulterat i en I6sning. Samtidigt kan kapacitetsbristen vara pataglig
pa manga strackor dar samradet ger resultat endast genom att manga sékande ar
beredda att justera sina 6nskemal. | vissa fall kan det ske pa ett satt som forsamrar
tagforingen, exempelvis genom omotiverade tagstopp.

Ett ekonomiskt styrmedel har den fordelen att de aktorer som lattast kan gora
anpassningar kommer att genomfdéra dem, vilket kan minska risken for oénskade eller
mindre effektiva l6sningar. Det finns dock fa praktiska tillampningar av extra avgifter i
de lander som Trafikverket har studerat.

Trafikverket har tidigare 6vervagt en form av auktion pa taglagen som ar foremal for
konflikt. Nu 6vervags aterigen former for iterativ budgivning samtidigt som verket ser
Over prioriteringskriterierna. En enklare modell f6r anvandning av avgifter i situationer
med 6verbelastning kan inledningsvis vara att foredra.

Det bor vara mojligt att ange pa forhand, i jarnvagsnatsbeskrivningen, hur avgiften
kommer att forandras om Trafikverket tvingas forklara en stracka som 6verbelastad
under en viss tid. Det bor da kunna anges att en extra avgift tas ut for varje delstracka
och tid som Overbelastningsforklaringen avser. Da ar villkoren forutsebara for de
sokande som blir foremal for samordningsprocess. En extra avgift kommer darmed att
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fungera som incitament under den processen. Sa fungerar det i Nederldnderna, dar
den extra avgiften pa forhand ar satt till 100 euro.

Bestammelsen i 6 kap. 14 § jarnvagslagen om att den som betalar en extra avgift har
foretrade vid tilldelningen av 6verbelastad infrastruktur synes férutsatta en iterativ
process med en “vinnare”. Enligt Trafikverkets synsatt kan kapacitetsbrist ta sig flera
uttryck, vilket gor att bestammelsen bor omprdévas.

6.4 Miljoavgift

Kunskapen om jarnvagstrafikens miljokostnader bor uppréatthallas sa att det blir mojligt
att beakta dessa kostnader i banavgifterna om forhallandena medger det.

Olycksavgiften ar svar att differentiera pa ett andamalsenligt satt och saknar
motsvarighet pa vagsidan. Den bor darfor utga.

Buller ger upphov till den storsta miljokostnaden inom jarnvagen och kostnaden varierar
kraftigt. Kommissionens genomfdrandeakter kommer att visa vilka forfaranden som ska
anvandas vid uttag av avgifter for bullereffekter.

6.4.1 Nulage

Trafikverket tar ut en enhetlig olycksavgift av alla jarnvagsforetag samt en
differentierad emissionsavgift for dieseltrafik (se tabell 3). Emissionsavgiftens storlek
beror dels pa motorns miljoklass, dels pa mangden férbrukat drivmedel.

6.4.2 Forutsattningar

Miljorelaterade avgifter far tas ut med stod i 7 kap. 2 § jarnvagslagen (2004:519). |
lagens forarbete (prop. 2003/04:123, s. 132 ff) tar regeringen stéllning for att
banavgifter kan differentieras efter miljépaverkan, under forutsattning att avgiften
haller sig inom infrastrukturférvaltarens sjalvkostnader.

Enligt SERA-direktivet far de obligatoriska infrastrukturavgifterna dndras for att ta
hansyn till kostnaden for miljopaverkan som driften av tag férorsakar. Varje sadan
dndring ska emellertid differentieras i enlighet med hur stor paverkan ér.

Avgifter som Okar de totala intdkterna for infrastrukturférvaltaren far endast tas ut om
man tar ut sddana avgifter aven for godstransporter pa vag, i enlighet med
unionsratten (artikel 31 punkt 5 i SERA-direktivet).
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Om man tar ut avgifter for miljokostnader som leder till extra intakter ska
medlemsstaten besluta hur dessa intakter ska anvandas.

6.4.3 Overvaganden

Den distinktion som gors i SERA-direktivet mellan kostnader for infrastrukturférvaltning
och miljokostnader aterspeglas inte i den svenska jarnvagslagen.

Fragan om miljéavgifter till ndgon del kan vara att betrakta som skatt i Sverige
behandlades i jarnvagslagens forarbete (prop. 2003/04:123, s. 134 ff). Regeringen
bedémde att det inte &r fraga om en skatt, eftersom avgiften differentieras efter
samhallets marginalkostnader fér den miljépaverkan och de olycksfall som
anvandningen innebér. En forutsattning ar att avgiften haller sig inom
infrastrukturforvaltarens sjalvkostnader.

Trafikverket bedémer att utsikterna att minska paverkan pa milj6é och hélsa bor avgora
om banavgifterna ska differentieras efter miljokostnader. Det ar inte givet att
banavgifterna bér miljé- och olycksdifferentieras om samma effekter kan uppnas redan
med foreslagna spar- och taglagesavgifter, eller om positiva effekter endast kan ske till
priset av forsamrad funktionalitet.

Sverige framstar som det enda land som tar hansyn till olycksrisken nar vi faststaller
banavgifterna. Som framgar av tabell 3 &r avgiften enhetlig och den kan ddrmed inte
sdgas ha varit styrande pa nagot satt som inte hade gatt att astadkomma med 6vriga
tagkilometeravgifter. Det finns ingen uttrycklig reglering i SERA-direktivet av
mojligheten att tdcka samhallskostnaden for olyckor och inte heller nagon nationell
motsvarande mekanism for vagtrafik. Avgiften bor darfor utga.

Emissionsavgiften ar differentierad efter miljoklass och utformad pa ett sdtt som ger
valmojligheter. Det ar dock oklart om detta verkligen har paverkat jarnvagsforetagens
val av jarnvagsfordon, sarskilt med de avgiftsnivaer som har gallt hittills. Den svenska
koldioxidskatten pa diesel gor att det gar att tala om en motsvarande mekanism for
vagtrafik. Darfor bor SERA-direktivet inte hindra att emissionsavgiften far generera
merintakter. Den differentierade emissionsavgiften paverkar inte heller utformningen
eller nivan pa 6vriga banavgifter. Ddrmed beddmer Trafikverket att emissionsavgiften
ar tillrackligt val utformad for sitt andamal, men att nivan kan anpassas sa att
intakterna fran den tacker den relevanta kostnaden under planperioden.

Den relativt nya kunskapen om bullerkostnader har inte paverkat avgifterna.
Analyserna visar att bullerstdrningarna varierar saval geografiskt som mellan tagtyper
och att de varierar dven mellan tdg som &r av samma typ men har olika langd och
hastighet. Det ar darfor tankbart att en sparavgift som differentieras pa det satt som
beskrivs i 6.1 leder i samma riktning som en differentierad bulleravgift skulle gora.
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Aven den differentierade tagldgesavgiften kan bidra till minskad bullerstérning om den
leder till att trafik fordelas till mindre frekventerade strak. Om den daremot leder till
att trafik i storre utstrackning kors pa natten genom storstadsomraden blir effekten
sannolikt negativ ur bullersynpunkt dven om den kan vara positiv ur
kapacitetssynpunkt.

6.5 Marknadssegment och upprékning

Avgifter utdver vad som kravs for att tacka de kostnader som uppstar som en direkt foljd
av tagtrafiken ar att betrakta som uppraknade avgifter.

De marknadssegment som prioriteras i samband med kapacitetstilldelning bér kunna
komma i fraga for upprakning. | den man som taglagen utformas for att motsvara
sarskilda 6nskemal pa marknaden bor aven sadana blir foremal for upprakning.

6.5.1 Nuldge

| dag betalar jarnvagsforetag samma avgifter for alla jarnvagstransporter oberoende av
inom vilket marknadssegment transporten utfors.

Trafikverket kan analysera effekter av férandrade banavgifter fér de marknadssegment
som vi har definierat. Marknadssegmenten anges i avsnitt 6.5.3, och i bilaga 4
redovisas en analys av effekterna av forandringarna. En sadan analys utgar fran att
olika transporter har olika priskédnslighet och darmed paverkas pa olika satt av
forandrade banavgifter. Analysen visar ocksa hur transportarbetet fordandras vid olika
antaganden om banavgifters niva och struktur, samt hur stor andel av
marginalkostnaderna som respektive segment betalar genom avgifterna.

6.5.2 Forutsattningar

Bestammelserna om upprakning anges i 7 kap. 4 § jarnvagslagen (2004:519) och
bendamns dar sarskilda avgifter.

Enligt artikel 29.3 i SERA-direktivet ska infrastrukturférvaltarna sakerstalla att
avgiftssystemet tillampas pa ett sadant satt att avgifterna blir likvardiga och icke-
diskriminerande for olika jarnvagsféretag som utfor likvardiga tjanster pa en liknande
del av marknaden.
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Som infrastrukturférvaltare ska Trafikverket faststalla marknadssegment for att kunna
anvanda upprakningar (SERA artikel 32.1). Marknaden ska minst delas in i segmenten
godstransporter, persontransporter inom ramen for ett avtal om allman trafik och
ovriga persontransporter. Upprédkningar far inte hindra de faststallda
marknadssegmenten fran att anvanda infrastrukturen.

Foljande par av segment ska beaktas innan listan 6éver segment faststalls.
a) persontrafik/godstrafik

b) tag som transporterar farligt gods/andra godstag

c) inrikes trafik/utrikes trafik

d) kombinerade transporter®?/direkttdg

e) persontrafik i stader och regioner/interurban persontrafik

f) systemtag/vagnslaststag

g) reguljar tagtrafik/tillfallig tagtrafik.

6.5.3 Overviganden

Trafikverkets tolkning av artikel 29.3 i SERA-direktivet ar att det ar mojligt att tillampa
olika avgifter for jarnvagsféretag som inte utfor likvardiga tjanster eller som inte agerar
pa en liknande del av marknaden. Aven artikel 32.5 i EU-direktivet ger stéd for tanken
att avgifterna mycket val kan vara olika for féretag som inte anvander infrastrukturen
pa ett likvardigt satt eller som inte tillhandahaller jamfdérbara tjanster inom samma
marknadssegment.

Konkurrensrattsliga principer kan vara till ledning nar jarnvagens marknadssegment ska
faststallas®®.

Hur kan Trafikverket faststalla marknadssegmenten?

En forutsattning for upprakning ar att avgiften inte forhindrar segment som berors att
anvanda infrastrukturen. Vi maste darfér kunna analysera effekterna av upprakning. |
mal C-556/10%° (punkten 87) konstaterar domstolen att det krdvs en
marknadsundersokning for att faststdlla om marknaden kan tala upprakning.

32 transport som innefattar ytterligare ett eller flera trafikslag vid sidan av jarnvag

33 tdg som gar utan byte for resenarerna eller vaxling av godsvagnar mellan startstation
och malstation

3% Case No COMP/M.5096 - RCA/ MAV CARGO Notification of RCA / MAV Cargo
pursuant to Article 4 of Council Regulation No 139/2004

35 Domstolens dom den 28 februari 2013 i mal C-556/10 angaende talan om
fordragsbrott...mot Forbundsrepubliken Tyskland
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| dag kan Trafikverket gora analyser av huvudsegmenten persontrafik och godstrafik.
Inom persontrafiken kan vi géra analyser av:

+ snabbtag
« langvaga persontrafik
« pendeltdg

« regionaltag.

Med snabbtag avser vi tag som kor i 200 km/tim och inte stannar i varje kommun.
Langvéaga persontrafik ar intercitytdag som normalt stannar i kommunhuvudorter. |
detta segment ingar dven nattag. Med pendeltag avser vi tag som gar minst tva ganger
per timme och stannar pa fler stallen an i varje kommunhuvudort. Regionaltag har
glesare turtathet &n tva ganger per timme eller stannar bara i varje kommunhuvudort.

For segmenten pendeltag och regionaltag kan effekterna beraknas och redovisas med
en geografisk differentiering, exempelvis pendeltag i Stockholm, regionaltag i
Ostergdtland etc. Daremot skiljer vi i dag inte pa trafik som sker inom ramen for ett
avtal om allman trafik och trafik som utférs pa kommersiella grunder utan har maste
en bearbetning ske i analysverktyget, vilket ocksa ar majligt.

Inom godstrafiken kan vi géra analyser av:

« vagnslast fjarr (vagnslasttag som transporterar gods pa langa avstand)
« vagnslast lokal (i huvudsak matartrafik)

« systemtag (godstdg som innehaller en enhetlig last och trafikerar en
direktrelation)

« malmtag (malmtransporter pa Malmbanan mellan Kiruna och
Riksgransen)

« kombitag (I6sa lastbarare).

Medlemsstaterna ska sdkerstalla att infrastrukturforvaltare samarbetar for att
majliggora upprakning for trafik som passerar fler dn ett jarnvagsnat inom unionen. Det
kan utgora skal att dven beakta segmentparet inrikes trafik/utrikes trafik. | dag ingar
detta segmentpar i de segment som vi har definierat.

Vi forutsatter att marknadssegmenten kommer att behéva faststallas fran och med
Jarnvagsnatsbeskrivning 2016. Darefter behdver de ses 6ver minst vart femte ar.

Om vi ska faststalla ett nytt marknadssegment behover vi inhdmta kostnadsdata om
det nya segmentet och kalibrera samt analysera detta data for att kunna gora den
analys som kravs om vi ska rakna upp avgifter. Vi bedémer att detta generellt sett ar
lattare inom persontrafiken dn inom godstrafiken. Det beror bland annat pa att vi har
battre modeller fér persontrafik, men ocksa pa att forutsattningarna ar mer stabila for
person- an for godstransporter. Det kan ta minst ett ar innan vi kan analysera effekter
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av forandrade banavgifter for ett nytt godssegment, medan det kan rdacka med cirka tre
manader om det géller ett nytt persontrafiksegment. Hur lang tid analysen tar beror
ocksa pa om det nya segmentet dr en delméngd av ett redan befintligt segment, eller
om det handlar om en helt ny typ av transport dar vi saknar grundlaggande data.

Eftersom vi maste kunna analysera effekterna av upprékning kan vi inte ta ut
banavgifter utifran nagon annan eller mer detaljerad segmentering dn den vi har
definierat och har data om. En utveckling av analysmodellen maste i sa fall ske.

Upprédkningar maste naturligtvis dven kunna faktureras. | dag kan Trafikverket i
faktureringen endast gora skillnad pa huvudsegmenten person- och godstrafik, men
inte mellan olika delsegment. Skalet ar att den uppgift om segmenttillhérighet som
jarnvagsforetagen lamnar i ans6kan om kapacitet inte formedlas vidare till den del av
verkets it-system som beradknar avgiftsnivaerna (se avsnitt 5.2 och bild 3). Hiar maste en
utveckling ske.

I vilken utstrackning forekommer upprakningar?

Trafikverkets uppfattning ar att upprakning ar nagot som uppstar forst nar intdkterna
fran banavgifter tacker jarnvagstrafikens marginalkostnader. Vi har berdknat i vilken
utstrackning segmenten kan anses betala upprikningar®®. Godssegmenten betalar i dag
avgifter som tacker ungefar 30 procent av de marginalkostnader som trafiken ger
upphov till, dvs. internaliseringsgraden ar 0,3. Det ar ingen stor skillnad mellan olika
delsegment. Inget godssegment betalar alltsa i dag upprakningar. De intdkter som
Trafikverket raknar med for planperioden 2014-2025 (se tabell 16) bedoms inte heller
forutsatta upprakningar.

Persontrafiken betalar i dag avgifter som tacker ungefar 80 procent av de
marginalkostnader som trafiken ger upphov till, dvs. internaliseringsgraden ar 0,8. Har
finns emellertid en skillnad mellan olika delsegment, dar pendeltag i storstader har en
internaliseringsgrad som 6verstiger 1,2. Samtidigt finns det inte nagon beraknad
kostnad for kapacitetsbrist, men vi anser att avgifterna bor spegla denna brist.

