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Sammanfattning

Utformningen av banavgifter styrs av den svenska jairnvagsmarknadslagen
samt EU-forordning. Enligt lag och forordning ar infrastrukturforvaltaren
(Trafikverket) skyldig att ta ut banavgifter som motsvarar de direkta
kostnader som tagtrafiken orsakar infrastrukturférvaltaren
(Jarnvagsmarknadslagen (2022:365) 8 kap. 38). Infrastrukturforvaltare
har ocksa mgjlighet att under vissa forutsattningar ta ut andra typer av
banavgifter (kapacitetsstyrande avgifter samt finansierande avgifter), men
sadana tas for narvarande inte ut i Sverige.

Denna rapport presenterar nya banavgifter motsvarande tagtrafikens
direkta kostnader som planeras gilla frdn och med 2028. Till grund for de
nya banavgifterna ligger en ny, omfattande studie som forskare fran VTI
tillsammans med experter fran Trafikverket har genomfort under narmare
tva ar. Den nya studien ersitter den tidigare studie fran 2018 som hittills
legat till grund for banavgifterna. Resultaten ar mer tillforlitliga genom att
den nya studien vilar pa ett storre datamaterial och anvinder mer
avancerade statistiska metoder, och att slutsatserna bygger pa ett stort
antal olika typer av analyser.

Tabellen nedan visar de nya banavgifterna och som jamforelse dven
dagens avgifter (uttryckta i 2028 ars prisniva). Liksom forut bestar
banavgifterna av en avstandsberoende del (taglagesavgift) och en
avstands- och viktberoende del (sparavgift). Dagens avgifter ar
differentierade efter tdgens medelaxellast, men denna differentiering tas
bort eftersom den saknar tillfredsstillande empiriskt underlag. I stillet
infors en differentiering mellan gods- och persontég, eftersom den nya
studien visar att persontdgen orsakar hogre direkta kostnader per
tonkilometer dn godstagen. (Godstagen betalar dock fortfarande en
betydligt hogre banavgift per tdg dn persontagen, i genomsnitt, eftersom
godstagen ar sd mycket tyngre.) For godstrafiken innebar darmed de nya
banavgifterna en sdnkning jaimfoért med idag, medan de innebér en
hojning for persontrafiken.



Prisniva 2028

Sparavgift

Taglagesavgift

(kr per (kr per tag-km)
bruttoton-km)
Nya Godstrafik och tjianstetag 0,0178 5,8
avgifter | persontrafik 0,0267 58
Godstrafik > 25 ton 0,0270 5,00
tjanstetag
>17ton<25 0,0251 5,00
ton
e >10ton<17 | 0,0229 5,00
avgifter oty
<10 ton 0,0206 5,00
Persontrafik >17 0,0237 5,00
<17 ton 0,0218 5,00

For att ge ett historiskt perspektiv at forandringarna bér man veta att
godstrafikens banavgifter hojts kraftigt fran och med ar 2025 (for att

overensstimma med den tidigare studien fran 2018), samtidigt som

persontédgens avgifter sankts betydligt pa de hogtrafikerade banorna i och
med att passageavgifterna genom storstdderna och de sirskilda avgifterna
for “taglage hog” togs bort. De nya banavgifterna for godstrafiken ar nagot
hogre 4n vad de var 2024, medan de nya banavgifterna for persontrafik pa
de hogtrafikerade banorna fortfarande ar betydligt lagre an vad de var
fram till 2025. Diagrammet nedan illustrerar hur banavgifterna utvecklats
mellan ar 2018—2027 for ndgra exempeltag, och visar ockséa vilken effekt

de nya banavgifterna far pa exempeltdgen fran och med ar 2028.
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De nya banavgifterna har fraimst bestimts genom noggranna statistiska

analyser av hur de direkta kostnaderna som tagtrafiken orsakar (slitage,
trafikledning mm) beror av trafikvolymerna (tonkm och tdgkm). I nagra
fall finns dock en viss osidkerhet i tolkningen av resultaten; det finns flera

rimliga tolkningar som alla ar forenliga med de statistiska resultaten. I
dessa fall har Trafikverket ocksa tagit hansyn till uppdraget att skapa
forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt, internationellt
konkurrenskraftigt och langsiktigt héllbart transportsystem.
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1 Inledning

Utformningen av banavgifter styrs av den svenska jarnvigsmarknadslagen
samt EU-forordning. Enligt lag och forordning ar infrastrukturforvaltaren
(Trafikverket) skyldig att ta ut banavgifter som motsvarar de direkta
kostnader som tagtrafiken orsakar infrastrukturforvaltaren
(Jarnvagsmarknadslagen (2022:365) 8 kap. 38)'. Hur de direkta
kostnaderna ska beraknas regleras i Genomforandeforordning
(EU/2015/909), som anger att de kan berdknas enligt tre metoder samt
hur de kan differentieras. Trafikverket har valt att anvianda den sa kallade
ekonometriska metoden, vilket leder till att banavgifterna avspeglar de
marginella kostnader for bland annat slitage och trafikledning som
tagtrafiken orsakar infrastrukturforvaltaren. De kostnader som péa detta
satt bestimmer banavgifterna kallas darfor ofta tagtrafikens
marginalkostnader2.

Dessa obligatoriska banavgifter har hittills vilat pa en studie3 fran 2018 av
hur de direkta kostnaderna beror av tagtrafikvolymerna. Nar denna studie
presenterades var banavgifterna betydligt lagre dn vad som angavs i
studien, i synnerhet for godstrafiken. Trafikverket valde da att infora de
nya banavgifterna gradvis over flera ar. Efter en tillsyn av
Transportstyrelsen infordes dock banavgifter enligt 2018-studien helt fran
och med ar 2025.

Trafikverket fick under 2024 i uppdrag av regeringen att se 6ver dessa
banavgifter och vid behov foresla forandringar. Trafikverket svarade pa
regeringsuppdraget den 30 juni 20254. I samband med uppdraget
genomforde Statens vag- och transportforskningsinstitut (VIT) nya
analyser av tagtrafikens marginalkostnader at Trafikverket. I svaret pa
regeringsuppdraget konstaterade Trafikverket att det kravdes fortsatta
analyser tillsammans med VTI innan ett eventuellt beslut att férandra
banavgifterna kunde fattas. Sedan regeringsuppdraget redovisades har
Trafikverket tillsammans med VTTI fortsatt arbetet med att se 6ver
banavgifterna som ska motsvara tagtrafikens marginalkostnader. VIT har

! Infrastrukturforvaltare har ocks& mojlighet att under vissa forutséttningar ta ut
andra typer av banavgifter (kapacitetsstyrande avgifter samt finansierande
avgifter), men sddana tas for narvarande inte ut i Sverige.

2 Noga réknat orsakar tagtrafiken dven andra marginalkostnader som inte ingar i
de direkta kostnaderna, t ex samhéllskostnader for buller och tréangsel.

8 CTS Working paper 2018:22, Marginalkostnader for reinvesteringar i
jarnvagsanlaggningar: En delrapport inom SAMKOST 3, och CTS Working paper
2018:24, Marginalkostnader for jarnvagsunderhall: trafikens paverkan pa olika
anlaggningar.

4 Trafikverket 2025, Oversyn banavgifter, 2025:106.



sammanstallt sitt arbete i rapporten "Tagtrafikens marginalkostnader for
den statliga jirnviagen”s. Rapporten benamns fortsattningsvis som VTI:s
rapport eller studie. Resultaten fran detta arbete ligger till grund for de
banavgifter som presenteras i denna rapport.

5 VTI 2026, Tagtrafikens marginalkostnader for den statliga jarnvagen, VTI
Working Paper 2026:04



2 VTI:s skattning av
marginalkostnaden och
Trafikverkets beddomning

Principen for den sa kallade ekonometriska metoden for att bestimma
tagtrafikens marginalkostnader ar att statistiskt analysera hur
infrastrukturforvaltarens kostnader for bland annat slitage och
trafikledning beror av tagtrafikvolymerna (tonkilometer och
tagkilometer). Metoden kan ocksé beakta fler faktorer, till exempel tagens
medelaxellast och trafikens sammansattning av gods- och persontég.

Trafikverket har anlitat VTI pa grund av deras kunskap att skatta
marginalkostnader for jarnvagstrafik med hjalp av statistiska metoder. De
resultat som redovisas i VTT:s studie ligger i manga avseenden i
forskningens framkant. VTI redovisar i sin rapport skattningar av
marginalkostnaden for flera olika statistiska metoder, med en variation av
kostnadsunderlag samt flera alternativa differentieringar.

Experter fran Trafikverket har tillsammans med forskarna fran VTI
noggrant granskat, analyserat och tolkat de olika resultaten for att fa fram
tillforlitliga resultat. De nya banavgifterna har fraimst bestimts genom
noggranna statistiska analyser av hur de direkta kostnaderna som
tagtrafiken orsakar beror av trafikvolymerna. I nagra fall finns dock en viss
osdkerhet i tolkningen av resultaten; det finns flera rimliga tolkningar som
alla ar forenliga med de statistiska resultaten. I dessa fall har Trafikverket
ocksa tagit hansyn till uppdraget att skapa forutsiattningar for ett
samhallsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och
langsiktigt hallbart transportsystem.

Tre centrala fragor ar vilka kostnader som ska ingd, vilken statistisk metod
som ska anviandas och vilken differentiering som ar lamplig. De foljande
avsnitten redogor for Trafikverkets stallningstaganden i dessa frégor.



2.1 Kostnadsunderlag

Skattningen av marginalkostnaden baseras pa ett kostnadsunderlag
hamtat fran Trafikverkets ekonomisystem Agresso. Kostnadsunderlaget ar
uttaget for aren 2011—2023 och omfattar kostnader for jarnvagens
vidmakthéllande, det vill siga underhall, reinvestering och drift.

Underhalls- och reinvesteringskostnader omfattar enbart kostnader for att
bevara infrastrukturens avsedda standard och funktion. Med tiden slits
komponenterna till den grad att de behover bytas ut. Da genomfors en
reinvestering for att byta ut en komponent till samma standard. Vid
reinvesteringar kan Trafikverket vilja att uppgradera komponenten till en
hogre standard. Merkostnader for standardhojningar betraktas dock som
investeringskostnader, och ingar inte i kostnader f6r vidmakthallande.

VTI:s analyser bygger pa uppgifter om trafikvolymer och kostnader for
varje ar och varje enskild bandel. Vissa relevanta kostnader ar dock inte
bokforda pa en specifik bandel, exempelvis delar av kostnader for
forebyggande underhéllsatgiarder, projektstyrning av underhallsatgirder
samt tillstdindskontroll s som besiktning och inspektion. VTI och
Trafikverket har gatt igenom dessa kostnader och konstaterat att det ar
relevanta kostnader, och inkluderat dem genom att fordela ut dem
proportionellt mot 6vriga kostnader.

Kostnaderna for underhall och reinvestering kan delas in i fem
anliggningsgrupper: Bana, El, Signal, Tele och Ovrigt. Analyserna behover
dels svara pa om tagtrafikvolymerna paverkar dessa kostnader, dels om
kostnaderna i sa fall mest paverkas av antalet tag eller tdgens
sammanlagda vikt. I det forra fallet ska kostnaden tas ut som
taglagesavgift (kr per tdgkm), i det senare fallet som sparavgift (kr per
tonkm). Att ett samband kan visas mellan kostnad och tégtrafikvolym ar
en forutsattning for att infrastrukturforvaltaren ska ta ut motsvarande
banavgift, enligt EU:s Genomforandeférordning (EU/2015/909, artikel 6).

Tabell 1 sammanfattar analysresultaten. For varje anlaggningstyp anges
om motsvarande kostnad har visats bero framst pa antalet passerande tig
pa en stricka (tagkm) eller de passerande tagens vikt (tonkm). Resultaten
presenteras dels for underhallskostnader, dels for
reinvesteringskostnader.
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Tabell 1 Fordelningen av marginalkostnaden for underhall, reinvestering
och drift redovisad per anlaggningstyp enligt analysresultat. Markering med
ett kryss innebar att kostnaden inkluderas och N/A att den exkluderas.

Spéravgift Taglagesavgift
Bruttotonkilometer Tagkilometer

Underhall

Bana X

El X

Signal X

Tele X

Ovrigt X

Reinvestering

Bana X

El X
Signal X
Tele X
Ovrigt X
Drift

Trafikledning X
Trafikplanering N/A

For underhalls- och reinvesteringskostnader avseende elanlaggning visar
VTI:s resultat att det finns ett samband bdde mellan antalet tdg och deras
vikt.¢ De statistiska resultaten ger inget entydigt svar pa om kostnaden bor
laggas pa sparavgiften eller tagligesavgiften; bagge alternativen finner
stod i analyserna. Det senare alternativet ger dock ett battre
samhallsekonomiskt utfall (se avsnittet om samhallsekonomi nedan), och
Trafikverket har darfor valt att 14gga kostnaderna for elanlaggningen pa
sparavgiften.

Driftskostnader bestar av kostnader for trafikledning och trafikplanering.
Resultaten i VTI:s studie visar ett samband mellan trafiklednings-
kostnader och trafikvolymer, vilket illustreras i Figur 1 med
trafikledningskostnader pé x-axeln och antalet tagkilometer pa y-axeln for
olika ar. VTI redovisar ett kostnadsspann 1,4 — 3,0 kr/tdgkm, och eftersom

6 Uppféljande analyser tyder dock pa att man inte med nagon storre statistisk
sékerhet kan havda att marginalkostnader for reinvesteringar i elanlaggningen bor
uttryckas i bruttotonkilometer eftersom skillnaden i det statistiska mattet (Akaikes
informationskriterium) for de tva olika modellerna ar alltfor liten.
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kostnadsnivan ar osdker har Trafikverket valt att anvanda det minsta
vardet i detta spann (1,4 kr/tagkm).

Figur 1 Samband mellan kostnader for trafikledning (svart) och trafikeringen
(grd) i prisniva 2023.
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VTI:s studie visar inget tydligt samband mellan trafikplaneringskostnader
och trafikvolymer, vilket bland annat kan bero pé att Trafikverket endast
bokfor trafikplaneringskostnader aggregerat for hela Sverige, och inte
registrerat pa bandelar. Eftersom inget samband kan pévisas ingér inte
kostnaderna for trafikplanering i berdkningen av tagtrafikens
marginalkostnader.

Berdkningen av tagtrafikens marginalkostnad bygger alltsd pd sambandet
mellan trafikvolymer och Trafikverkets utgifter for jairnvagens
vidmakthéllande. Det innebar att de faktiskt marginalkostnaderna i viss
man underskattas, eftersom Trafikverkets underhéllsanslag inte har
motsvarat vad som egentligen krévts for att bibehélla anldggningens
funktion (vilket har lett till att en underhéallsskuld byggts upp).
Kostnadsunderlaget som anvinds for skattningen av marginalkostnaden
ar darfor lagre dn de egentliga langsiktiga kostnaderna for slitaget pa
anldggningen. Det gors ingen korrigering for detta i berdkningen.
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2.2 Val av statistisk metod (estimator)

Den ekonometriska metoden bygger pa data for trafik och kostnader for
varje ar och varje enskild bandel. Det betyder att analysen kan ta hansyn
till hur kostnaderna varierar med trafiken dels for varje enskild bandel,
dels mellan olika bandelar. Olika statistiska metoder gor detta pa olika
satt.

Det enklaste sattet ar att betrakta varje kombination av ar och bandelar
som oberoende observationer. Detta kallas (pooled) ordinary least
squares (POLS eller OLS) och tar alltsa inte hansyn om observationerna
kommer frdn samma bandel eller ej. De flesta europeiska lander anvander
OLS for sina ekonometriska skattningar, oftast for att de inte har tillgdng
till data fran manga ar.

Metoden random effects (RE) utnyttjar bade variationen inom och mellan
bandelar, men tar hansyn till om observationerna kommer fran samma
bandel eller €j. Den ar darfor att foredra framfor OLS.