36 Trafikverket. Underlagsrapport. PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for
T15
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6.6 Kvalitetsavgift och andra avgiftsincitament

Kvalitetsavgifter kan bidra till 6kad punktlighet. For att uppna denna effekt kravs att
incitamentet forstarks, dels genom hogre avgiftsnivaer, dels genom att avgifterna
omfattar fler driftstérningar. Det ar fortsatt lampligt med en successiv utveckling av
modellen med kvalitetsavgifter, dar bland annat hansyn tas till inférande av COTIF 1999
och de regressregler som galler.

En bokningsavgift kan paverka beteendet hos jarnvagsforetag sa att deras agerande
bidrar till att kapaciteten utnyttjas sa effektivi som mojligt.

Rabatt ar ett avgiftsincitament som kan dvervagas for att forstarka den styrande effekten
av differentierade taglagesavgifter. Det handlar da narmast om anvandningen av
underutnyttjad jarnvagsinfrastruktur.

6.6.1 Nulage

Kvalitetsavgift

Trafikverket inférde verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter fran Tagplan 2012.
Det skedde efter dialog med branschen och med inriktningen att modellen ska vara
enkel och begriplig samt i mojligaste man baseras pa befintliga system och rutiner.

Kvaliteten i tagtrafiken méts i antal merférseningsminuter, det vill sdga den ytterligare
forsening som uppstar mellan tva tidtabellspunkter under fard. Den grundlaggande
modellen ar dubbelriktad, det vill sdga den som ar ansvarig for férseningen betalar
kvalitetsavgiften. Modellen omfattar endast merfdérseningar pa minst 5 minuter for
person- och godstag. Som ett komplement till den grundldggande modellen tillampas
aven ensidiga avgifter vid storre merférseningar dar Trafikverket ar ansvarigt.

For ndrvarande omfattas inte tjdnstetag av modellen med kvalitetsavgifter.
Driftstorningar som har kodats med orsakskoderna foljdférseningar, olyckor eller
tillbud omfattas inte heller av modellen.

Fran 2015 utvecklas modellen genom att vi infor orsakskoden akut instéllda tag.
Modellen sammanfattas i tabell 13.
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Tabell 13. Modell for verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter 2012—2015 (belopp i kr)

2015
TRV: Driftledning, Infrastruktur, Ej rapporterat 50
JF: Jarnvagsforetag exkl. JDE*” och JFF® 10 15 25 50
JF: JDE 2 4 12 15
JF: JFF 4 8 25 50
2012 2013 2015
Persontrafik, 60 min eller mer (per tillfalle) 6 000 7 000 7 000 11 000
Godstrafik, 180 min eller mer (per tillfalle) 5 000 kr 5000 kr 5000 8 100
2012 2013 2015
TRV: Driftledning, Infrastruktur 500 kr +
50 % av
taglages-
avgiften
JF: Jarnvagsforetag 500 kr +
50 % av
taglages-
avgiften

Ovriga avgiftsincitament

Bokningsavgifter anvands inte i dag men inférs under 2015. Inte heller rabatter eller
ETCS-differentiering anvands. Forutsattningarna for sddana avgiftsincitament liksom
Trafikverkets 6vervaganden i dessa delar redovisas i 6.6.2 respektive 6.6.3.

37 JDE = Sent fran depa
38 JFF = Ingen uppgift fran jarnvagsforetag
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6.6.2 Forutsattningar

Kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter ska utformas sa att bade infrastrukturférvaltaren och den som
anvander jarnvagarna vidtar skaliga atgarder for att forebygga driftstorningar i
jarnvagssystemet (7 kap. 5 a § jarnvagslagen (2004:519)). Innebérden av bestammelsen
ar bland annat att kvalitetsavgifter ska betalas av den part som orsakar avvikelser fran
det utnyttjande av infrastrukturen som ar faststallt i tdgplan och trafikeringsavtal.

| lagens forarbete (prop. 2010/11:25, s. 12 ff.) anges bland annat att
verksamhetsstyrningen ska vara kopplad till avgiftssystemet och bor utformas sa att
den tar hansyn till infrastrukturforvaltarens roll och ansvar mot sina kunder. Féljden av
detta ar att infrastrukturforvaltaren far betala kvalitetsavgift till samtliga
jarnvagsforetag vars tag drabbas av avvikelser till foljd av en hdndelse som
infrastrukturfoérvaltaren har orsakat. Vidare framgar att nivan pa de kvalitetsavgifter
som jarnvagsforetag ska betala bér kunna variera med trafikintensitet i tid och rum och
att skiftande férutsattningar bor kunna paverka utformningen av
verksamhetsstyrningen.

| SERA-direktivet regleras verksamhetsstyrningen i artikel 35. EU-rattsligt kan
verksamhetsstyrningen innefatta sanktioner for verksamhet som stor driften av
jarnvagsnatet, ersattning till de foretag som lider skada av trafikstérningarna och bonus
till verksamhet som gar béattre an planerat. Omarbetningen av direktivet innebar vissa
vasentliga férandringar som anges i avsnitt 3.2.

Medlemsstaterna ska sdkerstélla att infrastrukturforvaltare samarbetar for att
mojliggora verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav for trafik som passerar fler an ett
jarnvagsnat inom unionen.

Bokningsavgift

Infrastrukturférvaltaren far ta ut hela eller delar av avgiften for tilldelad kapacitet som
inte har utnyttjats (7 kap. 7 § jarnvagslagen (2004:519)). En sadan avgift bendmns
bokningsavgift.

Bokningsavgifter far tas ut enligt artikel 36 i SERA-direktivet. Enligt direktivet ska denna
avgift vara obligatorisk for sokande som regelbundet underlater att utnyttja hela
taglaget. For att kunna inféra en sadan avgift ska infrastrukturférvaltarna i sina
jarnvagsnatsbeskrivningar offentliggdra de kriterier som anvands for att faststalla om
det férekommer ett sddant underutnyttjande.

Rabatt

Infrastrukturforvaltaren far ge rabatt pa avgifter for att framja utvecklingen av ny
jarnvagstrafik eller anvdandningen av avsevart underutnyttjade linjer, allt enligt 7 kap.
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6 § jarnvagslagen (2004:519). Rabatten ska vara tidsbegransad och tillganglig pa lika
villkor for alla anvandare i viss trafik.

Rabatt regleras i artikel 33 i SERA-direktivet.

Avgiftsincitament for ETCS

| dag finns inga nationella svenska bestammelser om ETCS-differentiering. | SERA-
direktivet finns bestammelser om infrastrukturavgifter for utnyttjande av europeiska
jarnvagskorridorer (artikel 32 punkten 4). Inneboérden &r att banavgifterna for sddana
korridorer ska differentieras som incitament for att utrusta tag med ETCS, dock utan
nagon genomgripande forandring av de totala intdkterna fran banavgifter. For svensk
del handlar det om Godskorridor B (Sédra stambanan pa strackan Stockholm—Malma).
Det star dock medlemsstaterna fritt att utvidga tillampningen till andra linjer.

Om endast tag som ar utrustade med ETCS tillats kéra pa en stracka ar det emellertid
fritt for medlemsstaterna att avsta fran avgiftsdifferentiering.

Fore den 16 juni 2015 ska kommissionen besluta narmare om de forfaranden som ska
tillampas for dessa avgiftsincitament.

6.6.3 Overvaganden

Kvalitetsavgifter

Till och med mars 2012 tillampade Trafikverket en modell som innebar att endast
Trafikverket betalade kvalitetsavgifter. Denna modell hade ett tak pa 1,5 miljoner
kronor, och avgiften fordelades ut procentuellt till jarnvagsféretag for avvikelser som
Trafikverket ansvarat for.

Fran april 2012 tillampas en dubbelriktad modell dar bade Trafikverket och
jarnvagsforetagen betalar kvalitetsavgifter for de avvikelser man ar ansvarig for.
Dessutom tillampas en enkelriktad modell dar endast Trafikverket betalar
kvalitetsavgifter vid tillfallen med storre merférseningar dar verket ar ansvarigt.

Omséttningen for kvalitetsavgifter har 6kat sedan inférandet. Fran att under 2012 ha
uppgatt till cirka 30 miljoner kronor, bedéms modellen omsétta cirka 150—200 miljoner
kronor under 2015. Okningen férklaras av att kvalitetsavgifterna hojts samt att
modellen fran 2015 dven omfattar akut instéllda tag.

Trafikverket har foljt sin strategi att initialt tillampa laga avgifter for att darefter
successivt utveckla saval modell som avgiftsnivaer. Darigenom ges majlighet att prova
styrmedlets effektivitet och dra lardom av vunna erfarenheter.

Aven om kvalitetsavgifterna initialt 4r Idga bedémer Trafikverket att de har bidragit till
att satta fokus pa kvalitetsaspekterna i jarnvagstrafiken. De kan komplettera avgifterna
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for anvandningen av infrastrukturen genom att paverka aktorernas beteende i det
operativa skedet, det vill sdga nar tagtrafiken genomférs. Daremot paverkar inte
kvalitetsavgifter de val som foretagen gor i ansokningsskedet. Deras betydelse for att
begransa storningar ar darmed begransad.

Da en och samma stérningsorsak kan resultera i bade forseningar och att tag stélls in
akut och med kort varsel ar det rimligt att ocksa akut installda tag omfattas av
modellen med kvalitetsavgifter. Trafikverket bedémer att modellen med
kvalitetsavgifter bor utvecklas sa att den omfattar alla tag (aven tjanstetag) och bade
merférseningar och akut installda tag (vilket infors fran 2015) samt foljdorsaker
avseende merforseningar.

Kvalitetsavgifter for akut installda tag bor utga fran vad Trafikverket och
jarnvagsfoéretagen har kommit 6verens om och baseras pa det planerade taglaget. Vi
bedomer att tdg som stalls in upp till 24 timmar fore planerad avgangstid bor anses
som akut instdllda och darmed omfattas av kvalitetsavgifter. Pa samma satt som for
merforseningar sa kommer inte alla orsaker att vara avgiftsgrundande initialt. Det
handlar dven har om att modellen maste utvecklas. Inriktningen ar dock att
orsakskoderna (huvudgrupper) for merférseningar ocksa bor tillampas for akut
installda tag. | tabell 14 framgar oversiktligt hur modellen &r tankt att fungera for akut
installda tag i forhallande till bokningsavgift for taglagen som avbokas.

| 6vrigt bedémer vi att avgiftsnivan kan behdva hojas ytterligare. | den fortsatta
utvecklingen behéver hansyn tas till utvecklingen av COTIF 1999%° och de regressregler
som ingar i COTIF. Vidare behéver modellen ses 6ver med anledning av inférandet av
successiv planering av kapacitet och de nya férutsattningarna som féljer av SERA-
direktivet.

| dag ar kvalitetsavgifterna kopplade till avvikelser fran tagplanen. Vi bedémer att
artikel 35 i SERA-direktivet ger vidare majligheter att anvanda avgiftsincitament an
jarnvagslagen, bland annat i form av sanktioner, ersattning och bonus. Vi har prévat
mojligheten att vidga tillampningen av kvalitetsavgifterna till att aven omfatta
exempelvis felaktig kodning, men funnit att jarnvagslagen ar begransande. Det kan
overvagas om tillampningsomradet for kvalitetsavgifter bor vidgas, sa att de battre kan
bidra till att forbattra jarnvagssystemets kvalitet.

39 Fordraget om internationell jarnvagstrafik (COTIF)

64



Tabell 14. Bokningsavgift och kvalitetsavgift for akut instéllda tag

Avgifter

Tid om meddelande om férandring (fére avgang)

60 dagar eller

Mellan 59 och 15

Mellan 14 dagar

Upp till och med

tidigare fore dagar fore och 24 timmar fére | 24 timmar fore
avgangstid avgangstid avgangstid avgangstid
Bokningsavgift 0 % av 20 % av 40 % av -

persontrafik

taglagesavgiften

taglagesavgiften

taglagesavgiften

Bokningsavgift
godstrafik

0 % av
taglagesavgiften

10 % av
taglagesavgiften

20 % av
taglagesavgiften

500 kr. + 50 % av
taglagesavgiften

Kvalitetsavgift for
bade person- och
godstrafik

Bokningsavgift

| dag (2014) galler att Trafikverket fakturerar avgifter for taglage baserat pa den
kapacitet som tilldelats. Jarnvagsforetagen betalar ingen avgift om taglaget avbokas
eller bokas om, forutsatt att det sker fore tagets planerade avgang. Annars fakturerar vi
de avgifter som enligt jarnvagsnatsbeskrivningen ar baserade pa tilldelad ej avbokad
kapacitet.

| tagplanen fordelas arligen i storleksordningen 7 500 tagldagen. Det handlar om cirka
1,3 miljoner tag under ett ar. Det finns en risk att kapacitet inte avbokas trots att den
inte ar tankt att anvandas eller att den avbokas i ett mycket sent skede. Samtidigt har
jarnvagstrafikens marknadssegment olika forutsattningar och mojlighet till
framforhallning. Enkelt uttryckt har persontrafiken relativt lang framforhallning medan
godstrafiken har en kortare framférhallning.

”Overbokningar” eller sena avbestallningar av attraktiva tagldgen riskerar att innebira
att konkurrensen férsamras pa marknaden for jarnvagstransporter. | férlangningen kan
effektiviteten i transportsystemet som helhet ocksa hammas. Nar for mycket kapacitet
bokas upp i den arliga processen och faststalls i tagplanen blir det svarare att tilldela
kapacitet efter det att tagplanen har faststéllts, i den sa kallade ad hoc-processen.
Konsekvensen av detta kan bli att dven aktorer som har mycket svart att forutsaga sin
trafik langt i férvag anda bokar lang tid i forvag for att sdkra sin tillgang till kapacitet.
Det galler framfor allt godstrafik.

Trafikverket bedomer att inférandet av bokningsavgifter, som planeras ske under 2015,
kan bidra till att kapaciteten anvands effektivare. | tabell 14 framgar oversiktligt hur
bokningsavgiften ar tankt att fungera. Det &r viktigt att modellen, atminstone initialt,
differentieras med hansyn till de olika marknadssegmentens férutsattningar. Det
innebdr att den differentieras mellan huvudsegmenten person- och godstrafik. Darmed
tar vi hansyn till deras olika mojligheter till framférhallning.
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Bokningsavgiften ska tas ut for tilldelad kapacitet om ett tagldage avbokas av
jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren. Avgiften baseras pa uppgifter om tilldelad
kapacitet, orsak till avbokning och registrerad tidpunkt for avbokning. Den tas endast
ut for sadana orsaker som jarnvagsforetaget ar direkt ansvarigt for.

Den avbokade kapaciteten mats i forhallande till det avtal som tecknats mellan
Trafikverket och den s6kande, inklusive kapacitet som tilldelas i ad hoc-processen.

Rabatt

Trafikverkets uppfattning ar att SERA-direktivet inte innebar nagra forandringar i fraga
om rabatter jamfort med i dag. Vi bedémer att rabatter skulle kunna vara ett satt att
forstarka de incitament som taglagesavgiften ger (se avsnitt 6.2). Rabatterna maste
anvandas pa noga 6vervagd tid och plats. Det finns tre tdnkbara satt att anvanda
rabatter, namligen efter:

e tidpunkt
o fardvag
e riktning.

Dessa kan anvandas separat eller i kombination. Vi beskriver har som exempel hur de
skulle kunna anvandas pa Godsstraket genom Bergslagen.

| dag gar bade person- och godstrafik pa Godsstraket genom Bergslagen (den
rodmarkerade banan pa kartan). Tagen kan bara motas pa vissa platser eftersom det ar
enkelspar.

Rabatter till jarnvagsforetag som anpassar kortider kan anvandas for att styra
efterfragan till tider som avlastar jarnvagen. Det kan till exempel gélla langvaga
godstrafik som ar mindre tidsberoende.