Metoden fixed effects (FE) utnyttjar enbart variationen for varje enskild
bandel. Detta har bade for- och nackdelar jamfort med RE-metoden, vilket
vidare diskuteras kortfattat nedan. I bilaga finns en detaljerad diskussion
av for- och nackdelar med FE jamfort med RE, samt en mer utforlig
motivering av Trafikverkets val.

Figur 2 illustrerar principen for hur FE, RE och OLS fungerar, och hur de
skiljer sig vad galler vilka av trafikens effekter pa underhallskostnaderna
de identifierar. Varje prick visar kostnad och trafik for ett visst ar. De réda
prickarna representerar en bandel och de morkbruna en annan bandel.
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Figur 2 Skillnad mellan Fixed effect (FE), Random effect (RE) och Ordinary
Least Square (OLS).

Kostnad
A OLS

> Trafik

® @ \Varje prick ar en observation av trafik och kostnad fér en bandel
ett visst ar

Dagens banavgifter baseras pa marginalkostnader som har estimerats med
en annan typ av estimator’. I den studie som ligger till grund for dagens
avgift redovisades inte resultat for olika estimatorer sa fragan om vilken
estimator som bor anviandas var inte aktuell da. Frdgan om valet av
estimator dr, med andra ord, en mer central friga i denna utredning an
vad den var tidigare.

Valet av estimator spelar relativt stor roll for resultaten. Figur 3 illustrerar
detta genom att visa marginalkostnadens® per kilometer for tva exempeltag,
ett godstag pa 2 500 ton (rod) och ett persontag pa 200 ton (gra),
beriaknad med resultat fran FE-estimatorn respektive RE-estimatorn.

7 Marginalkostnaden som ligger till grund fér dagens banavgifter ar skattad med
en s.k. Arellano-Bover estimator som baseras pa en s.k. GMM-ansats. Den
hanterar problemet med fixa effekter pa ett annat satt an den FE-estimator som
VTI har anvant for denna utredning.

8 Marginalkostnad per brutttonkm och per tagkm sammanslagen.
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Figur 3 Marginalkostnad (kr per km) skattad med FE- RE- respektive OLS-
estimatorn for tva exempeltag. Prisniva 2028.
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Resultaten i VTI-studien ger inget entydigt svar pa om FE-eller RE-
estimatorn ar att foredra ur statistisk synvinkel; det finns for- och
nackdelar med bada metoderna. I korthet kan man saga att det finns en
viss risk for att RE-estimatorn o6verskattar de sanna marginalkostnaderna
och en viss risk att FE-estimatorn underskattar de sanna
marginalkostnaderna. Trafikverket har valt att i huvudsak anvanda
resultaten fran FE-estimatorn, med ett undantag som redovisas nedan.

Valet att i huvudsak anvianda FE har flera orsaker. For det forsta ar en
central fraga vilka marginalkostnader de tva estimatorerna fangar, och
vilka som ar relevanta ur lagens synvinkel. Banavgifter ska baseras pa de
kortsiktiga marginalkostnaderna och inte inkludera langsiktiga kostnader
for investeringar. Trafikverkets bedomning ar att FE-estimatorn sannolikt
béttre avspeglar de kortsiktiga marginalkostnaderna, eftersom det bara ar
variation inom en och samma bandel som anvinds. For det andra finns en
risk att RE-estimatorn ocksa fangar effekter av andra faktorer som inte ar
relevanta for marginalkostnaderna, eftersom denna estimator dven
anvander variation mellan olika bandelar. Andra faktorer kan namligen
samvariera med bade trafik och underhéallskostnader, och darmed paverka
RE-resultaten. For det tredje visar den samhéllsekonomiska analysen att
banavgifter baserade pa FE-resultaten ger betydligt storre
samhillsekonomisk nettonytta® an banavgifter baserade pa RE-resultaten.
Detta ar alltsa ytterligare ett fall (liksom fragan om
elanldggningskostnader ovan) dir de statistiska analyserna inte ger ett
entydigt svar pa vad som ar den mest korrekta marginalkostnaden, och
Trafikverket tar darfor ocksa hansyn till uppdraget att skapa

9 Skillnaden i nettonytta ar mellan 250-350 miljoner kronor beroende pa vilket
kostnadsunderlag som anvands.
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forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt transportsystem,
inom ramen for de statistiska resultaten.

Valet att anvanda FE-metoden har ett undantag: marginalkostnaden for
banunderhéll baseras pa medelvirdet mellan FE- och RE-resultat
anvands. Skalet till det redovisas i nasta avsnitt.

2.3 Differentiering

Enligt Genomforandeforordningen (EU/2015/909) far de berdknade
direkta kostnaderna differentieras sa att de kostnader som olika
egenskaper ger upphov till virderas och fordelas.

Resultaten fran RE-estimatorn visar en hogre marginalkostnad per tonkm
for persontag an for godstdg, men detta syns inte i FE-resultaten.
Resultatet beror troligen inte pa att persontag sliter mer pa banan per
tonkm an vad godstag gor, utan pa att banor med mycket persontrafik
kraver en hogre underhallsstandard darfor att feltoleransen ar lagre, vilket
i sin tur ger hogre underhéllskostnader. Denna tolkning talar for att
banavgiften bor differentieras mellan person- och godstég, eftersom det ar
persontagen som driver de hogre underhéllsstandarderna och darmed
kostnaderna. Det dr endast RE-estimatorn som kan fanga denna effekt,
eftersom effekten endast finns mellan bandelar; den hogre
underhallsstandarden sétts per bandel, men varierar inte mellan ar — och
FE-estimatorn utnyttjar ju endast variationer i trafik och kostnad for varje
enskild bandel.

Marginalkostnaden for banunderhéll bor darfor differentieras mellan
gods- och persontag, och utnyttja resultaten fran RE-estimatorn. Men av
de skil som angetts ovan riskerar RE-estimatorn att overskatta den
verkliga marginalkostnaden. Trafikverket har darfor valt att anvinda
medelvardet av FE- och RE-resultaten for banunderhall, se Tabell 2.1

10 Har bor man ocksa notera att VTI presenterar viss, men inte invandningsfri,
evidens till stod for att RE-estimatorn kan fanga de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna for resandetag (RE-IV i VTI:s rapport). Detta ar ocksa ett
motiv for att Trafikverket bedémer det rimligt att en del av resultaten baserade pa
RE-estimatorn paverkar den sammantagna bedémningen av den avgiftsrelevanta
marginalkostnaden och inte bara anvander resultat baserade pa FE-estimatorn.
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Tabell 2 Medelvarde av FE- och RE-estimatorns skattning av
marginalkostnad for underhall bana i prisniva 2023.

Underhall Bana
(kr/bruttotonkm)

Godstrafik

Persontrafik

(0,0048 + 0,005) / 2 = 0,0049
(0,0048 + 0,0215) / 2 = 0,0132

VTI har dven analyserat andra mojligheter att differentiera
marginalkostnaden. Tabell 3 nedan sammanfattar Trafikverkets slutsatser
fran VTI:s redovisade differentiering.

Tabell 3 Trafikverkets bedémning av mojligheter for differentiering.

Differentiering

Beddmning

Fordonsegenskaper

Medelaxellast tver
respektive under 25 ton

Kombination av tagtyp
och medelaxellast 6ver
respektive under 25 ton

Taghastighet

Kapacitetsutnyttjande

Trafikverkets underlag for fordonsegenskaper ar
bristfalligt eftersom information om fordonstyp till
stor del saknas. Det gér att det inte ar mojligt att ta
fram tillforlitliga skattningar for denna egenskap.

Ej statistiskt signifikant skillnad nar trafikvariabeln
bruttoton anvéands. Daremot ger det en statistiskt
signifikant skillnad nar antal tdg anvands som
trafikvariabel. Detta skulle betyda att avgiftsuttaget
for underhall av bana skulle behdéva skifta fran
bruttotonkilometer till tAgkilometer. Resultaten
behover kvalitetssakras ytterligare innan en sa
omfattande forandring i avgiftskonstruktionen kan
vara lamplig.

Ej statistiskt signifikant marginalkostnad for
godstdg med medelaxellast under 25 ton,
resultaten framstar som relativt osakra. Det &r inte
moijligt att kombinera de enskilda resultaten for
differentiering med avseende pa tagtyp respektive
medelaxellast éver och under 25 ton, eftersom
bada avser underhallskostnaden for
anlaggningstyp bana.

Det ar inte mojligt att identifiera hastighetens
effekt p& kostnader fér underhall av
bandverbyggnad.

Det finns ett statistiskt samband mellan hogt
kapacitetsutnyttjande och hégre kostnad.
Skillnaderna i marginalkostnader ar emellertid
sma och ganska otydliga. En differentiering med
avseende pa dessa skillnader &r osaker.
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2.4 Samhallsekonomiska effekter

De samhaillsekonomiska effekterna har beraknats for ett stort antal olika
utformningar av banavgifterna. Avsikten ar att ge ledning for
banavgiftsutformningen i de fall som de statistiska analyserna inte ger
entydiga svar pa vad marginalkostnaderna ar. I sidana fall ger de
statistiska analyserna ett intervall inom vilket den verkliga
marginalkostnaden befinner sig. Inom detta intervall kan hansyn tas till
Trafikverkets uppdrag att skapa forutsattningar for ett
samhillsekonomiska effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och
langsiktigt hallbart transportsystem.

Det ar framfor allt i tre val som dessa 6verviaganden har spelat in: i valet
mellan FE- och RE-estimator, i valet mellan att lagga
elanldggningskostnader pa spar- eller taglagesavgift, och i valet av niva pa
trafikledningskostnader. Eftersom det finns ett stort antal kombinationer
av olika metoder, underlag och differentieringar har inte
samhallsekonomiska analyser gjorts for alla kombinationer. Tabell 4
nedan jamfor relevanta samhallsekonomiska utfall som forklarar varfor
olika val gjorts. Mer detaljerade redovisningar finns i bilaga 2.

Tabell 4 Effekter av fordndrade banavgifter jamfort med dagens banavgift
for ar 2028, miljoner kronor.

RE, FE, FE, FE (+RE)

TL 2,2 TL2,2 TL1,4, EL TL1,4, EL

Effekter for persontrafikforetag -140 -8 34 -56
Budgeteffekter 975 -20 -327 -27
Effekter for resenarer -829 -48 85 -289
Effekter foér godskunder -390 53 236 236
Externa effekter -162 11 82 66
Summa effekter -546 -12 111 -70
Skattefinansieringskostnad 178 -3 -59 -3
Netto -368 -16 52 -72

Samtliga kolumner visar samhallsekonomiska effekter jamfort med dagens
avgifter. For att forstd vad tabellen visar och hur slutsatser dras maste
man jaimfora kolumnerna parvis. De tva forsta kolumnerna visar RE- och

11”’RE TL 2,2” innebar att marginalkostnaden skattas med RE-estimatorn, en
trafikledningskostnad pa 2,2 kr per tagkilometer inkluderas och
marginalkostnaden for elanlaggningen ligger pa sparavgiften. "FE TL 2,2” ar
identisk forutom att marginalkostnaden &r skattad med FE-estimatorn.
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FE-resultat baserat p4 samma kostnadsunderlag, och visar att FE-
resultaten ger ett battre samhillsekonomiskt utfall. Detta géller generellt,
och ar ett av flera skal till att i huvudsak vilja FE-resultaten.

Jamfor man kolumn 2 (FE TL 2,2) med kolumn 3 (FE TL1,4 EL)!2 ser man
att det samhillsekonomiska utfallet blir battre om en lagre niva pa
trafikledningskostnader valjs (1,4 kr/km i stallet for 2,2 kr/km) och el-
kostnaderna laggs pa taglagesavgiften.

Den sista kolumnen (FE (+RE) TL1,4 EL) 13 visar det samhallsekonomiska
forslaget for den utformning av banavgifterna som valts, dar
marginalkostnaden for banunderhall sitts till medelviardet av RE- och FE-
skattning. Det samhallsekonomiska utfallet 4r nagot simre an i den tredje
kolumnen (FE TL1,4 EL), vilket beror pa att banavgiften for persontag
hojs. Evidensen fran de statistiska analyserna ar dock sa tydlig att
Trafikverket bedomer att hansyn maéste tas till RE-resultaten for
banunderhall, pa det sidtt som beskrivits ovan (avsnitt 2.3).

Analysen av den valda utformningen (kolumnen FE (+RE) TL1,4 EL) visar
en minskad vinst for persontrafiksforetagen med cirka 56 miljoner kronor
och hojda kostnader for resenirerna med cirka 289 miljoner kronor.
Analysen forutsatter att tagforetagen kompenserar for 6kade banavgifter
med prishgjningar. Om trafikforetagen inte hojer priserna sa kommer
denna kostnad istillet att baras av tagforetagen.

Budgeteffekter pa statens budget blir cirka 27 miljoner kronor av de
forandrade banavgifterna. Det forklaras av en minskning pa cirka 25
miljoner som Trafikverket far in av banavgifter tillsammans med 6vriga
forandrade skatter, framforallt drivimedelsskatt.

Den forandrade banavgiften ger minskade transportkostnader pa cirka
236 miljoner kronor for naringslivet.

Totalt ger de forandrade banavgifterna en minskning av de externa
effekterna péa cirka 70 miljoner kronor arligen. Exempelvis sa 6kar de
externa effekterna fran personbilstrafiken, men minskar fran

12”FE, TL 1,4, EL” innebar att marginalkostnaden skattas med FE-estimatorn, en
trafikledningskostnad pa 1,4 kr per tagkilometer inkluderas och
marginalkostnaden for elanlaggningen ligger pa taglagesavgiften.

13”FE (+RE) TL1,4, EL” innebéar att marginalkostnaden skattas med FE-
estimatorn med undantag for kostnader for underhall av bana som differentieras
genom att anvénda ett medelvérde for FE- och RE-estimatorn. En
trafikledningskostnad pa 1,4 kr per tagkilometer inkluderas och
marginalkostnaden for elanlaggningen ligger pa taglagesavgiften.
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lastbilstrafiken. Det ger en total minskning av utslapp, trafikolyckor och
buller.

Enligt kalkylen ovan ar alltsa den beraknade samhallsekonomiska effekten
av den valda utformningen negativ jamfort med dagens banavgifter.
Denna beridkning tar dock inte hiansyn till effekter pa den svenska
exportindustrins konkurrenskraft, som ar en ytterligare positiv post, men
svarkvantifierad. En konventionell samhillsekonomisk kalkyl antar
(oftast) att det inte spelar nagon roll var foretagsvinster hamnar — endast
totalsumman spelar roll. Det kan vara ett rimligt antagande om det
handlar om omf6rdelningar av foretagsvinster inom Sverige, men inte om
det handlar om omfordelningar mellan Sverige och andra lander. Om en
atgard leder till att svensk exportindustri blir mer konkurrenskraftig och
att foretagsvinster dirmed omfordelas fran utlandet till Sverige sa ar det
en positiv post i kalkylen ur svensk synvinkel. Det ar dock mycket svart att
kvantifiera denna effekt.

20



2.5 Sammanstallning av Trafikverkets
beddmning

Trafikverket har anvant resultat fran VTI:s rapport for marginalkostnader
skattade med FE-estimatorn, med undantag for kostnader for underhall av
anldggningsgrupp bana. Kostnader for underhall av banan skattas med
hjalp av ett medelvarde for FE- och RE-estimatorn eftersom det genom
RE-estimatorn finns evidens for att persontrafiken har en hogre
marginalkostnad. Tabell 5 nedan sammanstéller marginalkostnaden per
anlaggningstyp for underhall och reinvestering samt marginalkostnaden
for trafikledning. Kostnaderna ar redovisade i 2023 ars prisniva, alltsa i
samma prisniva som VTI:s rapport. Kostnaderna fordelas pa spar-
respektive taglagesavgiften.

Tabell 5 Marginalkostnader for underhall, reinvestering och drift redovisad
per anlaggningstyp i prisniva 2023.