Bild 4. Jarnvégstrafiken genom Bergslagen

En annan form av rabatter kan ge incitament att véilja fardvag. Rabatt kan da lamnas
for trafik som kors via Sala—Vasteras pa Dalabanan/Malarbanan (markerad med rosa pa
kartan). Denna bana ar tamligen vdlanvdand men inte 6verbelastad. Trafiken mellan
Borlange och Frovi (Hallsberg) pa Bergslagsbanan (den gulmarkerade pa kartan) kan
ledas via Avesta Krylbo eller Stalldalen. Genom att man pa det sattet minimerar antalet
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tdgmoten kan trafiken komma fram snabbare. Antalet godstag minskar pa
pendlingsstrackorna under den tid pa dygnet da persontagen har hogtrafik.

En variant pa rabatt kopplad till fardvag ar att ge rabatt for trafik i en viss riktning. Det
sker genom att jarnvagsforetagen kor en langre vag i ena riktningen i stallet for att
trangas med motriktad trafik pa vissa enkelspar. Detta minskar kapacitetsutnyttjandet
pa banorna och ger plats at fler tag. Darigenom kan enkelriktad trafik kéras i kolonn pa
en bana, vilket sparar kapacitet och mojliggor mer trafik. Atgarden forutsatter att det
finns alternativa fardvagar. Rabatten kan exempelvis utformas s3 att sédergaende
godstag pa Godsstraket genom Bergslagen ges rabatter under tiden 10.00-15.00 och
19.00-24.00.

Avgiftsincitament for ETCS

Botniabanan, Haparandabanan, Visterdalsbanan och Adalsbanan har i dag ERTMS?.
Fordon som inte har ETCS-utrustning kan inte trafikera dessa banor. Inga ytterligare
banor kommer att ha ERTMS f6érrdn 2018 da inférandet pa Malmbanan bor kunna
inledas. Efter samordning med inforandet av ERTMS i Danmark bor darefter
godskorridor B (S6dra stambanan) kunna pabdrjas 2019 (faststalld plan for utveckling
av transportsystemet for perioden 2014-2015 (N2014/1779/TE)).

Eftersom endast fordon som &r utrustade med ETCS kan kdra pa banor som ar forsedda
med ERTMS anser Trafikverket att det ar fritt att avsta fran avgiftsdifferentiering som
incitament.

40 European Rail Traffic Management System
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6.7 Malbild for banavgifterna

| tabell 15 sammanfattas utvecklingsplanen. Det ar rimligt att den kan forverkligas
under planperioden 2014-2025, saval till struktur som nar det géller avgifternas niva
och lagenlighet.

Banavgifterna gar till drift, underhall och reinvestering av jarnvagens infrastruktur.

Tabell 15. Utvecklingsplan fér banavgifterna 2014—2025

Avgifter (uttagsenhet) 2014 2015 2016-2025
Sparavgift (bt-km) 0,0045 0,005 — | Differentiering sker efter fordonsparametrar.

0,014 | Utvecklingen gar fran fa till flera parametrar samt fran
hela tag till enskilda fordon vilket leder till successivt
okad styrning.

Ovrig sarskild avgift 0,0090 | Utgér

persontrafik (bt-km)

Driftsavgift (tag-km) 0,18 | Utgar

Olycksavgift (tag-km) 0,88 | Utgar

Taglagesavgift hog 4,29 6,00 | Differentiering sker efter kapacitetsutnyttjandet matt
pa dygnsniva.

Taglagesavgift mellan 0,60 2,30
Taglagesavgiften kan ocksa vara grund for

Taglagesavgift bas 0,20 1,90 | upprékning fér prioritering i samband med

(samtliga i tdg-km) kapacitetstilldelning.

Passageavgift 250 260 | Tidsstyrningen anpassas till kapacitetsutnyttjandet.

(passage) Tidsintervall kan variera mellan olika passager och
dessa infors &ven utanfor storstadsomrédena dar det
ar motiverat. Passagens geografiska utbredning
anpassas likasa till kapacitetsutnyttjandet.

Emissionsavgift (liter) 0,66 — 1,11 — | Avgiften anpassas till den nivd som motsvarar CO,-

1,50 2,50 | skatten pa diesel. Ger intakter pa 3,1 kr per liter

forbrukad diesel i 2013 ars prisniva senast 2025.

Passageavgift Oresund 2 950 2980 | Avser enbart godstag éver Oresundsbron. Réknas

(passage) upp med ett KPI varje ar*.

Syftet med sparavgiften enligt denna utvecklingsplan ar att framja sparvanliga fordon,
vilket bidrar till att minska slitaget pa jarnvagen. Inriktningen bidrar langsiktigt till 6kad
robusthet.

4180 2000:12 ”Avtal mellan Danmark om betalnings- och avgiftsvillkor for
jarnvagstrafiken pa jarnvagstrafiken pa den fasta forbindelsen over Oresund”
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Taglagesavgiften syftar till att astadkomma ett effektivt kapacitetsutnyttjande. Den &r
dartill en lamplig grund for upprakningar som kan vara motiverade av prioritering i
samband med kapacitetstilldelning eller annat mervarde. Passageavgifter kan fa som
konsekvens att temporart mycket hoga belastningar begransas genom att
jarnvagsforetag 6vervager alternativa trafikupplagg.

Kostnaden for att framfora ett tag kan sammanfattningsvis beréknas pa féljande satt:

Sparavgift = Wy¢ * v * g * d, dar

W = genomsnittlig sparavgift per bruttoton-km for persontrafik (p) respektive
godstrafik (f) vk = fordonskoefficient som kanvara<1eller>1

g = bruttovikt

d= gangstracka i kilometer.

Taglagesavgift = (3TP;* dj) * p« + SP; déar

TP = taglagesavgift per tag-km som kan anta varde hog (h), mellan (m) eller bas (b)

pk = prioriteringskoefficient som kanvara<1eller>1

P = passageavgift som kan anta varde O eller det fasta varde som géller fér passagen.

Till dessa avgifter laggs, i forekommande fall, emissionsavgifter och tillampliga
avgiftsincitament sdsom kvalitets- och bokningsavgifter. Kvalitetsavgifter ger
incitament till jarnvagens aktorer att skota sina ataganden i det operativa skedet, vilket
bidrar till férbattrad punktlighet.

Malet ar att avgifterna har ratt niva, en andamalsenlig struktur och att de kan
administreras effektivt, vilket inbegriper saval arliga omprovningar och analys som
fakturering.

Vi reviderar den langsiktiga utvecklingsplanen for banavgifter vart fjarde ar

| propositionen (2011/12:118) Planeringssystem for transportinfrastruktur bedémde
regeringen att det ar lampligt att den langsiktiga inriktningen for planering av
transportinfrastrukturen dven fortsattningsvis omprdvas en gang per mandatperiod.
Mot den bakgrunden avser Trafikverket att dven ompréva den langsiktiga
utvecklingsplanen for banavgifter med samma intervall.

En omprovning av utvecklingsplanen kan dven inga som en del av planeringsdirektiven
for den nationella transportplanen.
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7 Uppfdljning av utvecklingsplanen

7.1 Trafikslagsovergripande effekter

Riksdagen har godkant regeringens forslag om att avsatta 86 miljarder kronor till drift,
underhall och reinvestering i den statliga jarnvagsinfrastrukturen under planperioden
2014-2025. Till detta kommer banavgifter som, enligt Trafikverkets berakningar, ger
ytterligare 22,8 miljarder kronor (se tabell 16). Det innebar en genomsnittlig satsning
pa drygt 9 miljarder kronor per ar, att jamféra med de knappt 7 miljarder kronor i
genomsnitt som géllt under planperioden 2010-2021.

Banavgifterna kommer darmed att sta for cirka 20 procent av den samlade satsningen
pa drift och underhallsatgarder under planperioden 2014-2025, vilket ar jamforbart
med vad som gallt under planen 2010-2021.

Trafikverket har analyserat vilka effekter som forandrade banavgifter far med
utgangspunkt i de atgarder som ligger i nationell plan for transportsystemet 2014—
2025. En sammanfattning av resultaten redovisas nedan. Den fullstandiga analysen
redovisas i bilaga 4 Trafikslagsovergripande effekter av férdandrade banavgifter.

Vi har analyserat foljande avgiftsalternativ, som alla ger 2 460 miljoner kronor ar 2025:

a) 2014 ars avgiftsstruktur

b) full internalisering av marginalkostnader for slitage, avgiftsuttag i bruttoton-
km, differentiering efter fordonsparametrar

c) som b) men med avgiftsuttag delvis efter antal tag-km genom en enhetlig
taglagesavgift

d) som c) men med en differentierad taglagesavgift samt fler passageavgifter som
dessutom ar hogre anii a).

Samtliga analysalternativ har jamférts med nuldget (2014 ars avgiftsniva och
avgiftsstruktur) som bendamns 2025JA i tabell 17. Ett bibehallande av detta nuldge
skulle ge drygt 1,8 miljarder ar 2025, enbart pa grund av volymférandringar.

| alternativ a) behalls dagens struktur, men nivan anpassas sa att intdkten blir 2 460
miljoner kronor ar 2025. | alternativ b) tar vi ut avgifter som tacker
marginalkostnaderna for underhall och reinvestering, och det sker genom en
differentierad sparavgift som tas ut i enheten bruttoton-km. Endast marginalkostnaden
for drift tas ut i enheten tag-km. Alternativ c) innebér att en storre andel av
marginalkostnaderna tas ut i enheten tag-km jamfort med alternativ b), sa att en
balans uppnas mellan de incitament som ges av de olika uttagsenheterna. Alternativ d)
bygger pa saval differentierade spar- som tagkilometeravgifter och dr darmed det
alternativ som bast svarar mot den avgiftsstruktur som vi beskriver i avsnitt 6.

70



Tabell 16. Intakter fran banavgifter per &r (miljoner kronor i 2013 ars prisniva)

2014 12015 |[2016 |[2017 |2018 |[2019 |2020 |[2021 |2022 |2023 (2024 (2025 |Summa

1240 1380| 1510 1630 1750 1870 1980| 2090| 2200| 2300| 2390| 2460

22 800

Var intakt ar 2025 beradknas i stort motsvara marginalkostnaderna for drift, underhall
och reinvestering samt emissioner. Som framgar av tabell 16 &r intdkterna 1 220
miljoner kronor hégre ar 2025 &n ar 2014. Drygt héalften av denna intdktsokning ar
hanforlig till avgiftshdjningen och knappt hélften till volymokningar.

Overgripande effekter

| tabell 17 sammanfattar vi effekterna av analysalternativen. For persontrafiken blir
effekterna begransade. For godstrafiken minskar transportarbetet med 2,5 procent i
alternativ d). Forandringen ska stéllas mot ett godstransportarbete pa 36,5 miljarder
nettotonkilometer ar 2025 vid oférandrade avgifter. Transportarbetet blir alltsa cirka
900 miljoner nettotonkilometer mindre med den aviserade avgiftsforandringen. Ar
2013 var transportarbetet cirka 21,7 miljarder nettotonkilometer®?.

Tabell 17. Intakter fran banavgifter (miljoner kronor) och férandrat transportarbete inom parentes

Huvudsegment 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Persontrafik 1199 1540| -05% 970| 0,5% 1330| -04% 1410

-0,5%

Godstrafik 622 920| -34%| 1490| -54% 1130| -3,0% 1050

-2,5%

Summa 1821 2 460 2 460 2 460 2 460

De olika alternativen ger upphov till en kombination av effekter for bade person- och
godstrafik. Det for samhallet dyraste alternativet ar a). Analysen visar alltsa att det

finns samhéllsekonomiska motiv for att franga dagens avgiftsstruktur. Alternativ b) ger

den lagsta kostnaden, men skillnaden mellan b) och c) respektive d) ar liten.

Avgiftsférandringarna leder till att internaliseringsgraden 6kar for jarnvagstrafiken
under planperioden 2014—-2025. | dag ar internaliseringsgraden cirka 0,8 for
persontrafiken och cirka 0,3 for godstrafiken. Alternativ d) innebar att
internaliseringsgraden okar till cirka 1,2 for persontrafiken och till cirka 0,5 for
godstrafiken (tabell 20a och 20b). Som jamférelse leder alternativ b) till att

internaliseringsgraderna utjamnas mellan person- och godstrafik pa jarnvag. En foljd av

42 Sveriges officiella statistik 2013
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utjamningen skulle vara att internaliseringsgraden for gods pa jarnvag overstiger den
for gods pa vag.

Fordandrade avgifter kan komma att paverka jarnvagsforetagens beteenden och fa en
viss paverkan pa trafikens utbud och sammansattning utéver vad som fangas i var
analys.

7.2 Forslagens konsekvenser

Konsekvenser for personresandet

Enligt var analys paverkas persontransportarbetet endast marginellt. Med avgifter som
differentieras efter kapacitetsutnyttjande, och i sista hand kapacitetsbrist, kan
jarnvagsforetag dock valja att kora tag vid andra tidpunkter. Det kan i viss man paverka
utbudet och tillgdngligheten pa ett satt som analysen inte fangar.

Konsekvenser for jarnvagsforetag och transportképare

Transportkostnaderna okar som en f6ljd av hojda banavgifter. Féretag med hog
priskanslighet kan darmed, allt annat lika, komma att minska sin efterfragan pa
jarnvagstransporter.

Naringslivets konkurrenskraft paverkas negativt av héjda kostnader men gynnas
samtidigt av de 6kade satsningarna pa underhall som féljer av de hojda banavgifterna,
liksom av de styrsignaler som differentieringen innebar.

Den differentierade sparavgiften gor att jarnvagsforetag behover gora nya avvagningar.
Avgifterna syftar till frdmja sparvanliga fordon. Det kan emellertid under visa
omstandigheter vara fordelaktigt att anskaffa ett billigare men mindre sparvanligt
fordon och i stéllet betala hogre banavgifter.

Kapacitetsutnyttjandet mats regelbundet och kommer att ldggas till grund for
taglagesavgifterna. Avgifter som varierar valdigt mycket kan medfdra svarigheter for
foretag att planera sin verksamhet. Det motverkas genom att Trafikverket begrédnsar de
hogsta avgifterna till ett relativt fatal och pa forhand kdnda passager med sérskilt stor
paverkan pa kapaciteten. Det kan i sin tur leda till sarskilda belastningssituationer runt
de tidpunkter da priset forandras men detta eventuella problem far hanteras genom
uppfoljning. Trafikverket bedomer att en differentiering av taglagesavgiften efter
kapacitetsutnyttjande har fordelar framfor ett avgiftssystem som inte tar nagon hansyn
till efterfragevariationer.

De overvaganden som jarnvagsforetag ges incitament att goéra innebar ett visst
administrativt merarbete och de uppgifter som Trafikverket behover for att kunna
hantera den nya strukturen kan i ndgon man 6ka uppgiftslamnarbérdan for foretag. For
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att mota denna férandring utvecklar Trafikverket parallellt ett anvdandarverktyg i form
av en avgiftskalkylator, som ska underlatta for féretagen att géra sina 6vervdaganden.

Konsekvenser for staten

Med de intdkter fran banavgifter som Trafikverket raknar med kan underhallsbehoven,
sdsom Trafikverket har beskrivit dem?, visentligen finansieras utan ytterligare
budgeteffekter for staten.

Konsekvenser for Trafikverket

Trafikverket kan anpassa drift- och underhallsverksamheten till den niva som verket
anser ar nodvandigt med hansyn till jarnvagens tillstand. Genom att anpassa avgifterna
till tminstone den miniminiva som lagen stadgar kommer den ekonomiska
planeringen av drift- och underhallsinsatser i jarnvagen att forbattras.