Prisniva 2023 Spéravgift Taglagesavgift
(kr/bruttotonkm) (kr/tdgkm)

Underhall

Bana godstag 0,0049

Bana persontag 0,0132

El 0,3

Signal, Tele och 6vrigt 1,6

Reinvestering

Bana 0,0119

El 0,6
Signal 0,6
Tele 0,3
Ovrigt 0,5
Drift

Trafikledning 1,4
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3 Forandrade banavgifter

Tabell 6 visar de forandrade banavgifterna for tagplan 2028. Banavgiften
ar uppdelad i tva delar, en sparavgift och en taglagesavgift. Sparavgiften
skiljer sig mellan person- och gods- och tjanstetdg medan taglagesavgiften
ar densamma for alla tag.

Tabell 6 Banavgifter for tdgplan 2028 i prisniva 2028.
Prisniva 2028

Spéaravgift Taglagesavgift

(kr per bruttoton-km) (kr per tag-km)
Godstrafik och tjanstetag 0,0178 5,8
Persontrafik 0,0267 5,8

De sammanstillda banavgifterna baseras pa fordelningen av
marginalkostnader for underhall, reinvestering och trafikledning fran
Tabell 5. Det bor noteras att prisnivan skiljer sig mellan tabellerna dar
ovan tabell anges i prisniva 2028 medan Tabell 5 avser prisniva 2023.14

14 V/Tl:s rapport redovisar vardena i prisnivd 2023. Eftersom den forandrade
banavgiften galler for tAgplan 2028 ar sammanstéallningen uppraknad till prisniva
2028.
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4 Konsekvenser av forandrade
banavgifter

For godstrafiken innebar de forandrade banavgifterna en sankning jamfort
med dagens banavgifter. Hur stor minskningen blir beror framst pa tagets
medelaxellast och bruttovikt, ju tyngre tag desto storre minskning.
Generellt for godstrafiken minskar avgiften med omkring 20 procent men
variationen ligger mellan 11 och 30 procent beroende pa godssegment, se
Tabell 7.

Tabell 7 Férandring av avgiften per godssegment jamfort med dagens
avgift.

Segment Forandring jamfort med dagens avgift

Vagnslast fjarr - 15%
Vagnslast lokal -11%
Systemtag -18%
Malm -30%
Kombi -12%

For godstrafiken utgor den viktbaserade sparavgiften den helt
overviagande delen av banavgiften, 6ver 9o procent. Den totala banavgiften
for godstagen sjunker eftersom sparavgiften minskar med cirka 22
procent, trots att taglagesavgiften okar fréan 5 till 5,8 kronor per
tagkilometer.’s

For persontrafiken berdknas banavgiften oka cirka 15 procent. For att ge
perspektiv at detta bor man beakta att banavgiftens andel av
persontrafikens totala korkostnader utgér omkring 11 procent. Det innebar
att en 6kning av banavgiften ger en i sammanhanget marginell 6kning av
den totala korkostnaden. Skulle persontdgsoperatorerna ta ut den 6kade
kostnaden fullt ut genom hogre biljettkostnader skulle banavgiftsokningen
motsvara mindre an 1 procent!® hogre biljettpriser.

15 En indexjustering av banavgiften frdn JNB 2027 till prisniva 2028 ger en
taglagesavgift p& 5,0 kronor per tagkilometer for den tidigare
avgiftskonstruktionen. Se bilaga 1.

16 Om biljettpriset antas vara 978 kronor for strackan Goteborg — Stockholm med
dagens banavgift, kan det forédndrade biljettpriset bli 982 kronor med den

férandrade banavgiften. Om biljettpriset antas vara 175 kronor for strdckan Gavle
— Hallsberg med dagens banavgift, kan det for&dndrade biljettpriset bli 176 kronor.
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Ett ytterligare perspektiv ar hur banavgifterna forandrats under 2020-
talet. Den tidigare studien av tagtrafikens marginalkostnader (frén 2018)
visade att banavgifterna behovde 6kas vasentligt fran niva som da gillde, i
synnerhet for godstrafiken. Trafikverket valde da att infora de hogre
banavgifterna gradvis over flera ar, men efter att Transportstyrelsen i en
tillsyn konstaterat att detta inte var férenligt med Jarnvigsmarknadslagen
infordes de avgifter som 2018-studien implicerade fullt ut fran ar 2025.
Det ledde till en visentlig 6kning av banavgifterna i synnerhet for
godstrafiken.

Samtidigt avskaffades passageavgifterna i storstiderna samt de hogre
banavgifter som togs ut pa hogt belastade banor ("taglage h6g”), eftersom
Transportstyrelsen konstaterat att dessa inte motiverats i enlighet med
Jarnvagsmarknadslagen. Det ledde till att stora delar av sarskilt
persontrafiken fick vasentligt 1agre banavgifter.

Dessa utvecklingar illustreras i Figur 4, som visar hur banavgifterna
dndrats sedan 2018 for fem exempeltag (allt uttryckt i prisniva 20267). Av
figuren framgar att godstagens banavgifter ungefar fordubblats sedan
2020. For godstagen hamnar de fordndrade banavgifterna nagot 6ver
2024 ars nivaer, men klart lagre 4n 2025-2027 ars nivaer.

Figuren visar ocksa hur banavgifterna for persontag pa hogt belastade
banor — i figuren exemplifierat med ett persontag Stockholm-Goteborg —
ungefar halverats under 2020-talet. De nya banavgifterna innebar en
hojning for persontagen, men ligger fortfarande betydligt under nivaerna
fran tidigt 2020-tal for de mest belastade banorna. Persontag pa évriga
banor, daremot, har fatt ndgot hojda banavgifter under 2020-talet, och
deras banavgifter hojs nu ytterligare. Samtidigt, som papekades ovan, ar
banavgifterna for dessa tag en relativt liten andel av deras totala
driftkostnader. Trafikverket bedomer darfor att effekten pa resandet och
tillgdngligheten med persontigen troligen blir forsumbar.

17 KPI-justerad.
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Figur 4 Prisutveckling fran banavgifter for ndgra exempeltag ar 2018-2027
samt den forandrade banavgiften for 2028, i prisniva 2026.
45 000 = \/irkestag

Storuman - Umea
25 mil, stax 22,5 ton

40 000
35000 e Containertag -
Mora - Goteborg 56
30 000 mil, stax 20 ton
g
g 25000 = Malmtag, Kiruna-
5 Riksgransen 130
= 20 000 km enkel vég, stax
< > 25 ton
15 000
e Persontag
10 000 Goteborg -
Stockholm
5000
Persontag
- Gavle - Borlange
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 - Hallsberg

Figur 5 visar den historiska utvecklingen av sparavgiften, alltsa
tonkilometer-delen av banavgifterna. Sparavgiften ar den helt
dominerande delen av godstrafikens avgifter (6ver 9o procent), medan
den utgor omkring halften av persontrafikens banavgifter. I dagens
avgiftskonstruktion ar sparavgiften differentierad pa medelaxellast, dar
godstrafiken har fyra avgiftsnivder for medelaxellaster mellan 10 till 25 ton
och persontrafiken har tva avgiftsnivaer 6ver och under 17 ton. For att
forenkla jamforelsen av sparavgiften redovisas den sammanvagda
sparavgiften i det roda strecket for godstrafiken och i det gra strecket for
persontrafiken. Observera att figuren visar l16pande priser.
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Figur 5 Historisk utveckling av sparavgiften i I6pande prisniva.
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Figur 6 visar den historiska utvecklingen for taglagesavgiften, alltsa
tagkilometer-delen av banavgifterna. "Taglage hog” togs bort 2024—-2025,

s att enbart avgiften “taglage bas” numera tas ut.8
Figur 6 Prisutveckling av taglagesavgiften ar 2020-2027 samt den
forandrade taglagesavgiften ar 2028, i I6pande prisniva.
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18 Taglage hdg togs bort for godstrafiken 2024 och for persontrafiken 2025.
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5 Fortsatt arbete med
banavgifter

Trafikverket presenterade i svaret'® pa regeringsuppdraget flera omraden
dar ytterligare kunskapsunderlag och analyser kravs. Det som pekades ut
pa kort sikt, att analysera och kvalitetssidkra skattningarna av
marginalkostnaden fran regeringsuppdraget, har slutforts genom detta
arbete och har resulterat i forandrade banavgifter for tigplan 2028.