Differentieringen av spar- och taglagersavgifterna syftar till forbattra jarnvagens
funktionalitet genom 6kad robusthet, forbattrad punktlighet och farre storningar.
Dessa effekter uppstar delvis som en féljd av mer sparvanliga fordon. Samtidigt har
jarnvagsfordon en lang teknisk livslangd som kan 6verstiga 40 ar, sa det kan ta tid innan
de positiva effekterna av den differentierade sparavgiften uppstar. Ju fler
infrastrukturférvaltare i Europa som infér samma incitament desto snabbare torde de
positiva effekterna komma transportsystemet till del. | de fall styrande banavgifter inte
ger de incitament i fraga om sparvanliga fordon som asyftas, kommer en differentiering
anda att ge ett tillskott fran de mindre sparvéanliga fordonen.

| administrativt hdnseende bedéms forslagen pa kort till medellang sikt innebéara visst
manuellt merarbete och darmed vissa 6kade kostnader. Det beror pa att nuvarande it-
stod inte ar dndamalsenligt for hantera avgifter av mer komplex natur. Nya it-verktyg
eller utveckling av befintliga it-verktyg kommer att krdvas. Kostnaden for detta
beddmer vi till cirka 6 miljoner kronor arligen 2014 till och med 2018. Forslagen
innebar ocksa att Trafikverket kommer att dgna mer tid at uppfoljning av banavgifterna
och dess paverkan pa utvecklingen av jarnvagssektorn.

Ovriga konsekvenser

Forslagen har EU-anknytning. De maste vara férenliga med de rattsakter som
kommissionen kommer att meddela fore den 16 juni 2015 om tillvdgagangssatt for att
berdkna de kostnader som uppstar som en foljd av jarnvagstrafiken (se avsnitt 3).
Forhandlingar om dessa akter har inletts under varen 2014. Vi bedomer inte att
rattsakterna kommer att innebéara nagra avgérande hinder mot den aviserade
inriktningen.

43 Se Trafikverkets "Kapacitetsutredning”.
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7.3 Banavgifternas bidrag till leveranskvaliteter

Trafikverket ska battre kunna redovisa pa vilket satt genomforda och planerade
atgarder bidrar till beslutade leveranskvaliteter, som ar en del av vart styrramverk (se
bild 5).

Bild 5. Leverenskvaliteter i styrramverket

Styrramverket ska ge battre kunskap om behoven och om effekterna av olika atgarder.
Den kunskapen ska vi anvanda for att utforma och ta ut banavgifter pa ett alltmer
andamalsenligt satt. Banavgifternas utformning kan dessutom stodja den fortsatta
utvecklingen av styrramverket, eftersom den foreslagna inriktningen har en tydligare
koppling till leveranskvaliteterna an vad dagens avgiftsstruktur har.

Den utvecklingsplan som vi redovisar i avsnitt 6 innebar att banavgifterna utformas for
att bidra till punktlighet, kapacitet och robusthet.

Pilarna i tabell 18 anger pa en grov niva hur vi bedémer att tillstandet per
leveranskvalitet i transportsystemet kommer att paverkas av de forandrade
banavgifterna. Bedémningen avviker i vissa delar fran de bedémningar Trafikverket har
gjort i arsredovisningen for 2013. Det beror pa att denna bedémning enbart avser
banavgifternas férvantade bidrag. Det behdvs en regelméssig uppféljning for att battre
kunna bedéma de verkliga effekterna.
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Tabell 18. Banavgifternas bidrag till forandrade leveranskvaliteter till &r 2025

Leveranskvalitet Storstad Storre strdk | Ovriga Mindre trafik | Ringa eller
viktiga strak ingen trafik

Punktlighet 7

Kapacitet 7 7 7 - -

Robusthet 7 7 7 - -

Anvandbarhet -

Sékerhet \

Milj6 och héalsa \

Punktlighet

Punktlighet mats som den andel tdg som anlant till sin slutstation inom fem minuter
efter ankomsttiden enligt tidtabellen. Under 2013 var 91 procent av persontagen och
80 procent godstagen i ratt tid, sett 6ver hela aret. Trafikverkets mal ar att
punktligheten ska vara 95 procent ar 2020.

Transportsystemets formaga att uppfylla planerade res- och transporttider paverkas
positivt genom den inriktning vi aviserar i avsnitt 6. Samma férhallanden som paverkar
kapacitet och robusthet positivt ger positiva effekter ocksa fér punktligheten. Dartill
kommer det sarskilda avgiftsincitament i form av kvalitetsavgift (avsnitt 6.6) som
forstarker effekten.

Vara avgiftsincitament och punktlighetsmal géller hela jarnvagssystemet. Punktlighet ar
ocksa ett tillstand som tenderar fortplantas i systemet. Det talar for att alla bandelar
omfattas av de positiva effekter som forstarkta avgiftsincitament ger.

Formagan att snabbt tillhandahalla information kan i nagon man paverkas positivt
genom att intdkterna fran banavgifter 6kar utrymmet for satsningar dven pa drift,
bland annat trafikinformation.

| dag maéter vi andel sent instéllda tag och avgangspunktlighet. Vi kan ocksa mata
ankomster i ratt tid och forseningar i samband med planerade hiandelser men har
behovs en utveckling for att fa en fullstandig matning.

Kapacitet

Hur kapacitetsutnyttjandet berdknas har vi redovisat i avsnitt 2.4. Under 2013 6kade
kapacitetsutnyttjandet nagot jamfort med 2012 sett saval 6ver hela dygnet som under
maxtimmarna. Det ar framst pa storre strak som 6kningen skett. Kapaciteten ar hogt
utnyttjad pa manga bandelar i storstaderna, vilket gor dem mycket kénsliga for
storningar. Totalt sett 6kade trafiken med 3,6 procent under 2013.
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Den aviserade inriktningen innebar att transportsystemets formaga att hantera
efterfragade transportvolymer 6kar. Taglagesavgiften (avsnitt 6.2) bidrar till denna
effekt genom att vi anpassar den till kapacitetsutnyttjandet. Aven inférandet av
bokningsavgift bidrar till denna effekt genom att den 6kar incitamenten att anvanda
tilldelade taglagen alternativt aterlamna dessa i sa god tid att andra transportbehov
kan tillgodoses.

Aven pé strak med mindre eller ringa trafik kan finnas hogt belastade linjedelar. Som
framgar av tabell 12 fanns det emellertid inga linjedelar som hade ett hogt
kapacitetsutnyttjande 2013. Var bedéomning ar darfor att den aviserade utformningen
av taglagesavgiften i huvudsak paverkar storstad, storre strak och 6vriga viktiga strak.

Med ett begrédnsat utvecklingsbehov kan vi mata kapacitetsutnyttjande pa utpekade
geografiska omraden och efterfragad kapacitet i tdgplaneprocessen i forhallande till
tilldelad kapacitet. Vi kan ocksa f6lja upp andel tilldelad kapacitet som inte utnyttjas,
inklusive banarbetstid.

Robusthet

Robusthet handlar om tillstandet i jarnvagsinfrastrukturen, och att den ska vara
motstandskraftig mot yttre pafrestningar. Annu saknas indikatorer som kan ge en tydlig
bild av robustheten. Robustheten, uttryckt i antal tagforseningstimmar pa grund av fel i
anlaggningen, ar ganska oférandrad 2013 jamfért med 2012. Med ett begransat
utvecklingsbehov kan vi ocksa méta stérningstid orsakad av extraordinara handelser,
vader och trafik. Med en differentierad sparavgift (avsnitt 6.1) som framjar
anvandningen av sparvanliga fordon paverkar vi stérningar orsakade av trafik.

Det ar rimligt att mer sparvanliga fordon ger positiva effekter i hela jarnvagssystemet.
De utdkade satsningarna pa underhall som ges bland annat av de hojda banavgifterna,
antar vi daremot ger effekter i forsta hand pa storre och viktigare strak.

Anvandbarhet

| anvandbarheten ligger bland annat tillganglighet och attraktivitet. Transportsystemets
formaga att hantera kundgruppernas behov av transportmaéjligheter kan paverkas
negativt om jarnvagsforetagen inte tillhandahaller godstransporter i samma
utstrackning som de skulle géra om avgifterna forblev oférandrade. Samtidigt
forbattras attraktiviteten genom att de transporter som faktiskt genomférs sker med
farre storningar an om avgifterna férblev oférandrade.

Bland viktiga behov for naringslivet kan ndmnas faktisk transporttid och férutsagbarhet
sa att transporterna blir effektiva. Om Trafikverket skulle utforma taglagen som
kapacitetsprodukter med mervarden som ar anpassade till olika behov och efterfragan
hos jarnvagsforetag bedomer vi att anvandbarheten skulle kunna paverkas positivt.
Som framgar av vara 6vervaganden i avsnitt 6.2 bedomer vi att en sadan utveckling
rymmer sarskilda utmaningar och staller andra krav dan den huvudinriktning som vi
aviserar. Vi har ocksa ett stort utvecklingsbehov nar det galler att mata andel strak och
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noder som uppfyller kriterier for effektiva transporter och som uppfyller naringslivets
behov av effektiva och hallbara transportkedijor.

Tills vidare bedomer vi att inriktningen inte paverkar tillstandet fér denna
leveranskvalitet.

Sakerhet

Vi méter i dag antalet doda och allvarligt skadade i jarnvagen. Vi har ocksa majlighet att
mata antal kollisioner och ursparningar. Trafikverkets mal ar att till ar 2020 halvera
antalet omkomna i jarnvagssystemet fran nivan 2010, vilket innebar en minskning fran
110 dédade 2010 till maximalt 55 dédade ar 2020.

Den inriktning vi aviserar i avsnitt 6, och de analysalternativ som vi redovisar i bilaga 4,
innebdr att transportarbetet minskar forsumbart fér persontrafiken och med cirka 2,5
procent for godstrafiken. Det kan i ndgon man minska olycksrisken pa jarnvag genom
ett minskat utbud, men leder till en 6kning av transportarbetet pa vag dar olycksrisken
4 storre. Inriktningen bedéms sammantaget paverka tillstandet fér denna
leveranskvalitet svagt negativt.

Miljé och hélsa

| dag méter vi transportsystemets utsldpp av koldioxidekvivalenter®. Trafikverkets
atgarder bidrog under 2013 till minskade koldioxidutslapp.

Trafikverket har en emissionsavgift (se tabell 3) som ar differentierad efter
utslappsklass och som darmed har en d&ndamalsenlig utformning. Med den aviserade
inriktningen (avsnitt 6.4) kommer denna att 6ka 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 stérre 6kning av miljokostnaden pa vag.
Forandringarna bedoms darfor bidra negativt till denna leverenskvalitet.

7.4 Overvaganden

Vilka slutsatser kan dras av den uppdaterade effektanalysen?

Analysen visar att hojda banavgifter, allt annat lika, kan dampa godstrafikens
transportarbete. Samtidigt ar syftet med Trafikverkets forslag till forandrad struktur for
banavgifterna att paverka trafikfléden i jarnvagen sa att stérningskansligheten
langsiktigt minskar. Darigenom forbattras jarnvagens bidrag till transportsystemets

44 Gemensam mattenhet for utslapp av vaxthusgaser som gor att det gar att jamfora
klimatpaverkan fran olika vaxthusgaser.
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funktionsmal vilket kan motverka effekten av hojda kostnader. Det kan ske genom att
godstransporter kan foretas under tider (och pa strackor) med lagre avgifter.

Aven fér de transporter som &r tidsberoende kommer férslagen att styra mot
effektivare utnyttjande, eftersom de transporter som foretas under tider och i
relationer med hoga avgifter kommer att goras med langre tag och hogre fylinadsgrad.

Hur paverkar effektanalysen Trafikverkets beslut om banavgifter?

SERA-direktivet stadgar att banavgifter minst ska tdcka de kostnader som uppstar som
en direkt foljd av jarnvagstrafiken.

Trafikverkets ambitioner med uttaget av banavgifter (tabell 16) syftar till att lagens
minimikrav pa kostnadstackning ska uppfyllas under planperioden. Det ar Trafikverkets
uppfattning att nuvarande bestdammelser om banavgifter inte lamnar utrymme for att
ta ut banavgifter under den foreskrivna nivan. Inte heller SERA-direktivet lamnar nagot
sadant utrymme, enligt var uppfattning.

I mal C-556/10 punkten 85 konstaterar EU-domstolen i sin dom av den 28 februari
2013, att storleken pa avgiften for att anvanda infrastrukturen maste ligga inom ett
minimum som motsvarar den kostnad som uppstar som en direkt foljd av utnyttjandet
av infrastrukturen, och ett maximum som foljer av infrastrukturforvaltarens totala
kostnader.

Vilka samhallsekonomiska effekter som hojda banavgifter far har sarskild betydelse i
det intervall som finns mellan den lagstadgade miniminivan och den 6vre grans som
kan sagas motsvara Trafikverkets sjalvkostnader for infrastrukturforvaltning. Avgifter i
detta intervall ar att betrakta som upprakning i SERA-direktivets mening. Det ar darfor
angelaget att faststdlla de relevanta marknadssegmenten och gora de analyser som
kravs for uttag av upprakning, om de aktualiseras.

Hur kan eventuellt negativa effekter av héjda banavgifter motverkas?

| Trafikanalys rapport (2014:4 sid. 49 f) om transportsektorns samhéllsekonomiska
kostnader redovisas infrastrukturprissattningens paverkan pa Sveriges konkurrenskraft,
bland annat med avseende pa externa effekter, 6kad internalisering och dverflyttning
mellan trafikslag.

| sammanhanget ar det relevant, menar Trafikverket, att peka pa SERA-direktivets
kompensationsmekanismer (artikel 34) som vissa andra lander forefaller utnyttja, just i
syfte att varna konkurrenskraften for godstrafik pa jarnvag.

Samtidigt ar det viktigt att erinra om att jarnvagens funktionalitet, inte bara
kostnaderna for dess utnyttjande, paverkar konkurrenskraften. Brister i robusthet eller
ineffektivt kapacitetsutnyttjande kan ocksa paverka konkurrenskraften negativt.
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Hur kan effekterna av foreslagna atgarder féljas upp?

De avgiftsforandringar i form av styrmedel som diskuteras i denna rapport syftar till att
forbattra jarnvagens bidrag till funktionsmalet. Vissa menar att styrande banavgifter
har en stor potential och andra att potentialen ar begransad. For Trafikverket, som
sjalvstandigt beslutar om banavgifternas utformning, ar det viktigt att metodiskt kunna
folja upp effekten av de atgarder som genomfors.

En taglagesavgift differentierad efter kapacitetsutnyttjande ar effektiv sa lange den gor
att efterfragan flyttas till andra tider eller banor dar det finns ledig kapacitet, utan att
efterfragan dampas. Om den daremot dampar den totala efterfrdgan finns i stallet en
risk for att en sddan avgift blir ineffektiv. Ratt utformade bor de foreslagna atgarderna
leda i riktning mot en mer effektiv anvandning av den kapacitet som ar tillganglig vid
viss tid.

Det behovs en metod for uppféljning

| dag saknas en samlad och strukturerad metod for att fortlopande analysera data om
jarnvagssystemet och dess utnyttjande. Under en foljd av ar har data om
underhallskostnader, trafikférdelning och anldggning utarmats eller aggregerats pa en
sadan niva att de ar svara att lagga till grund for val 6vervagda analyser av saval
avgiftsgrundande marginalkostnader som underhallsbehov.

En metod for uppfoljning av banavgifter bor omfatta en analys av de sannolika
konsekvenserna av att de tas ut pa visst sdtt. Denna analys blir en inledning till
uppféljningen och aterkoppling fran det verkliga utfallet kommer pa sikt att forbattra
analysen. Detta forutsatter att Trafikverket aktivt arbetar med utveckling av
analysverktyg och dokumentation av resultaten.