Enligt Genomforandeforordning (EU/2015/909) artikel 8 ska Trafikverket
regelbundet uppdatera metoden for berdkning av de direkta kostnaderna.
VTI och Trafikverket kommer att fortsitta att 6ka kunskapen om
tagtrafikens marginalkostnader infor framtida 6versyner av banavgifter
for den direkta kostnaden. VTT fortsitter att vidareutveckla metoder och
berdkningar genom ett forsknings- och innovationsprojekt finansierat av
Trafikverket. Trafikverket har for avsikt att vidare undersoka
differentiering av banavgifterna med avseende pa fordonsegenskaper med
hjalp av en kombination av den ekonometriska och den tekniska modellen.

Trafikverket fortsitter arbetet med att se 6ver avgifter som kan tillimpas
vid 6verbelastad bana (sk. kapacitetstyrande avgifter) enligt
Jarnvagsmarknadslagen (2022:365) 8 kap, 48 och alternativ och
kompletterande finansiering 8 kap, 68.

19 Trafikverket 2025, Oversyn banavgifter, 2025:106.
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Bilagor

Bilaga 1

Tabellen nedan redovisar banavgiften for ar 2028 med dagens

avgiftskonstruktion.

Dagens avgift
Prisniva 2028

Sparavgift

Direkt kostnad
per bruttoton-

Taglagesavgift

Direkt kostnad
per tadg-km (kr)

km (kr)
Godstrafik och > 25 ton 0,0270 5,00
tjanstetag
> 17 ton <25 ton | 0,0251 5,00
>10ton <17 ton | 0,0229 5,00
<10 ton 0,0206 5,00
Persontrafik > 17 0,0237 5,00
<17 ton 0,0218 5,00
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Bilaga 2
Tabellen nedan visar effekter av de forandrade banavgifterna jamfort med
dagens banavgifter for ar 2028, inklusive undergrupper.

Effekter for persontrafikforetag

Biljettintékter (resandeforandring) -207
Biljettintakter (prisforandring) 287
Fordonskostnader tag exkl banavgift 39
Drivmedel 5
Omkostnader 10
Moms pé biljettintdkter 12
Banavgifter persontég spar -98
Banavgifter persontég taglage -105
Budgeteffekter

Drivmedelsskatt vagtrafik; resande 26
Drivmedelsskatt vigtrafik, Lastbil -28
Moms pa biljettintidkter -12
Banavgifter persontdg spar 98
Banavgifter persontég taglage 105
Banavgifter godstig spar -245
Banavgifter godstéig tigldge 30

Effekter for resenirer

Reskostnader -289
Effekter for godskunder

Transportkostnad banavgift 236
Externa effekter

Emissioner till luft personbil -6
Emissioner till luft lastbil 28
Trafikolyckor; personbil -8
Trafikolyckor; lastbil 23
Infrastruktur; persontag 3
Infrastruktur;personbil -2
Infrastruktur;godstag -18
Infrastruktur; lastbil 38
Buller persontig 1
Buller personbil -1
Buller; godstég -7
Buller lastbil 14
SUMMA EFFEKTER -70
Skattefinansieringskostnad -3
NETTO -72
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Bilaga 3 - Beddmning avseende val mellan
FE- och RE-estimatorn for berakning av
marginalkostnader for jarnvagsunderhall

I revideringen av banavgifter infor TP28 har VTI bistétt Trafikverket med att
ta fram nya estimat vad giller marginalkostnader for underhall och
reinvesteringar i jarnvagsanlaggningen.! Val av estimator har varit en central
del nar det kommer till att bedoma vilka estimat av marginalkostnaderna for
underhall som de nya banavgifterna ska baseras pa.2 Valet har stétt mellan att
anvanda en s.k. "fixed effects” (FE) estimator och en s.k. “random effects”
(RE) estimator. FE-estimatorn bygger pa att man bara anviander variation
inom respektive bandel for att identifiera effekten av trafik pa kostnader. RE-
estimatorn bade variation mellan olika bandelar och variation inom
respektive bandel for att identifiera effekten av trafik pa kostnader. Resultat
baserade pa FE-estimatorn tyder pa att marginalkostnaderna ar lagre an
motsvarande resultat baserade pa RE-estimatorn.

Det finns for- och nackdelar med var och en av dessa tva estimatorer. Dessa
handlar i huvudsak om under vilka forutsattningar de tva estimatorerna inte
ar systematiskt skeva och den statistiska precision i berdkningarna som
respektive estimator ger.3 I korthet kan man sdga att RE-estimatorn ar att
foredra framfor FE-estimatorn om den inte ar systematiskt skev eftersom den
leder till mindre konfidensintervall (battre precision i berdkningen) for den
skattade marginalkostnaden. Men villkoren for att RE-estimatorn inte ar
systematiskt skev ar striktare &n motsvarande villkor for FE-estimatorn. I
korthet kan detta beskrivas som att RE-estimatorn maéste kontrollera for alla
relevanta faktorer vid sidan av trafik i den ekonometriska modellen for att
undvika systematiska skevheter. Man maste, med andra ord, ha med
tillrackligt ménga “kontrollvariabler” i modellen for att beakta skillnader
mellan olika bandelar vad galler exempelvis infrastrukturens utformning och
dimensionering samt andra faktorer som samvarierar med trafik och

1 Tagtrafikens marginalkostnader fér den statliga jirnvédgen, Odolinski K., Nilsson J.E., Berry C., och Ek K.
(Working Paper 2026:04).

2 En estimator kan beskrivas som en berdkningsregel man tillimpar pa ett visst datamaterial eller
stickprov fér att uppskatta (estimera) en okédnd storhet/parameter, t.ex. en marginalkostnad, i en
population.

3 ”Systematiskt skev” betyder hér — i princip — att estimatorn i stora stickprov i genomsnitt kommer att
ligga fér hogt eller for IGgt i férhdllande till det sanna véirdet pa den parameter man dr ute efter att
estimera. "Mer systematiskt skev” betyder att en estimator (i genomsnitt) hamnar ldngre ifrdn det
sanna vdrdet dn den andra estimatorn. Mer formellt handlar detta om att estimatorn konvergerar mot
ett felaktigt vdrde pG parametern dé man analytiskt IGter stickprovet gar mot odndligheten (estimatorn
sdgs da vara “inkonsistent”).
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kostnader for underhéll. FE-estimatorn hanterar alla sddana faktorer som inte
varierar over tid for respektive bandel. Sidana faktorer brukar alltsa kallas for
en “fixed effect”.

Med det sagt sa finns det trots allt vissa omstédndigheter som kan gora att FE-
estimatorn ar mer systematiskt skev 4n RE-estimatorn. VTT tar upp tva
exempel pa detta som de menar leder till att RE-estimatorn ar att foredra
framfor FE-estimatorn. Det forsta exemplet som ocksa uppmérksammats i
den vetenskapliga litteraturen ar forekomsten av matfel i den s.k. oberoende
variabeln i analysen. I fallet med marginalkostnader for underhall ar detta
den trafikvariabel (tagkilometer eller bruttotonkilometer) som anvands i
modellen (se t.ex. Griliches och Hausman, ”"Errors in Variables in Panel Data”,
Journal of Econometrics 31, 93-118, 1986).