Den foéreslagna modellstrukturen tillater — till skillnad fran dagens struktur — att
kostnadsfordelningar byggs in i de faktorpaslag som avser spar- respektive
taglagesavgiften, om det ar motiverat av vad uppféljningen visar. | princip kan flera
nivaer av faktorer bildas for att paverka kostnadsfordelningar mellan
marknadssegmenten.

| dag anvander Trafikverket ett modellverktyg (EBBA) for att bedoma effekten av
forandrade banavgifter. Modellen forutsatter att banavgifter ar en omkostnad for
jarnvagsforetagen som i sin helhet fors vidare till slutkunderna for att dar paverka
efterfragan. Har behover det darfor ske en utveckling av kunskapen om elasticitet i
utbudet, det vill sdga hur kansligt jarnvagsféretagens utbud av tjanster ar for
kostnadsforandringar. Darigenom blir det maijligt att pa forhand battre bedéma hur
banavgifterna sannolikt kommer att paverka transportvag, trafikens omfattning,
tagtyp, sammansattning av transporter etc.

Den andra delen av en uppféljningsmetod handlar om att fanga och beskriva de
praktiska effekterna av banavgifterna i olika avseenden, bland annat hur de har
paverkat den operativa trafikutévningen och banhallningen. Den handlar dven om hur
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jarnvagen faktiskt har utvecklats som transportsystem och om hur banavgifterna bidrar
till kapacitet, robusthet och punktlighet.

Vi behover forbattra och utveckla metoder for att analysera det verkliga utfallet av
kostnadsfordelningar mellan segment, typer av rullande materiel och banstrackningar.
Analysen behover ocksa handla om hur beteenden har paverkats, exempelvis med
avseende pa skillnader i ansékan om taglagen, utford trafik och kostnadseffekter for
jarnvagsforetagen.

Kostnadsskattningar och prognoser bor fortlopande uppdateras

De kostnadsskattningar som ligger till grund for banavgifterna bor ses 6ver emellanat.
Nu kan det ga lang tid under vilken skattningarna enbart rédknas upp med index trots
att kostnadsbilden i grunden kan ha forandrats. For att bedéma om en differentierad
sparavgift langsiktigt verkligen minskar slitaget bor nya skattningar goras som en del av
en medveten uppfoljningsmetod. Det ar rimligt att Trafikverket tar initiativ till
uppdateringar.

For en uppféljning av god kvalitet behover Trafikverket utveckla och forfina
kostnadsuppfoljningen samt medverka till att nédvandiga uppgifter for trafiken hamtas
in, lagras och behandlas. Trafikverket kan battre sakerstalla att den information som
kravs for kostnadsberdkningarna gors tillganglig pa ett satt som minskar tidsatgangen
for sammanstallning av information. Darmed ges mer tid for de analytiskt relevanta
fragorna.

Marknadsanalyser for jarnvagen kan komplettera 6vriga analyser

Hur jarnvagstransporterna utvecklas beror pa manga faktorer, inte minst konjunktur.
Regelbundna och 6ppna marknadsanalyser for jarnvagssektorn kan vara ett satt att
samlat redovisa hur jarnvagsmarknaden utvecklas. Banavgifternas betydelse kan da
analyseras i ett storre sammanhang.
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Bilaga 1 Regeringsbeslut. Uppdrag om anvandning av banavgifter som styrmedel
for foradling av infrastrukturkapacitet pa det statliga jarnvagsnatet
(N2011/153/TE).
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Bilaga 2 Regeringsbeslut. Utvidgning av uppdrag om anvandning av banavgifter
som styrmedel for foradling av infrastrukturkapacitet pa det statliga
jarnvagsnatet (N2011/6900/TE).
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Bilaga 3: Regeringsbeslut. Uppdrag att uppdatera och kvalitetssdkra rapporten
om banavgifter (N2013/1618/TE).
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Bilaga 4: Trafikslagsovergripande effekter av hojda banavgifter
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1 Inledning

1.1 Syfte

| denna rapport analyseras effekterna i transportsystemet och for samhallet som

helhet av en hdjning av banavgifterna till i genomsnitt 1,9 miljarder kronor per ar under
aren 2014-2025. Analysen &r trafikslagsovergripande, framfor allt vad géller
jamférelser mellan jarnvag och viag. Men dven svaveldirektivets (2012/33/EU)*
bestammelser om vilken svavelhalt vissa branslen far innehalla, paverkar resultatet.
Nar direktivet infors kommer strangare regler att gélla fér bland annat Ostersjon fran
och med 2015, vilket innebar 6kade kostnader for sjofarten.

Effekterna beskrivs for olika marknadssegment inom transportsystemet, samt pa en
aggregerad niva for samhallet som helhet.

1.2 Analysmetod

For att beskriva effekterna av hojda banavgifter mellan aren 2014-2025 anvands en
analysmodell bendmnd EBBAZ2. Modellen brukar anvindas for att beskriva effekterna av
avgiftsférandringar enligt varje ars utgava av jarnvagsnatsbeskrivningen.

EBBA utvecklades under 2009 av WSP Analys & Strategi pa uppdrag av davarande
Banverket. Det huvudsakliga syftet med modellen ar att beskriva de ekonomiska
konsekvenserna av olika nivaer och principer for uttag av banavgifter, utifran en viss
trafikstruktur samt en viss volym resande och gods. De ekonomiska konsekvenserna
beskrivs i forsta hand for jarnvagstrafikens marknadssegment, med en relativt
detaljerad geografisk fordelning. | modellen kan dven volymforandringar beraknas.

Den trafikstruktur samt den mangd resande- och gods som anvands i modellen bestar
av Trafikverkets prognoser for persontrafik (Sampers/Samkalk linjetabell) och
godstrafik (Samgods/Bangods) avseende ar 2030°.

1 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/33/EU av den 21 november 2012 om
andring av radets direktiv 1999/32/EG vad géller svavelhalten i marina branslen.

2 EBBA star for Effektberakning av banavgifter.
3 Uppdaterade prognoser som galler i Trafikverket frdn och med 1 april 2014
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Berdkningarna av volymforandringar i modellen sker med hjalp av pris- och
transportkostnadselasticitet enligt samma metod som Trafikverket anvander for
samhallsekonomiska kalkyler av mindre infrastrukturinvesteringar. Den priselasticitet
som anvands ar linjespecifik och beror av medelreslangden pa respektive linje (se tabell
1).

Tabell 1. Priselasticitet for persontransporter

Nationella tjansteresor Nationella privatresor Regionala Regionala
tjdnsteresor privatresor
-0,3 - (0,0013 * reslangd) -0,3 - (0,0005 * reslangd) -0,18 -0,4
Uppgifterna om elasticiteten for godstrafikens transportkostnader dr hamtade fran
Samgods och &r olika beroende pa tagtyp (se tabell 2).
Tabell 2. Transportkostnadselasticitet fér godstransporter
Vagnslasttag Kombitag Systemtag inklusive malm
-0,8 -0,6 -0,1

De samhallsekonomiska effekterna av de volymférandringar som de analyserade
avgifterna innebar ar beraknade med hjalp av indata fran Trafikverkets effektkataloger
och ASEK 5.1* (Trafikverket 2014). De marginalkostnader som anvinds bygger pa
ASEK:s rekommendationer och anges i avsnitt 2.2.

Syftet med vissa avgifter ar att styra trafiken geografiskt eller tidsmassigt eller till
fordonstyper som ger upphov till minskat slitage. For att kunna berdkna sadana
effekter krdvs information om hur utbudet paverkas av banavgifter (utbudselasticitet).
Dessutom behdver man ta fram nya indata om trafikstruktur och resande- och
godsvolymer baserade pa det nya utbudet. Det saknas for ndrvarande kunskap om hur
utbudet férandras vid olika typer av banavgifter. Det innebar att analysmodellen ar
statisk och att de effekter som beskrivs med hjalp av den utgér en ”"6gonblicksbild” av
ekonomiska konsekvenser av férandrade banavgifter.

Avrundningsfel kan forekomma i vissa tabeller.

4 Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder




2 Kostnader och avgiftsstruktur

2.1 Samhallets kostnader for transporter pa vag och jarnvag

En av de grundlaggande transportpolitiska principerna i Sverige ar
marginalkostnadsprissattning, som innebar att trafiken ska bara kostnaderna for sina
externa effekter via prissattning med skatter eller avgifter. For jarnvagstrafiken ar
denna princip daven formaliserad i jarnvagslagen (2004:519).

| trafiksammanhang ar de externa effekterna oftast negativa, det vill sdga betraktas
som kostnader for samhallet. Kostnaderna avser den paverkan pa det évriga samhallet
som den som anvander transportsystemet ger upphov till, men som inte utgor en
kostnad for anvandaren sjalv. Vanligtvis delas marginalkostnaderna in i féljande

grupper:

« infrastrukturrelaterade marginalkostnader (drift, underhall och reinvesteringar)
» |uftféroreningar och koldioxid

« olyckor

« buller

« Kkapacitetsbrist.

Samtliga marginalkostnader utom de som galler koldioxid ar i hog utstrackning plats-
och situationsspecifika. Dessutom dr manga av marginalkostnaderna beroende av
fordonsegenskaper. Trots detta behéver man anvdanda genomsnittliga berdkningar av
externa marginalkostnader, i samband med att man gor mer generella analyser.

Marginalkostnaderna ar i verkligheten kraftigt differentierade. For att presentera demi
genomsnittliga varden per trafikslag kravs att underlaget for de genomsnittliga
berdkningarna ar representativt och att de genomsnittliga siffrorna tolkas med en viss
forsiktighet.

Hur de samhallsekonomiska externa marginalkostnaderna varderas varierar mellan
olika studier. | vissa fall saknas helt sddan vardering. FOr jarnvag saknas exempelvis
skattningar av genomsnittlig marginalkostnad for kapacitetsbrist, saval kapacitetsbrist
pa sparet som pa tagen och vid tilldelning av taglagen (se ocksa avsnitt 2.2 om
kostnadsunderlag i huvudrapporten).

Det finns ocksa tdankbara positiva systemeffekter av 6kat trafikarbete med
kollektivtrafik i form av tatare turer och battre service i 6vrigt. Inte heller dessa ar
varderade. Viss osdkerhet i den sifferbaserade analysen i denna rapport ar alltsa
ofrankomlig.



2.2 Marginalkostnader och internaliseringsgrader

Samtliga externa marginalkostnader som anvands i analysen av forandrade banavgifter
bygger pa rekommendationer som gors fran ASEK 5.1 (Trafikverket 2014).

VTI har regeringens uppdrag att ta fram ett trafikslagsdvergripande kunskapsunderlag
om trafikens samhallsekonomiska kostnader. Uppdraget omfattar dven att beskriva
geografiska skillnader i kostnader 6ver landet. Dessutom ska VTI ga igenom andra
landers forskning om trafikens samhallsekonomiska kostnader for att ta lardom av olika
varderingsmetoder, framfor allt hos angréansande lander inom EU. Det ingar aven att ta
fram underlag om trafikens samhallsekonomiska kostnader utifran Sveriges geografiska
forutsattningar samt naringslivets totala kostnadsbild och konkurrenssituation.
Uppdraget ska redovisas hosten 2014.

2.2.1 Vagtrafik

| tabell 3 redovisas de langsiktiga marginalkostnader for vagtrafik som vi har anvant i
analysen av férandrade banavgifter. Samtliga komponenter motsvarar den reala
kostnaden ar 2025, men de ar uttryckta i 2013 ars penningvarde. Detta innebér att alla
kostnader ar justerade nominellt och att vissa kostnader dessutom &r uppraknade realt
till 2025 i enlighet med ASEK:s rekommendationer. Det handlar om de kostnader som
ar skattade utifran betalningsvilja, namligen kostnader fér olyckor, buller och
emissioner.

Vidare har vi anvant fordelning av trafikarbete, drivmedelsforbrukning samt
emissionsfaktorer for ar 2030 enligt Handbok for vagtrafikens luftféroreningar
(Trafikverket 2010). Detta har bidragit till minskade marginalkostnader for emissioner
jamfort med nulaget.



Tabell 3. Genomshnittliga externa marginalkostnader (kronor/fordonskilometer) vagtrafik ar 2025,

prisniva 2013

Kostnadskomponent Personbil Lastbil med slap®
Genomsnitt | Landsbygd | Tatort | Genomsnitt | Landsbygd | Tatort

Infrastruktur — drift och underhall 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

| tabell 4 redovisas de kortsiktiga marginalkostnader for vagtrafik som vi har anvant for

att berdkna internaliseringsgraden. Samtliga komponenter ska motsvara den reala

kostnaden ar 2014, men de &r uttryckta i 2013 ars penningvarde. Marginalkostnaderna

bygger pa Trafikverkets PM Effektbeskrivning av avgifter enligt samradsversion av JNB

2014 (Trafikverket 2012b), men de ar uppdaterade med nya kostnadsindexserier samt

justerade till 2013 ars penningvérde.

Tabell 4. Genomsnittliga externa marginalkostnader vagtrafik ar 2014, prisniva 2013
Kostnadskomponent kr. per enhet Personbil Lastbil
Infrastruktur — drift och underhall Fordonskilometer 0,02 0,41
Olyckor Fordonskilometer 0,18 0,41
Emissioner till luft Fordonskilometer 0,28 2,10
Buller® Fordonskilometer 0,09 1,70
Kapacitetsbrist - - -
Totalt Fordonskilometer 0,57 4,62

5 Lastbil med slap brukar ses som det relevanta substitutet till gods pa jarnvéag.
6 Det intervall som redovisas i Trafikverket (2012b) beror pa att marginalkostnaden for
buller varierar med lastbilens hastighet. Har visas dock endast medelvardet.
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2.2.2 Jarnvagstrafik

| tabell 5 redovisas de langsiktiga marginalkostnader for jarnvégstrafik som vi har

anvant i analysen. Samtliga komponenter ska motsvara den reala kostnaden ar 2025,

men de &r uttryckta i 2013 ars penningvarde. Detta innebar precis som for vagtrafiken
att alla kostnader &r justerade nominellt och att vissa miljékostnader (olyckor?, buller

samt emissioner) dessutom ar upprdknade realt till 2025 i enlighet med ASEK:s
rekommendationer.

Fordelningen av emissionsfaktorer antas spegla forhallandet ar 2030 och aterfinns i

Banavgifter och externa kostnader tagtrafik prognosaret 2030 (Trafikverket 2012c). En

framtida fordelning av fordonstyper har dven paverkat den genomsnittliga kostnaden

for buller.

Tabell 5. Genomsnittliga externa marginalkostnader jarnvagstrafik ar 2025, prisniva 2013

Kostnadskomponent kr. per enhet Persontag Godstag

Infrastruktur — drift Tagkilometer 0,52 0,52
Infrastruktur — underhall Bruttoton-km 0,0095 0,0095
Infrastruktur — reinvesteringar Bruttoton-km 0,0096 0,0096
Olyckor Tagkilometer 1,29 1,29
Emissioner till luft - diesellok Liter 7,72 7,72
Emissioner till luft - dieselmotorvagn Liter 6,94 6,94
Buller Tagkilometer 1,08 6,29
Kapacitetsbrist -
Totalt Tagkilometer 7,24 35,13

| tabell 6 redovisas de kortsiktiga marginalkostnader for jarnvagstrafik som vi har

anvant for att berakna internaliseringsgraden. Samtliga komponenter ska motsvara den

reala kostnaden ar 2014, men de &r uttryckta i 2013 ars penningvarde.

Marginalkostnaderna bygger pa Trafikverkets PM Effektbeskrivning av avgifter enligt

samradsversion av JNB 2014 (Trafikverket 2012 b) men ar uppdaterade med nya
kostnadsindexserier samt justerade till 2013 ars penningvarde.

7 ASEK rekommenderar att endast den del av olyckskostnaden som bestar av
riskvéardering ska rédknas upp realt. Denna andel har for jarnvéagstransporter grovt
berédknats till cirka 55 procent.




Tabell 6. Marginalkostnader jarnvagstrafik ar 2014, prisniva 2013

Kostnadskomponent kr per enhet Persontag Godstag
Infrastruktur — drift Tagkilometer 0,52 0,52
Infrastruktur — underhall Bruttoton-km 0,0095 0,0095
Infrastruktur — reinvesteringar Bruttoton-km 0,0096 0,0096
Olyckor Tagkilometer 1,23 1,23
Emissioner till luft - diesellok Liter 8,23 8,23
Emissioner till luft - dieselmotorvagn Liter 7,97 7,97
Buller Tagkilometer 2,47 7,03
Kapacitetsbrist -

Totalt Tagkilometer 8,95 32,09

Skattningarna av de infrastrukturrelaterade marginalkostnaderna baseras pa
information om kostnaden for underhall av bandelar och av flera bandelar som slagits
samman till kontrakt. Darutéver finns information om trafiken pa banan och om
mangden infrastruktur samt viss information om dess kvalitet. Denna information har
anvants som grund for att berdkna de kostnader som uppstar da trafiken varierar.
Dessutom finns information om kostnaderna fér sparbyten och om vid vilka tillfallen
dessa genomforts. Med stod av berdkningar av trafikbelastning under anldaggningarnas
livsperiod har det varit mojligt att bedéma hur trafiken paverkar ocksa behovet av
sadana reinvesteringar.

2.2.3 Internaliseringsgrader

Med internaliseringsgrad avses kvoten mellan det pris som tas ut och transportens
marginalkostnad. | det ”pris” som stalls mot kostnaden vid berdkning av
internaliseringsgraden tar man i regel inte hansyn till alla avgifter och skatter foér en viss
transport. Man beaktar enbart sadana avgifter och skatter som kan anses vara
kopplade till kostnaden. Saknas en sadan koppling anses avgiften eller skatten inte vara
internaliserande. Pa vagomradet géller exempelvis att drivmedelsskatter ar
internaliserande, medan fordonsskatter inte anses vara det. Darfor bidrar
fordonsskatterna inte den uppskattade internaliseringsgraden.

| tabell 7 redovisas internaliseringsgrader for vagtrafik baserade pa marginalkostnader
och skatter for ar 2014. Berdkningarna bygger pa de forutsattningar som presenteras i
Trafikverkets PM Effektbeskrivning av avgifter enligt samradsversion av JNB 2014
(Trafikverket 2012b). Marginalkostnaderna ar de som rekommenderas av ASEK 5.1 pa
kort sikt. De vagskatter som ingar ar energiskatt och koldioxidskatt.
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Internaliseringsgraderna avser alltsa ar 2014. Det innebér att marginalkostnader och
skatter och avgifter ar uttryckta i 2014 ars reala varde men hér ar justerade till 2013 ars
penningvarde. Observera att siffrorna ar avrundade.

Tabell 7. Internaliseringsgrad vagtrafik ar 2014, prisniva 2013

Personbil Tung lastbil med slap®
ITiEEmE SEME e ) 20 Genom- | Lands- Tatort Genom- | Lands- Tatort
snitt bygd snitt bygd
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 berdkningarna ar internaliseringsgraden 0,7-0,8 for personbil och 0,4-0,5 for
lastbil ar 2014. Man bor i sammanhanget komma ihag att marginalkostnaden for
kapacitetsbrist inte ingar, vilket innebar att internaliseringsgraderna ar 6verskattade.

| tabell 8 redovisas internaliseringsgrader for jarnvagstrafik baserade pa
marginalkostnader och beslutade banavgifter &r 2014. Aven dessa berikningar bygger
pa férutsattningarna som anges i Trafikverkets PM (Trafikverket 2012b). Aven hir avses
forhallandena ar 2014, men kostnader och avgifter ar justerade till 2013 ars prisniva.

Tabell 8. Internaliseringsgrad jarnvagstrafik ar 2014, prisniva 2013

Persontag Godstag
Internaliseringsgrad 2014

Totalt El Diesel Totalt El Diesel
Externa kostnader (kr/tagkilometer) 8,95 8,59 14,83 32,09 28,47 73,12
Banavgifter (kr/tagkilometer) 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 berdkningarna ar internaliseringsgraden 0,8 for persontag och 0,3 for godstag
med 2014 &rs avgifter. Aven pa jarnvagssidan bér man komma ihag att avsaknaden av
marginalkostnader for kapacitetsbrist innebar att internaliseringsgraderna ar
Overskattade.

Inom trafikslagen ar internaliseringsgraden pa vag ungefar dubbelt sa hog for
persontrafik som for godstrafik och pa jarnvag ungefar tre ganger sa hog for
persontrafik som for godstrafik. Inom trafikslagen ligger internaliseringsgraden for

8 Det intervall som redovisas i Trafikverket (2012b) beror pa att marginalkostnaden for
buller varierar med lastbilens hastighet. Har visas dock endast medelvardet.
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persontrafik ungefar dubbelt sa hogt mot godstrafik pa vagsidan och ungefar tre

ganger sa hogt mot godstrafik pa jarnvagssidan.

2.2.4 Icke-internaliserade externa marginalkostnader

| tabell 9 redovisas berdknade icke-internaliserade externa marginalkostnader for gods-

och persontrafik pa vag och jarnvag for ar 2014, uttryckta i 2013 ars prisniva.

Tabell 9. Icke-internaliserad extern marginalkostnad (kr/personkilometer respektive
kr/nettotonkilometer) ar 2014, uttryckta i prisniva 2013

Personbil
kr/pkm?®

Persontag
kr/pkm

Lastbil med slap
kr/nettotonkm?°

Godstag
kr/nettotonkm

Icke-internaliserad extern
marginalkostnad

0,08

0,01

0,15

0,040

| berdkningarna ar den icke-internaliserade externa marginalkostnaden per

personkilometer mycket lagre for persontag an for personbil.

Beskrivningen nedan galler godstransporter, men samma resonemang galler aven for

persontransporter.

Berdkningarna visar att den icke-internaliserade externa marginalkostnaden ar mycket

storre for godstrafik pa vag an pa jarnvag. Den icke-internaliserade kostnaden beraknas
ar 2014 till 0,04 kronor/nettoton-km f6r godstag jamfort med 0,15 kronor/nettoton-km

for lastbil med slap.

Nettoeffekten av en hdjning av banavgifterna avser om de icke-internaliserade externa

effekterna i samhallet 6kar eller minskar till f6ljd av hojningen. Den beror for det forsta

pa hur mycket priset pa godstransporter pa jarnvag ékar som féljd av avgiftshojningen.

For det andra beror nettoeffekten pa hur mycket jarnvagstransporter som flyttar dver

till andra trafikslag pa grund av avgiftshéjningen och hur stora icke-internaliserade

externa effekter de orsakar dar. Avgorande for det sammanlagda utfallet ar dock att de

icke-internaliserade externa effekterna av alla godstransporter som blir kvar pa jarnvag

minskar till f6ljd av de hojda internaliserande avgifterna.

9 | berékningen har belaggningsgraden 1,7 anvants for omvandling fran
fordonskilometer till personkilometer. Denna siffra a&r hamtad fran modellen Sampers.
10 | berékningen har medellasten 17,4 ton anvants for omvandling fran lastbilskilometer

till nettotonkilometer, vilket anvands i Trafikanalys (2012).
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2.3 Analyserad avgiftsstruktur

FOr att begransa antalet analyser av effekterna av olika avgiftsstrukturer har vi
analyserat fyra avgiftsalternativ for ar 2025:

a) 2014 ars avgiftsstruktur

b) full internalisering av marginalkostnader for slitage, avgiftsuttag i bruttoton-
km, differentiering efter fordonsparametrar

c¢) som b) men med avgiftsuttag delvis efter antal tag-km genom en enhetlig
taglagesavgift

d) som c) men med en differentierad taglagesavgift samt fler passageavgifter som
dessutom ar hogre anii a).

Analysalternativ d) ar det alternativ som bast svarar mot den avgiftsstruktur som
beskrivs i Trafikverkets langsiktiga plan, eftersom saval spar- som tagkilometeravgifter
ar differentierade och passageavgift tas ut for de hogst belastade delarna.

Samtliga analysalternativ jamfors med ett jamforelsealternativ (JA) som innebér
avgifter pa 2014 ars niva och med 2014 ars struktur. Detta jamforelsealternativ
berdknas ge intakter pa 1 821 miljoner kronor ar 2025 (i 2013 ars prisniva). Skillnaden
mellan ar 2014 och ar 2025 beror pa 6kad trafikvolym.

| Trafikverkets langsiktiga plan aviseras uttag av banavgifter som ger intdkter enligt
tabell 10.

Tabell 10. Intakter fran banavgifter per ar (miljoner kronor i 2013 ars prisniva)

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

1240 | 1380 | 1510 | 1630 | 1750 | 1870 | 1980 | 2090 | 2200 | 2300 | 2390 | 2460 22 800

Redovisade avgifter i tabell 11 nedan visar beslutade avgifter for ar 2014 uttryckta i
2013 ars prisniva. Avgifterna for ar 2025 bygger pa alternativen a) — d) ovan.
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Tabell 11. Avgiftsstruktur och belopp (kronor per uttagsenhet i 2013 ars prisniva)

Avgiftskomponenter enhet 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Olycksavgift tag-km 0,86 0,86 0 0 0
"Driftsavgift” tag-km 0,18 0,18 0 0 0
Sparavgift bt-km 0,0044 0,0106 0,019 0,0095 0,0095
Emissionsavgift lok genomsnitt liter lok 1,42 31 3,1 3,1 3,1
Emissionsavgift motorvagn genomsnitt liter mv 1,38 31 3,1 3,1 3,1
Sarskild avgift persontrafik bt-km 0,0088 0,0088 0 0 0
Oresundsbron godstag passage 2892 2892 2 892 2 892 2892
Taglage bas tag-km 0,20 0,18 0,52 5,31 0,52
Taglage hog tag-km 4,21 3,95 0,52 5,31 5,31
Taglage mellan tag-km 0,59 0,55 0,52 5,31 1,27
Passage passage 255 255 0 0 905

Som framgar av tabell 11 ar passageavgiften betydligt hogre i alternativ d) én i 6vriga

alternativ. Vidare tas den i detta analysalternativ ut pa elva platser jamfért med tre i

dag.
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3 Effekter och konsekvenser av
forandrade banavgifter

| detta avsnitt visas forst effekter pa mer 6vergripande niva och darefter effekter for
olika marknadssegment.

3.1 Overgripande effekter

| tabellerna 12 och 13 nedan visas totala banavgiftsintdkter for ar 2014 och 2025. De
totala avgifterna for 2025 ar berdknade utifran avgifter enligt tabell 11 och trafikarbete
fran prognosmodelldata for ar 2030 och passageavgifter enligt expertbedémningar fran
Trafikverket!®. De totala avgifterna fér 2014 &r beraknade utifran avgifter enligt tabell
11 och statistik dver trafikarbete i nulaget?.

| tabell 12 visas de totala banavgifterna per avgiftskomponent i miljoner kronor for
olika ar. De totala avgifterna berdknas 6ka fran drygt 1,2 miljarder kronor ar 2014 till
knappt 2,5 miljarder kronor ar 2025. Alla avgifter anges i 2013 ars prisniva.

Det ar troligt att nya och hogre avgifter kommer att paverka jarnvagsforetagens
beteende sa att de far en viss paverkan pa trafikens utbud och sammansattning samt
pa fordelningen i tid och rum utdver vad som fangas i modellen. De verkliga intdkterna
till Trafikverket kan darfor skilja sig fran de berdknade intdkterna.

11 For att kunna berakna passager med modelldata krévs underlag i form av tidtabeller i
realtid vilket saknas i dag. Darfor tillampas expertbedémning.

12 Siffrorna ar hamtade fran Effektbeskrivning av avgifter enligt samradsversion av JNB
2014 (Trafikverket 2012b) och darefter prisnivajusterade till ar 2013.
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Tabell 12. Totala avgifter per komponent (miljoner kronor)

Avgiftskomponenter 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Taglagesavgift 622 587 118 1186 829
Passageavgift (hogtrafik) 83 53 0 0 352
Sarskild avgift persontrafik 313 312 0 0 0
Passageavgift Oresundsbron 32 32 32 32 32
Sparavgift 474 1111 2179 1110 1114
Olycksavgift 194 193 0 0 0
Emissionsavgift 63 132 131 132 133
Driftavgift 40 40 0 0 0
Totalt tagtrafik 1821 2 460 2 460 2 460 2 460
| tabell 13 visas totala avgifter i miljoner kronor fér person- respektive godstrafiken.

Tabell 13. Totala avgifter uppdelat p& person- och godstrafik (miljoner kronor)

Totala banavgifter 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Persontrafik 1199 1379 967 1332 1414
Godstrafik 622 1081 1493 1128 1046
All trafik 1821 2 460 2460 2460 2 460

3.1.1 Forandrat transportarbete pa jirnvag

| tabellerna 14 och 15 visas berdknade totala avgiftsnivaer for olika ar.

Banavgiftsokningen fran ar 2014 till ar 2025 &r en summa av tva delar, dels sjilva

avgiftshojningen, dels 6kade trafikvolymer. Av den totala avgiftsékningen fran cirka 1,2

miljarder kronor ar 2014 till knappt 2,5 miljarder kronor ar 2025 beror cirka 550

miljoner kronor pa 6kade trafikvolymer och cirka 670 miljoner kronor pa héjda

banavgifter. De resultat som redovisas i fortsattningen innefattar endast effekterna av

sjalva avgiftshojningen.

| tabellerna 14 och 15 visas berdknade volymfordandringar gentemot 2014 pa grund av
avgiftshdjningen uttryckta i personkilometer och nettotonkilometer samt procentuell
fordandring. Volymforandringen ar berdknad med en forenklad metod som bygger pa

att férandrad efterfragan (resande och volymer) berdknas med pris- och

transportkostnadselasticitet. Vidare antas att hela avgiftsékningen som producenten

16




drabbas av kan féras vidare till kunden i form av hogre pris for transporten. Ingen
hénsyn har tagits till att forandrade avgifter kan paverka utbudet.
Tabell 14. Férandrat persontransportarbete (personkilometer)
2025a 2025b 2025¢c 2025d
Foérandrat
Miljoner Miljoner Miljoner Miljoner
UEIEIAEEE J Procent J Procent J Procent J Procent
p-km p-km p-km p-km
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%
Forandringen ska stdllas mot ett persontransportarbete pa cirka 17,5 miljarder
personkilometer &r 2025 vid oférandrade avgifter. Ar 2013 var det totala
transportarbetet ungefar 11,8 miljarder personkilometer i hela jirnvigssystemet®,
Tabell 15. Férandrat godstransportarbete (nettotonkilometer)
2025a 2025b 2025c 2025d
Forandrat
Miljoner Miljoner Miljoner Miljoner
DEMESFOETIEE ) Procent J Procent ) Procent J Procent
nt-km nt-km nt-km nt-km
Godstrafik el -1 051 -3,1% -1770 -5,2% -909 -2,6% -752 -2,2%
Godstrafik diesel -178 -8,2% -203 -9,4% -171 -7,9% -147 -6,8%
Godstrafik totalt -1229 -3,4% -1 973 -5,4% -1 080 -3,0% -899 -2,5%

Fordandringen ska stdllas mot ett godstransportarbete pa 36,5 miljarder
nettotonkilometer &r 2025 vid oférandrade avgifter. Ar 2013 var det totala
transportarbetet cirka 21,7 miljarder nettotonkilometer?,

3.1.2 Samhallsekonomiska effekter

| tabell 16 redovisas berdknade samhallsekonomiska effekter av forandrade

banavgifter. Dock bér resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen tolkas med

forsiktighet och inte tolkas i absoluta termer, eftersom det finns osdkerhet i analysens

forutsattningar och hur den 6verensstimmer med verkligheten. | dessa analyser antas

som tidigare namnts att avgiftshojningar leder till att efterfragan forandras i resande

och volymer.