Det andra exemplet som VTI refererar till beskrivs i Smith m.fl. (2024)4. De
menar att RE-estimatorn pa ett battre satt fingar "hela sambandet” mellan
trafik och underhéllskostnader jamfort med FE-estimatorn vilket 4ven bor
inkludera effekter av trafik pa "trogrorligt forebyggande underhall”. Eller som
VTI uttrycker det i sin underlagsrapport: "Genom att anvinda RE-
skattningar som fangar ocksa variation mellan bandelar okar mojligheten
att fanga relevanta effekter pa den trogrorliga delen av forebyggande
underhall, samtidigt som ett datamaterial med manga kontrollvariabler
(likt den information som nu finns tillgdnglig) begrdansar risken for att
trafikens effekt sammanblandas med ej relevanta effekter pa kostnader.
Specifikt ar det viktigt att modeller som skattas med RE-estimatorn
inkluderar variabler som korrigerar for tidskonstanta faktorer som
korrelerar med kostnader och trafik, dvs. utéver variabler som korrigerar
Jfor motsvarande faktorer som varierar 6ver tid (det senare dr bdde RE- och
FE-estimatorn i behov av).” De exemplifierar detta med nedanstéende figur.s

4 Smith A., Odolinski, K., Wheat P., and Dheilly C., (2024), “Why the Fixed-Effects Estimator May Not Be
the ‘Gold Standard’ for Estimation of Economies of Density in Rail Transport” Journal of Transport
Economics and Policy, Volume 58, Part 2, April 2024, pp. 207-226

> Detta dr relaterat till en vilkdnd frdga inom paneldata-ekonometri som handlar om potentiell
“dynamisk felspecificering” av modellen som anvénds. Hdr handlar det om mdéjligheten att fanga upp
Idngsiktiga effekter pG den beroende variabeln (underhdllskostnad) av férdndringar i den oberoende
variabeln (trafik). Om man bara anvdnder fordndringar fran ett dr till ett annat inom en given bandel
(FE-estimatorn) for att fanga effekten av den oberoende variabeln pé den beroende variabeln, sG fdngar
férmodligen inte estimatorn de Idngsiktiga effekterna av trafikférdndringar pé underhdliskostnaderna
(se t.ex. ldroboken av Baltagi B., Econometric Analysis of Panel Data, 2001, kap. 10.6). Man lyckas med
andra ord inte fénga dynamiken i sambandet pd ett korrekt sctt och RE-estimatorn dr mindre skev dn
FE-estimatorn av detta skdl givet att det dr de Idngsiktiga effekterna man vill estimera.

Bilaga 3 - Bedomning avseende val mellan FE- och RE-estimatorn foér berakning av
marginalkostnader for jarnvagsunderhall
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Men risken ar samtidigt att RE-estimatorn fangar mer av de langsiktiga
marginalkostnaderna snarare an de avgiftsrelevanta kortsiktiga
marginalkostnaderna.® Det hir beror bl.a. pa att dimensionering och
utformning av infrastrukturen hianger ihop med den trafik man vantar sig ska
anvianda anldggningen. Investeringar som historiskt lagts ner i en viss bandel
kommer sannolikt ocksé att hanga ihop med underhallskostnaderna for
samma bandel. Darmed finns det alltsa en risk att RE-estimatorn kommer att
fanga upp underhéllskostnader som beror pa skillnader i genomforda
investeringar mellan olika bandelar och darmed en del av de langsiktiga
marginalkostnaderna.” Vid sidan av detta kan det finnas andra faktorer som

6 Inom transportsektorn brukar IGngsiktiga marginalkostnader fér trafiken avse alla trafikberoende
kostnader inklusive investeringskostnader (se t.ex. EU:s Handbook on the external costs of transport
Version 2019 — 1.1, sidan 32). Banavgifter ska faststdllas utifrdn den kortsiktiga marginalkostnaden eller
som det star i Trafikverkets rapport: Effekter av nya banavgifter 2023-09-26: "De marginalkostnads-
baserade avgifterna dr spdravgift och tagldgesavgift bas och ska faststdllas utifran den kortsiktiga
marginalkostnaden.”

7 Att RE-estimatorn riskerar att fGnga mer av Iangsiktiga marginalkostnader dr inte ndgon ny

observation. Smith m.fl. (2023) noterar t.ex. pd sidan 86 att: ”...short-run marginal cost is concerned
with the cost of running an additional unit of traffic down a fixed network; however, if traffic is
correlated with other (unobserved) factors, these factors change at the same time, meaning that the
effect becomes a long-run rather than short-run effect, since the network does not remain fixed.” Men
Smith m.fl. (2024) argumenterar Gnda for att RE dr att foéredra framfér FE eftersom den kan fanga
effekter av trafiken pa det mer “trégrérliga underhdllet” vilket FE inte kan. De noterar dock pd sidan 222
dven att: “An important caveat here is that researchers need to be confident — as we are in our
empirical case — that the wider problem of omitted variable bias with respect to characteristics of the
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samvarierar med trafik och underhéllskostnader; t.ex. markforhallanden, som
alltsa kan ge systematiska skevheter i RE-estimatorn om man inte inkluderar
relaterade kontrollvariabler i den modell som estimatorn tillampas pa.

Det ar genuint svart att avgora om man har tillrackligt med kontrollvariabler
for att RE-estimatorn inte ska vara systematiskt skev p.g.a. utelamnade
kontrollvariabler (s.k. “omitted variable bias”). Det dr ddrmed inte helt
sjalvklart att RE-estimatorn endast fangar effekter pa “trogrorligt underhall”
battre an FE-estimatorn. Den kan dven fanga upp mer av de langsiktiga
marginalkostnaderna an FE-estimatorn.8 For framtida arbete kring
marginalkostnader kan det vara relevant att undersoka mojligheten att fanga
effekten av trafiken pa "trogrorliga forebyggande underhallskostnader” dven
med FE-estimatorn.

Man kan ocksa notera att bide RE- och FE-estimatorerna kan vara
systematiskt skeva p.g.a. icke-observerade tidsvarierande faktorer som
samvarierar med bade trafik och kostnader. Detta kan undersokas med en
tredje slags estimator, en s.k. instrumentalvariabel-estimator (IV-estimator).
Denna estimator bygger pa att man anviander en variabel som bara har en
direkt paverkan pa den oberoende variabeln (trafik) och ingen direkt
paverkan pa den beroende variabeln (kostnad f6r underhall). Effekten av
denna s.k. instrumentalvariabel pa den beroende variabeln dr med andra ord
bara indirekt genom instrumentalvariabelns effekt pa trafiken som i sin tur
ger en effekt pa kostnaden.?

Den instrumentalvariabel som VTI valt ar befolkning i narheten av respektive
bandel. Tanken med att véilja denna information som instrumentalvariabel ar
alltsa att befolkning bara har en effekt pa underhallskostnaden genom en
“tillrackligt stark” effekt pa trafiken och att befolkning i narheten av
infrastrukturen i sig inte har en direkt effekt pa underhallskostnaden. Om sa
ar fallet sager man att instrumentet ar “giltigt”.

VTIs motivering av att instrumentet ar giltigt bygger pa ett resonemang
snarare an ett statistiskt test. I detta ssmmanhang ar det ocksa viktigt att
bedoma om instrumentalvariabeln hanterar problem med fixa effekter
och/eller andra icke-observerade faktorer som samvarierar med trafik och
kostnader i den modell som ligger till grund for RE-estimatorn.

fixed infrastructure can be avoided through the use of appropriate control variables included in the
model”.

8 Variation i historiska investeringskostnader mellan olika bandelar skulle kunna tolkas som del av en
s.k. “fixed effect” som alltsa hanteras med hjdlp av FE-estimatorn.
9 |V-estimatorn dr ocksd ett skolboksexempel pd hur man kan hantera mdtfel i den oberoende variabeln.
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For att undersoka betydelsen av ovan namnda kallor till systematiska
skevheter i RE- och FE-estimatorerna har VTI genomfort ett antal
kompletterande analyser under hosten 2025 och januari 2026. Dessa visar
foljande:

(1) Matfel kan inte forklara skillnaderna i resultat som man far med RE-
och FE-estimatorerna och matfel framstar inte som ett sarskilt stort
problem i ssmmanhanget.

(2) IV-estimatorn kan tillampas pa den modell for resandetagens
sammanlagda underhallskostnader for BESTO (Bana, El, Signal, Tele,
Ovrigt) som ligger till grund fér RE-estimatorn (RE-IV-estimatorn)
och ger snarlika resultat som RE-estimatorn. IV-estimatorn kan inte
tillampas pa den modell som ligger till grund for FE-estimatorn och
det valda instrumentet kan inte forklara variationen i trafikvariabeln
for godstag.1o

(3) Vare sig FE-estimatorn eller RE-IV-estimatorn ger beldgg for att hogre
ordningens termer ska ingad i modellen.