13 Sveriges officiella statistik 2013
14 Sveriges officiella statistik 2013
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Nagra anpassningar av trafikutbudet gors inte i vare sig tid eller rum. Darmed fangar vi

inte nagon nytta av 6kad effektivitet genom langre tag, tag som utnyttjar utrymmet

battre eller battre fordon. Inte heller ar det sakert att den elasticitet i pris som antas i

analysen galler i verkligheten. Vidare finns det externa effekter, sdsom kapacitetsbrist,

som inte ingar i berakningarna. Detta leder till att man maste tolka resultatet i den

samhallsekonomiska analysen med viss forsiktighet.

En forsiktig tolkning av det samhallsekonomiska resultatet ar dock att den

samhallsekonomiska valfarden riskerar att minska i alla analysalternativ. Detta trots att

internaliseringsgraden for gods pa jarnvdg 6kar och kommer i nivda med den hogre

internaliseringsgraden pa vag. Forklaringen till detta ar att internaliseringsgrad ar ett

relativt matt medan den samhallsekonomiska kalkylen i stillet visar berakningen av de

absoluta effekterna. Det vill sdga, nar kostnader for godstransporter pa jarnvag okar

flyttar godstransporter till vag, dar de ger upphov till hogre samhallsekonomiska

kostnader.

En annan forklaring till att valfarden tycks minska ar att analysresultatet inte tar hansyn

till att avgiftsstrukturen skulle kunna leda till férandringar i utbudet. Realistiska

anpassningar av utbudet skulle kunna foérandra det samhallsekonomiska resultatet i

positiv riktning. Man behover alltsa analysera dven tankbara forandringar i utbudet i tid

och rum for att kunna uttala sig mer sdkert om vilka hojningar av avgifter pa vag som

skulle kunna balansera det samhallsekonomiska resultatet.

Tabell 16. Samhéllsekonomiska effekter av férandrade banavgifter (miljoner kronor)

Samhallsekonomiska effekter totalt 2025a | 2025b |2025c | 2025d
Pga. férandrad volym -275 -138 | -194| -170
Biljettintakter
Pga. férandrat pris 682 666 645 633
Trafikforetag
Tagkostnader 127 122 102 65
Kostnader
Banavgifter -669 -639 | -640| -640
Befintliga / kvarvarande -669 -639 -635| -631
Forandrade avgifter
Tillkommande / férsvinnande -17 -46 -18 -17
Resenérer/Godskunder
Befintliga / kvarvarande 0 0 0 0
Ovrig resuppoffring
Tillkommande / férsvinnande 0 0 0 0
Banavgifter 669 639 640 640
Budgeteffekter
Drivmedelsskatt 207 286 179 150
Jarnvag 65 108 65 55
Externa kostnader
Vag -331 -475 -286 | -229
Totalt -211 -116 -142 | -144
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3.1.3 Externa effekter

| tabell 17 redovisas de totala externa samhallsekonomiska kostnaderna ar 2025 vid
oférandrade avgifter. Drift och underhall star for den stérsta delen av dessa kostnader.
Skillnaden mellan person- och godstag ar betydande nar det géller hur respektive
huvudsegment paverkar kostnaderna.

Tabell 17. Totala externa kostnader &r 2025 vid oférandrade avgifter (miljoner kronor)

Drift och
Huvudsegment underhall Olyckor Emissioner Buller Totalt
Persontag 713 224 81 189 1206
2025JA Godstag 1469 78 256 366 2170
Totalt 2182 302 337 555 3376

| tabell 18 visas redovisas mer i detalj hur de externa effekterna féréandras pa jarnvag
och vag av de foreslagna avgiftsnivaerna ar 2025. Av resultatet ser man att de
minskade externa effekterna pa jarnvag motsvaras av en relativt stor 6kning av de
externa effekterna pa vag.

Tabell 18 omfattar inte externa effekter orsakade av kapacitetsbrist. Darmed saknas en
viktig effekt pa raden tag respektive vag i tabellen. Detta galler i synnerhet
analysalternativ d), eftersom det alternativet ar sarskilt utformat for att paverka
kapacitetsbristen pa jarnvag.
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Tabell 18. Forandrade externa kostnader ar 2025 (miljoner kronor)

Analysalternativ och Drift och
trafikslag underhall Olyckor Emissioner Buller Totalt
Jarnvag 50 0 17 0 67
2025a Vag -30 -40 -124 -136 -331
Totalt 20 -40 -107 -136 -264
Jarnvag 91 0 18 0 109
2025b Vag -46 -43 -179 -207 -475
Totalt 45 -43 -161 -207 -366
Jarnvag 48 0 17 0 65
2025¢ Vag -26 -33 -108 -119 -286
Totalt 22 -33 -91 -119 -221
Jarnvag 41 0 14 0 54
2025d Véag -22 -24 -86 -97 -229
Totalt 19 -24 -72 -97 -175
Som framgar i tabell 19 ar de totala utslappen fran vagtrafiken mycket stérre an fran
jarnvagstrafiken.
Tabell 19 Utslapp totalt ar 2025 for jarnvag och vag (ton per ar)
Utslapp per trafikslag Kolvaten Kvaveoxider | Svaveldioxid | Partiklar Koldioxid
Jarnvag 119 1373 0 34 113572
2025JA Vag 11 801 21704 61 507 13526 272
Totalt 11 920 23 077 61 541 13 639 844
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| tabell 20 visas forandringen av utslapp till luft till foljd av férandrade banavgifter.

Berakningen bygger pa genomsnittliga emissionsfaktorer for fordon ar 2030.

Tabell 20. Férandrade utslapp ar 2025 i respektive analysalternativ (ton per ar)

Analysalternativ och trafikslag Kolvéaten Kvéaveoxider | Svaveldioxid | Partiklar Koldioxid
Jarnvag -6 -69 0 -2 -5 506
2025a Vég 6 69 0 1 73318
Totalt 0 0 0 -1 67 812
Jarnvag -6 -76 0 -2 -6 043
2025b Vag -4 97 0 1 101 649
Totalt -10 21 0 -1 95 606
Jarnvag -6 -70 0 -2 -5 603
2025¢c Véag 5 59 0 1 62 793
Totalt -1 -11 0 -1 57 190
Jarnvag -5 -57 0 -1 -4 487
2025d Vag 1 49 0 1 51419
Totalt -4 -8 0 0 46 932

| tabell 20 a och b visas internaliseringsgrader for jarnvagstrafiken ar 2025. Avgifterna

ar stallda i relation till samtliga skattade marginalkostnader.

Tabell 20a. Internaliseringsgrader jarnvag ar 2025 for analysalternativ d)

Persontag
Internaliseringsgrad 2025
Totalt Snabbtag Fjarrtag Pendeltag Regionaltag
Externa kostnader (mnkr) 1205 237 221 205 542
Banavgifter (mnkr) 1414 223 234 402 555
Internaliseringsgrad 1,17 0,94 1,06 1,97 1,02

Som framgar i tabell 20a innebér analysalternativ d) att persontrafikens

marknadssegment betalar avgifter som ligger i nivda med de samhallsekonomiska

marginalkostnaderna. For pendeltagen ar internaliseringsgraden daremot avsevart

hogre.
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Tabell 20b. Internaliseringsgrader jarnvag ar 2025 for analysalternativ d)

Godstag
WG b 2t Totalt Vagnslast | Vagnslast | System Malm Kombi
fjarr lokal
Externa kostnader (mnkr) 2107 483 184 514 601 325
Banavgifter (mnkr) 1045 251 76 240 310 168
Internaliseringsgrad 0,50 0,52 0,41 0,47 0,52 0,52

Om ambitionen inte ar att tacka alla marginalkostnader, utan endast de som avser

infrastruktur (drift, underhall och reinvestering) och emissioner, hojs

internaliseringsgraden fran knappt 1,2 till cirka 1,9 fér persontrafiken (tabell 21a) och

fran 0,5 till drygt 0,6 for godstrafiken (tabell 21b).

Tabell 21a Internaliseringsgrad persontrafik jarnvag ar 2025 for analysalternativ d), enbart

infrastruktur och emissioner

Persontag
Internaliseringsgrad 2025
Totalt Snabbtag Fjarrtag Pendeltag Regionaltag
Externa kostnader (mnkr) 748 160 146 138 304
Banavgifter (mnkr) 1414 223 234 402 555
Internaliseringsgrad 1,89 1,39 1,60 2,92 1,83
Tabell 21b Internaliseringsgrad godstrafik jarnvag ar 2025 for analysalternativ d) enbart
infrastruktur och emissioner
Godstag
Internaliseringsgrad 2025 Totalt Vagnslast | Vagnslast | System Malm Kombi
fjarr lokal
Externa kostnader (mnkr) 1671 334 137 372 596 232
Banavgifter (mnkr) 1045 251 76 240 310 168
Internaliseringsgrad 0,63 0,75 0,56 0,65 0,52 0,73
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| tabell 22 visas internaliseringsgrader for vagtrafiken ar 2025.

Tabell 22. Internaliseringsgrader vag ar 2025

Kostnader och skatt Personbil Lastbil med slap
kr/fordonskilometer = -

Genom- Lands- Tatort Genom- Lands- Tétort

snitt bygd snitt bygd
Internaliseringsgrad 2025 ! ¥ ! ¥
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 for olika marknadssegment

| detta avsnitt redovisas effekter for olika segment inom gods- och persontrafiken.

3.2.1 Effekter for godstrafik

| tabell 23 visas totala avgifter i miljoner kronor for olika segment inom

godstagstrafiken, och i tabell 24 visas fordandringen i procent. Med segment avses i

detta fall fem transporttyper med skilda huvudsakliga transportuppgifter. Segmenten

ar foljande:

vagnslast fjarr (vagnslasttdg som transporterar gods pa langa avstand)

vagnslast lokal (i huvudsak matartrafik)

systemtég (godstdg som innehaller en enhetlig last och trafikerar en

direktrelation)

malmtag (malmtransporter pa Malmbanan mellan Kiruna och Riksgransen)

kombitag.
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Tabell 23. Totala avgifter (miljoner kronor) per segment inom godstagstrafiken (miljoner kronor/ar)

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Vagnslast fjarr 189 308 307 264 251
Vagnslast lokal 53 94 91 88 76
Systemtag 179 323 327 281 240
Malmtag 78 158 549 311 310
Kombitag 122 198 218 184 168
Summa alla tag 622 1081 1493 1128 1046
Summa eltdg 542 927 1325 972 901
Summa dieseltag 80 153 168 156 145
Tabell 24. Avgiftsférandring i procent per segment inom godstagstrafiken

Segment 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Vagnslast fjarr 165 164 141 134
Vagnslast lokal 240 233 225 195
Systemtag 351 356 306 261
Malmtag 564 1962 1111 1109
Kombitag 268 295 248 228
Summa alla tag 257 356 269 249
Summa eltag 253 362 266 246
Summa dieseltag 278 306 284 263

| tabell 23 visades att banavgifterna for godstrafiken som helhet ar 2025 6kade fran

622 miljoner kronor med 2014 avgiftsniva till 1 046—1 493 miljoner kronor beroende pa

analysalternativ. Som tidigare ndmnts beror denna avgiftsékning pa hoéjda avgifter. De

resultat som redovisas i fortsattningen av detta avsnitt innefattar endast effekter av
sjalva avgiftshojningen.

| tabell 25 visas hur stor andel av de totala fordonskostnaderna®® som banavgifterna
utgor for olika segment inom godstagstrafiken. | fordonskostnaderna ingar samtliga

15 | fordonskostnaderna ingar personal, kapitalkostnader, drift och underhallskostnader

av fordon.
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kostnader som uppstar for att kora tagen en viss stracka. Daremot ingar inte kostnader
i noder, exempelvis for lastning och lossning.

Tabell 25. Avgifternas andel (procent) av fordonskostnader per segment inom godstagstrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d

Vagnslast fjarr 12 19 19 16 16
Vagnslast lokal 12 21 20 19 17
Systemtag 10 18 19 16 14
Malmtag 15 31 106 60 60
Kombitag 12 20 22 19 17
Totalt alla tag 12 20 28 21 20
Totalt eltag 11 19 27 20 18
Totalt dieseltag 19 36 40 37 34

Om de 6kade banavgifterna enligt ovan leder till hogre priser fér godstransportkdpare
kommer efterfragan pa godstransporter med jarnvag att paverkas. Hur efterfragan
fordndras berdknas med hjalp av elasticitet for transportkostnader, som uttrycker hur
kanslig efterfragan ar for kostnadsfordandringar. Kostnadskansligheten varierar for de
olika transporttyperna (marknadssegmenten), och de uppgifter som anvands har ar
skattade med hjalp av Samgodsmodellen.

| tabellerna 26 och 27 visas férandrad volym i miljoner nettotonkilometer och
totalvolym transportarbete ar 2025 vid oférandrade avgifter.

Tabell 26. Prognosticerad volym (miljoner nettotonkilometer) per segment inom godstagstrafiken
ar 2025 vid oférandrade avgifter

Segment 2025JA (miljoner nt-km)

Vagnslast fjarr 9 685
Vagnslast lokal 2485
Systemtag 10 925
Malmtag 7813
Kombitag 5613
Totalt alla tag 36 521
Totalt eltag 34 366
Totalt dieseltag 2 156
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Tabell 27. Férandrad volym (miljoner nettotonkilometer) per segment inom godstagstrafiken &r
2025

Segment 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Vagnslast fjarr -601 -652 -360 -295
Vagnslast lokal -182 -180 -128 -88
Systemtag -88 -95 -60 -36
Malmtag -111 -715 -334 -333
Kombitag -246 -331 -198 -146
Totalt alla tdg -1 229 -1973 -1 080 -899
Totalt eltag -1 051 -1770 -909 -752
Totalt dieseltag -177 -203 -170 -147

Som framgatt redan inledningsvis ar analysen statisk pa sa satt att avgifternas inverkan
pa trafikutbudet inte ingar. Det kan uttryckas som att berdkningarna visar en
ogonblicksbild av de ekonomiska konsekvenserna da avgifterna forandras. | ett langre
tidsperspektiv kommer férandrade avgifter och dessas inverkan pa efterfragan att
innebdara att utbudet forandras, bade vad géller fardvag, tider pa dygnet och total
trafikomfattning. De senare effekterna ar saledes inte inkluderade i berdkningarna.

| det korta tidsperspektiv som anvands har, kommer en minskad godsvolym med
jarnvagstransporter att innebara minskade intakter for jarnvagsforetagen. Utbudet i
form av antal tag ar oférdndrat, och darfor leder den minskade volymen till relativt sma
kostnadsbesparingar i form av farre vagnar eller enbart mindre last och darmed lagre
vikt per tag. Det innebar att det foretagsekonomiska 6verskottet for jarnvagsforetagen
minskar. Denna berdkning ar helt i analogi med berdkningsmetodiken for
persontagstrafiken. Om det hade varit mojligt att berdkna effekternai ett mer
dynamiskt perspektiv, det vill siga med hansyn till troliga utbudsférandringar, skulle
sannolikt denna kalkylpost minska. | stallet skulle det uppsta stérre konsumentforluster
till foljd av att utbudet foréndras.
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| tabell 28 visas summan av fordandrade intékter och kostnader i miljoner kronor for
olika segment.

Tabell 28. Forandring av intékter och kostnader (miljoner kronor/ar) per segment inom
godstagstrafiken

Segment 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Vagnslast fjarr -135 -139 -83 -67
Vagnslast lokal -49 -47 -39 -25
Systemtag -17 -18 -13 -7
Malmtag -10 -66 -32 -32
Kombitag -57 -73 -46 -34
Totalt alla tdg -268 -343 -213 -165
Totalt eltdg -222 -294 -167 -128
Totalt dieseltag -47 -49 -46 -37

| tabell 29 visas avgifterna i kronor per nettotonkilometer for olika segment.