(4) VTI finner ocksa att om man inkluderar kontrollvariabler for bantyp
och prioriterade transportfloden i modellen som ligger till grund for
RE-estimatorn s kan man inte beldgga nagon skillnad mellan RE- och
FE-estimatorn vad giller godstagen. Men skillnaderna kvarstar for
resandetagen.

Om det ar sa att matfel inte ar ett sa stort problem i detta sammanhang
(punkt 1) betyder det att ett argument for att anvinda RE framfor FE faller.n

Punkt 2 innebar att man inte kan dra sdkra slutsatser kring systematiska
skevheter i FE-estimatorn vare sig for godstag eller resandetdg. Den innebar
att man inte heller kan komma fram till en vil underbyggd slutsats vad géller
potentiella problem med RE-estimatorn for godstig. Vad galler punkt 2 sa
betyder den alltsa att IV-resultaten primart ar relevanta for resultat med RE-
estimatorn kopplad till resandetdg. Har kan man notera att den valda
instrumentalvariabeln kan vara korrelerad med fixa effekter vilket VIT ocksa
noterar i sina slutsatser aven om de i viss man tonar ner den risken.2 Notera

10 Orsaken till att IVn inte fungerar pd FE-estimatorn dr sannolikt att férdndringarna i befolkning 6ver
det korta tidsspann som VTI har data for dr alltfér sma fér att pdverka trafiken.

11 Resultaten skulle kunna motivera en viss justering uppdt av marginalkostnaderna fér bdde RE och FE.
12 ”Men IV-resultatet bevisar inte att det dr RE-skattningen som ska ligga till grund fér att berdkna den
avgiftsrelevanta kostnaden. Det gdr inte att utesluta att instrumentet — befolkningen i ndrhet av banan
— dr korrelerad med bandelsspecifika (tidskonstanta) effekter, ndgot som skulle innebdra att IV-
resultatet dr snedvridet. Detta férhallande féreligger om det finns en sddan bandelsspecifik faktor
utéver de kontrollvariabler som anvdnds (se Tabell 26). Men éven om det saknas kunskap om
exempelvis bankroppens faktiska standard dr det féga troligt att en sGdan faktor skulle kunna kopplas
till befolkningsméngden i ndrheten av bandelen. En huvudslutsats fran denna del av analysen ér ddrfér
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att detta inte betyder att FE-estimatorn ar att foredra bara att IV-estimatorn
tillimpad pa "RE-modellen” kan vara systematiskt skev av samma skil som
RE-estimatorn ar det.

Punkt 3 innebar att det finns osdkerheter kopplade till de hogre ordningens
termer for bruttoton och antal tdg som ingar i modellen da RE-estimatorn
anvands. Darmed ar det viktigt att avgora vilken betydelse dessa termer har
for marginalkostnader baserade pa RE-estimatorn. Man kan notera att hogre
ordningens termer for godstig i modellen for banunderhéllskostnader inte ar
signifikant skilda ifrdn noll men tycks dnda inkluderas i den relaterade
berakningen av marginalkostnader for godstagen.

Punkt 4 innebér enligt VTT att det kan finnas ytterligare skillnader i
atgiardskostnader som har att gora med persontdgstrafiken pa olika bandelar,
vid sidan av de atgiarder som fangas upp av bantyper och prioriterade
transportfloden.

Analyserna i punkt 2-4 ar alltsa inte helt konklusiva vad géller fraigan om man
ska foredra RE-estimatorn eller FE-estimatorn dd man estimerar marginal-
kostnaderna for underhall. Punkt 2 ger viss, men inte invandningsfri, evidens
till stod for RE-estimatorn kopplad till persontrafiken. Det verkar ocksa vara
sa att skillnaden mellan RE- och FE-estimatorerna for banunderhalls-
kostnader kan vara mindre for godstédg. Skillnader mellan gods- och
resandetdg kan bero pa att vissa persontdg sliter mer pa banan an godstagen,
VTI refererar t.ex. till en studie antyder att dubbelddckade persontag och
persontagens hogre hastigheter kan slita mer pa banan, men det kan ocksa
vara sa att persontdgstrafik medfor hogre krav pa banans kvalitet.

Trafikverkets bedomning dr sammanfattningsvis att det — mot bakgrund av
dagens kunskapsldge — inte ar uppenbart att RE-estimatorn ar att foredra
framfor FE-estimatorn for att estimera de kortsiktiga marginalkostnaderna.
Trafikverket noterar ocksa att skillnaden mellan de tva estimatorerna i
analysen av banunderhéllskostnader primart verkar bero pa resandetagen och
inte godstagen.

Nar Trafikverket ska avgora vilken estimator och vilka eventuella
differentieringar man ska luta sig mot for att siatta banavgifterna sa har
Trafikverket bestimt att man utgar fran foljande principer:

(1) Banavgifterna ska tacka (kortsiktiga) marginalkostnader for att leva
upp till lagkrav for avgifterna

att RE sannolikt ger ett bdttre madtt pd den avgiftsrelevanta kostnaden én FE.” sidan 84 i Tagtrafikens
marginalkostnader for den statliga jéirnvdgen, Odolinski K., Nilsson J.E., Berry C., och Ek K. (manuskript
daterat januari 2026).
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(2) Om det finns ett spann for vad det sanna vardet pa de (kortsiktiga)
marginalkostnaderna ar, bor Trafikverket utga ifran det transport-
politiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och forandra
banavgifter pa ett sitt som ger minst negativ effekt pa
samhallsekonomin.*3

Trafikverket bedomer att ett sddant spann som ndmns i punkt 2 kan
definieras av RE-estimatorn — som under vissa villkor kan ses som en 6vre
grans for de sanna marginalkostnaderna — och FE-estimatorn — som under
vissa villkor kan ses som en undre grins for de sanna marginalkostnaderna.
Detta baseras pa de resonemang som forts i denna PM.*4 Men Trafikverket
bedomer ocksé att det finns viss men inte invindningsfri evidens for att de
sanna marginalkostnaderna, i synnerhet for persontag, kan vara hogre an den
undre grans som ges av FE-estimatorn.

De samhaillsekonomiska analyser som Trafikverket genomfort med
banavgifter baserade pa VTIs skattningar av marginalkostnader f6r underhall
med RE-estimatorn respektive FE-estimatorn tyder pa att de senare ar att
foredra av samhallsekonomiska skil. Trafikverkets sammantagna bedomning
ar darfor att det ar rimligt att utgd ifran de av VTTIs resultat som baseras pa
FE-estimatorn men att det dven verkar rimligt med en viss justering for att
beakta den evidens VTI presenterat for att resandetagen skulle kunna ha en
hogre marginalkostnad dn godstagen. VTIs resultat med RE-estimatorn tyder
pa att det kan vara skillnader i marginalkostnader for banunderhall mellan
gods- och resandetig. RE-estimatorn ger dessutom mer eller mindre samma
marginalkostnad for banunderhall for godstdgen som FE-estimatorn.

Trafikverket menar sammanfattningsvis att det finns viss evidens for att
marginalkostnaderna for banunderhall skulle kunna vara hogre for
resandetdg an for godstdg och att det darfor ar lampligt att lagga relaterade
banavgifter for resandetag mellan de resultat VTI redovisar med RE-
estimatorn respektive FE-estimatorn.

13 Nd@r man sdtter banavgifterna bér man alltsa beakta att externa effekter pa védgsidan inte dr fullt ut
internaliserade. Se t.ex. Meunier, D. och Quinet, E. (2009) ”Effect of imperfect competition on
infrastructure charges” European Transport \ Trasporti Europei n. 43 (2009): 113-136, som pd sidan 120
bl.a. noterar att infrastrukturavgifter bér vara ldgre for ett visst transportslag om konkurrerande
transportslag har stérre externa kostnader.

14 Detta ligger ocksad i linje med Smith m.fl. (2024) som pd sidan 223 noterar att “The foregoing
discussion therefore emphasises that on the one hand, utilisation of between variation runs the risk of
overstating marginal costs because of omitted variable bias, while on the other, use of fixed effects risks
understating marginal costs because it ignores (marginal) preventative maintenance costs.” Man ska
notera hdr att Smith m.fl. (2024) ser att risken dr stérre att kostnaderna underskattas dn att de
dverskattas.
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