Tabell 29. Avgifter uttryckta i kronor per nettotonkilometer per segment inom godstagstrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Vagnslast fjarr 0,020 0,034 0,034 0,028 0,027
Vagnslast lokal 0,021 0,041 0,039 0,037 0,032
Systemtag 0,016 0,030 0,030 0,026 0,022
Malmtag 0,010 0,021 0,077 0,042 0,042
Kombitag 0,022 0,037 0,041 0,034 0,031
Summa alla tag 0,017 0,047 0,043 0,032 0,029
Summa eltag 0,016 0,041 0,041 0,029 0,027
Summa dieseltag 0,037 0,077 0,086 0,079 0,072

3.2.2 Effekter persontrafik

| tabell 30 visas de totala avgifterna i miljoner kronor for olika segment inom
persontagstrafiken och i tabell 31 visas férandringen i procent. Indelningen i
marknadssegment gors i fyra huvudgrupper av trafik som redovisas utan geografisk
differentiering. Segmenten ar foljande:
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+ snabbtag (samtliga tAgavgangar med snabbtag)

+ langvaga (6vrig persontrafik som bedrivs i langvaga relationer)

« pendeltadg (pendeltagslinjer i Stockholm, Goteborg och Skane)

« regionaltag (regional tagtrafik som i huvudsak bedrivs i offentlig regi).

For segmenten pendeltdg och regionaltag kan effekterna beraknas och redovisas med

en geografisk differentiering, exempelvis pendeltag i Stockholm eller regionaltag i

Ostergétland. Har har vi dock valt att enbart redovisa konsekvenserna for

huvudgrupperna inom persontrafiken.

Vad galler passageavgiften under hogtrafik i storstaderna har vi antagit att det enbart

ar eldrivna tag som passerar de aktuella strackorna vid dessa tider.

Tabell 30. Totala avgifter (miljoner kronor) per segment inom persontagtrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Snabbtag 248 294 158 213 223
Langvaga 206 243 184 217 234
Pendeltag 279 298 234 305 402
Regionaltag 466 545 392 597 554
Summa alla tag 1199 1379 966 1332 1415
Summa eltdg 1148 1304 896 1231 1344
Summa dieseltag 51 75 71 100 70
Tabell 31. Avgiftsforandring i procent per segment inom persontagtrafiken

Segment 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Snabbtag 20 -36 -14 -10
Langvaga 20 -10 5 14
Pendeltag 13 -16 10 44
Regionaltag 19 -16 28 19
Summa alla tag 18 -19 11 18
Summa eltag 17 -21 8 18
Summa dieseltag 48 41 99 38
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| tabell 30 visades att banavgifterna for persontrafiken som helhet 6kade fran 1 199
miljoner kronor ar 2025 vid oférandrade avgifter till 966—1 415 miljoner kronor
beroende pa alternativ. Som tidigare namnts beror fordndringen pa férandrade
avgifter. De resultat som redovisas i fortsattningen i detta avsnitt innefattar endast
effekter av sjalva avgiftshojningen i sig.

| tabell 32 visas avgifternas andel av totalkostnaden for olika segment inom
persontagstrafiken. | begreppet totalkostnad ingar tidsberoende och
avstandsberoende fordonskostnader, omkostnader samt OH-kostnader.

Tabell 32. Avgifternas andel i procent av totalkostnad per segment inom persontagstrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025c 2025d

Snabbtag 9 11 6 8 8
Langvaga 9 10 8 9 10
Pendeltag 8 9 7 9 12
Regionaltag 8 10 7 11 10
Summa alla tag 9 10 7 10 10
Summa eltag 9 10 7 9 10
Summa dieseltag 8 12 11 15 11

Om jarnvagsforetagen viljer att h6ja/sanka biljettpriserna i samma omfattning som
avgifterna férandras kommer efterfragan pa persontransporter med jarnvag att
paverkas. Resenarernas priskanslighet ar beroende av reslangden (se avsnitt 1.2).

| tabellerna 33 och 34 visas volymen 2025 vid oférandrade avgifter samt férandrad
volym i miljoner personkilometer for olika segment.

Tabell 33. Prognosticerad volym (miljoner personkilometer) per segment inom persontagstrafiken
ar 2025

Segment 2025JA

Snabbtag 4 250
Langvaga 3724
Pendeltag 3140
Regionaltag 6 452
Summa alla tdg 17 566
Summa eltdg 17 047
Summa dieseltag 519
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Tabell 34. Férandrad volym (miljoner personkilometer) per segment inom persontagstrafiken ar
2025

Segment 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Snabbtag -23 42 16 12
Langvaga -17 8 -5 -7
Pendeltag -14 19 -12 -51
Regionaltag -36 20 -62 -20
Summa alla tag -90 89 -63 -65
Summa eltag -80 97 -43 -57
Summa dieseltag -10 -8 -20 -8

De berédkningar som redovisas har ar statiska pa sa satt att avgifternas inverkan pa
trafikutbudet inte ingar, vilket redovisas i avsnitt 2.3. | ett langre tidsperspektiv
kommer dock forandrade avgifter och dessas inverkan pa efterfragan att innebéra att

utbudet forandras, bade vad géller fardvag, tider pa dygnet och total trafikomfattning.

De senare effekterna ar saledes inte inkluderade i berdkningarna.

| det korta tidsperspektiv som anvands har, kommer en minskad volym
jarnvagstransporter att innebara minskade intakter for jarnvagsforetagen. Eftersom
utbudet i antal tag ar oférandrat leder den minskade volymen till relativt sma
kostnadsbesparingar i form av farre vagnar eller farre resenarer och darmed lagre vikt
per tag. Det innebar att det foretagsekonomiska dverskottet for jarnvagsféretagen
minskar. Om det hade varit mojligt att berdkna effekterna i ett mer dynamiskt
perspektiv skulle sannolikt denna kalkylpost minska. | stéllet skulle det uppsta storre
konsumentforluster till foljd av utbudsférandringarna.
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| tabell 35 visas summan av férandrade intdkter och kostnader i miljoner kronor for
olika segment.

Tabell 35. Férandring intakter och kostnader per persontdgsegment (miljoner kronor)

Segment 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Snabbtag -18 34 13 7
Langvaga -10 9 -2 -11
Pendeltag -11 16 -9 -45
Regionaltag -18 37 -24 -11
Summa alla tag -58 96 -21 -60
Summa eltdg -56 97 -15 -59
Summa dieseltag -2 -2 -6 -1

| tabell 36 visas avgifter uttryckta i kronor per personkilometer for de
marknadssegment som beskrivs ovan. Avgiften per personkilometer ar berdknad som
totala avgifter per segment (tabell 30) dividerat med totalt transportarbete
(personkilometer enligt Sampers/Samkalk) for samtliga persontagslinjer som tillh6r
respektive segment.

Tabell 36. Avgifter (kronor per personkilometer) per segment inom persontagstrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Snabbtag 0,06 0,07 0,04 0,05 0,05
Langvaga 0,06 0,07 0,05 0,06 0,06
Pendeltag 0,09 0,10 0,07 0,10 0,13
Regionaltag 0,07 0,09 0,06 0,09 0,09
Summa alla tag 0,07 0,08 0,06 0,08 0,08
Summa eltag 0,07 0,077 0,053 0,07 0,08
Summa dieseltdg 0,10 0,147 0,140 0,20 0,14
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| tabell 37 visas avgifter uttryckta i kronor per tagkilometer for olika segment. Dessa
berdknas pa samma satt som avgifterna per personkilometer enligt ovan, det vill sdga
totala avgifter per segment dividerat med totalt antal tagkilometer per segment.

Tabell 37. Avgifter (kronor per tagkilometer) for olika segment inom persontagstrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025h 2025¢ 2025d
Snabbtag 9 11 6 8 8
Langvaga 8 10 7 9 9
Pendeltag 7 8 6 8 11
Regionaltag 6 7 5 8 7
Summa alla tag 7 8 6 8 8
Summa eltdg 7 8 6 8 9
Summa dieseltag 5 8 8 11 7
| tabell 38 visas avgifterna uttryckta i kronor per resa. Detta ar ett forenklat matt och

bygger pa den genomsnittliga resldngd som berdknas i modellen Sampers/Samkalk. Det

ger anda intressant information, eftersom det ger en uppfattning om den prishdjning

(eller sankning) i kronor per genomsnittlig resa som de analyserade avgifterna kan

komma att innebéra. Observera att siffrorna i tabellen ar avrundade.

Avgiftsforandringen per resa med pendeltag ligger mellan en hdjning med 20 6re och

en minskning med 1 krona beroende pa alternativ. Normalt gor varje

pendeltagsresenar cirka 40 resor per manad, vilket innebér en prisforandring mellan en
hojning med 8 kronor och en minskning med 40 kronor per manad.

Tabell 38. Avgifter (kronor per resa) for olika segment inom persontagstrafiken
Segment 2025JA 2025a 2025h 2025¢ 2025d
Snabbtag 19 23 12 16 17
Langvaga 6 8 6 7 7
Pendeltag 2 2 2 2 3
Regionaltag 4 5 4 6 5
Summa alla tag 9 10 7 10 11
Summa eltdg 9 10 7 10 10
Summa dieseltag 6 9 8 12 8
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| tabell 39 visas avgifternas andel av resenarernas biljettpris for respektive
marknadssegment. Biljettpriserna ar hamtade fran Sampers/Samkalk dar de redovisas i
form av totala biljettintdkter per persontagslinje. De totala intdkterna omvandlas
darefter till pris per personkilometer respektive pris per genomsnittlig resa, pa samma
satt som for avgifter per genomsnittlig resa enligt ovan.

Tabell 39. Avgifters andel av priset (procent) for olika segment inom persontagstrafiken

Segment 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d

Snabbtag 5 6 3 4 4
Langvaga 5 6 4 5 5
Pendeltag 9 9 7 9 13
Regionaltag 7 8 6 9 8
Summa alla tag 6 7 5 7 7
Summa eltdg 6 7 5 7 7
Summa dieseltag 9 14 13 19 13
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4

Slutsatser

Vi bedomer att den berdknade intdkten pa knappt 2,5 miljarder kronor ar 2025 (tabell

10) i stort motsvarar marginalkostnaderna for infrastruktur (drift, underhall och

reinvestering) och emissioner samma ar.

Avgiftsforandringarna leder till att internaliseringsgraden 6kar for jarnvagstrafiken

under planperioden 2014-2025. Som framgar av tabell 8 ar internaliseringsgraden i dag

cirka 0,8 for persontrafiken och cirka 0,3 fér godstrafiken, med alla avgifter och
skattade marginalkostnader beaktade. Alternativ d) innebar att internaliseringsgraden

okar till cirka 1,2 for persontrafiken och till cirka 0,5 for godstrafiken (tabell 20a och
20b). Som jamforelse leder alternativ b) till att internaliseringsgraderna utjamnas

mellan person- och godstrafik pa jarnvag. En foljd av detta skulle vara att

internaliseringsgraderna for gods pa jarnvag okar en bra bit 6ver de for gods pa vag.

Det ar inte givet att banavgifter ska tacka alla skattade marginalkostnader. Om

ambitionen ar att banavgifterna enbart ska tacka marginalkostnader for infrastruktur

och emissioner innebar alternativ d) att internaliseringsgraden 6kar ytterligare till cirka

1,9 for persontrafik och cirka 0,6 for godstrafik (tabell 21a och 21b).

Avgifternas andel av fordonskostnaderna 6kar fér godstrafiken fran 12 procent vid

oférandrade avgifter till 20—28 procent beroende pa avgiftsalternativ (tabell 25). For

persontrafiken fordndras avgifternas andel av fordonskostnaderna ganska lite (tabell

32).

Intakter fran banavgifter och férandrat transportarbete for person- respektive

godstrafik i de analyserade avgiftsalternativen framgar av tabell 40.

Tabell 40. Intakter fran banavgifter (miljoner kronor) och férandrat transportarbete inom parentes

Huvudsegment 2025JA 2025a 2025b 2025¢ 2025d
Persontrafik 1199 1540 (-0,5 %) 970 (0,5 %) 1330 (-0,4 %) 1410 (-0,5 %)
Godstrafik 622 920 (-3,4 %) 1490 (-5,4 %) 1130 (-3,0 %) 1050 (-2,5 %)
Summa 1821 2 460 2 460 2 460 2 460

Utgangspunkten for analysen &r att avgifterna ska ge 2 460 miljoner kronor ar 2025.

Det ar cirka 660 miljoner kronor mer &n vad 2014 ars avgiftsnivaer skulle ge.

Analysalternativen visar vad det kostar samhallet att generera den 6kade intakten.

Den stora skillnaden mellan alternativen ar den mellan a) och 6vriga alternativ. | a)

overstiger samhallets kostnader 200 miljoner kronor. Det kostar med andra ord mer an

200 miljoner att generera den 6kade intdkten. Motsvarande samhallsekonomiska

kostnad for de 6vriga alternativen ar 120 respektive cirka 140 miljoner kronor.
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Analysen visar alltsa att det finns samhallsekonomiska motiv for att franga dagens
avgiftsstruktur eftersom den leder till de hogsta samhallsekonomiska kostnaderna.
Alternativ b) ger den lagsta kostnaden men skillnaden mellan alternative b), c) och d) ar
liten.

Det som sammantaget gor a) till det simsta alternativet for samhallet ar en
kombination av effekter for bade person- och godstrafik. Det handlar bland annat om
hur transporter som paverkar slitage relativt mycket utvecklas i de olika alternativen.

En differentierad sparavgift ger, enligt analysen, storre nyttor én en differentierad
taglagesavgift. Det beror pa att vi kan skatta den samhallsekonomiska kostnaden for
slitage men inte for kapacitetsbrist. Med avgifter som differentieras aven efter
kapacitetsutnyttjande, och i sista hand kapacitetsbrist, kan jarnvagsforetagen vilja att
kora tagen vid andra tidpunkter men denna effekt kan vi i dag inte fanga i var
analysmodell (EBBA). Det innebar att foretagen, enligt modellen, fortsatter att kora
tdgen oavsett taglagesavgift.

Eftersom vi bedomer att den samhallsekonomiska kostnaden for kapacitetsbrist ar
betydande, finns det nyttor med den aviserade avgiftsstrukturen som vi inte kan fanga.
Den kunskapen behover darfor utvecklas. Vi behéver ocksa utveckla kunskapen om
utbudselasticitet sa att vi battre forstar sambandet mellan jarnvagsforetagens utbud
(inklusive prissattning) av transporter och férandrade kostnader.

35



REFERENSER

EBBA 1.11. 2014-04-01.

Jarnvagslag (2004:519).

Trafikanalys (2013). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader, bilagor 2013.
PM 2013:4.

Trafikverket (2010). Handbok for vagtrafikens luftféroreningar, bilaga 6.1 uppdaterad
2010-12-06.

Trafikverket (2012a). Jarnvagsnatsbeskrivning 2014.

Trafikverket (2012b) Férkortad underlagsrapport. PM Effektbeskrivning av avgifter
enligt samradsversion av JNB 2014. Borléange 2012-10-02.

Trafikverket (2012c). Banavgifter och externa kostnader tagtrafik prognosaret 2030.
2012-06-27.

Trafikverket (2014). Samhéllsekonomiska principer och kalkylvarden for
transportsektorn: ASEK 5.1.

Trafikanalys (2013) Bantrafik 2012

36



@in
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 78189 Borlénge, Besdksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921921, Texttelefon: 010-123 50 00

www.trafikverket.se

TRAFIKVERKET. MAJ 2014. PRODUKTION:T RAFIKVERKET. TRYCKERI:INEKO AB. FOTO: TRAFIKVERKET.



@in
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 78189 Borlénge, Besdksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921921, Texttelefon: 010-123 50 00

www.trafikverket.se

TRAFIKVERKET. PUBLIKATIONSNUMMER: 2014:074. MAJ 2014. PRODUKTION:TRAFIKVERKET. TRYCKERI:INEKO AB. FOTO: TRAFIKVERKET.





